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1. Úvod 

Metodika je určena k provádění kontroly a hodnocení zdroje energie a jeho příslušenství, vzduchotlakových brzdových soustav vozidel.

2.  Hodnocení technického stavu vozidla
Hodnocení nedostatků zjištěných na vozidlech se provádí podle příslušného kontrolního úkonu uvedeného v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001Sb. v platném znění.  
Kontrolní úkony

	1.1 
	Mechanický stav a funkce

	1.1.3 
	Vývěva nebo kompresor a jejich příslušenství

	Metoda kontroly
	Vizuální kontrola částí za běžného provozního tlaku, při které se provede kontrola funkce výstražné signalizace, víceokruhového jisticího ventilu a odlehčovacího ventilu. Pokud kontrolor při kontrole brzd usoudí, že dodávka tlaku vzduchu je podprůměrná, provede kontrolu času pro dosažení podtlaku nebo tlaku potřebného pro bezpečné účinné brzdění v souladu s metodikou.

	1.1.3.1


HYPERLINK \l "_Toc321296027"
Tlak vzduchu/podtlak je nedostatečný k zajištění nejméně dvou plných zdvihů ovládacího orgánu provozního brzdění po vstupu výstražného zařízení do činnosti (nebo je ručička manometru v poli nebezpečí). 

1.1.3.2


HYPERLINK \l "_Toc321296029"
Čas pro dosažení tlaku/podtlaku potřebného pro bezpečné účinné brzdění není v souladu s požadavky. 

1.1.3.3


HYPERLINK \l "_Toc321296031"
Víceokruhový jisticí ventil nebo odlehčovací ventil nefunguje. 




	1.1.3.1
	Tlak vzduchu/podtlak je nedostatečný k zajištění nejméně dvou plných zdvihů ovládacího orgánu provozního brzdění po vstupu výstražného zařízení do činnosti (nebo je ručička manometru v poli nebezpečí).

	1.1.3.1.1
	Zbytkový tlak vzduchu ve vzduchojemu jednoho nebo více brzdových okruhů provozní brzdy motorového vozidla je menší než 350 kPa a větší nebo roven 200 kPa nebo pokud je zbytkový tlak stanoven výrobcem vozidla, je menší než 0,9 a větší nebo roven 0,5 násobku tohoto tlaku 
	B

	1.1.3.1.2
	Zbytkový tlak vzduchu ve vzduchojemu jednoho nebo více brzdových okruhů provozní brzdy motorového vozidla je menší než 200 kPa nebo pokud je zbytkový tlak stanoven výrobcem vozidla, je menší než 0,5 násobku tohoto tlaku
	C

	1.1.3.1.3
	Zbytkový tlak vzduchu v brzdovém válci nebo ve vzduchojemu provozní brzdy přípojného vozidla

- bez systému EBS: je menší než 0,5 násobku a větší nebo roven 0,3 násobku hodnoty maximálního tlaku v brzdovém válci nebo vzduchojemu

- se systémem EBS: je menší než 0,4 násobku a větší nebo roven 0,25 násobku hodnoty maximálního tlaku v brzdovém válci nebo vzduchojemu
	B

	1.1.3.1.4
	Zbytkový tlak vzduchu v brzdovém válci nebo ve vzduchojemu provozní brzdy přípojného vozidla

- bez systému EBS: je menší než 0,3 násobku hodnoty maximálního tlaku v brzdovém válci nebo vzduchojemu

- se systémem EBS: je menší než 0,25 násobku hodnoty maximálního tlaku v brzdovém válci nebo vzduchojemu
	C

	1.1.3.2 
	Čas pro dosažení tlaku/podtlaku potřebného pro bezpečné účinné brzdění není v souladu s požadavky.

	1.1.3.2
	Výrazně snížená rychlost nárůstu tlaku vzduchu nebo snížený provozní tlak v brzdové soustavě
	C

	1.1.3.3
	Víceokruhový jisticí ventil nebo odlehčovací ventil nefunguje.

	1.1.3.3.1
	Hodnota jistícího tlaku víceokruhového jistícího ventilu tažného vozidla je menší než 0,9 násobku tlaku předepsaného výrobcem a zároveň větší nebo rovna 350 kPa nebo hodnota jisticího tlaku ve spojkové hlavici pro přípojné vozidlo je nižší než 500 kPa
	B

	1.1.3.3.2
	Hodnota jistícího tlaku víceokruhového jistícího ventilu je menší než 350 kPa, bez ohledu na hodnoty stanovené výrobcem vozidla
	C

	1.1.3.3.3
	Hodnota jistícího tlaku přepouštěcího ventilu přípojného vozidla, zjištěného ve spojkové hlavici, bez ohledu na hodnoty stanovené výrobcem vozidla, je menší než 500 kPa 
	C

	1.1.3.3.4
	Hodnota jistícího tlaku přepouštěcího ventilu přípojného vozidla je menší než 0,9 násobku tlaku předepsaného výrobcem a zároveň větší nebo rovna 500 kPa
	B


3.
Způsob kontroly a hodnocení závad

1.1.3.1

Tlak vzduchu/podtlak je nedostatečný k zajištění nejméně dvou plných zdvihů 

ovládacího orgánu provozního brzdění po vstupu výstražného zařízení do 

činnosti (nebo je ručička manometru v poli nebezpečí):


Postupuje se podle ustanovení odstavce 7.1.4 (str. 18, 19, 20, 21).

1.1.3.2

Čas pro dosažení tlaku/podtlaku potřebného pro bezpečné účinné brzdění není 

v souladu s požadavky.

Postupuje se podle ustanovení odstavce 7.2.1.1 (str. 25).

1.1.3.3

Víceokruhový jisticí ventil nebo odlehčovací ventil nefunguje.

Postupuje se podle ustanovení odstavce 7.3.1.1 (str. 29, 30, 31) nebo odstavce 7.3.1.2 (str. 34, 35, 36).


4.
Kontrola a hodnocení technického stavu zdroje energie a jeho příslušenství - 
výklad

V brzdových soustavách vozidel („brzdových zařízeních“) se energie pro brzdění vytváří buď pouhou „svalovou silou řidiče“ nebo kombinací „svalové síly řidiče“ a „jiného zdroje energie“ (např. podtlakový nebo přetlakový posilovač). U mnoha brzdových soustav se však „svalová síla řidiče“ využívá pouze k ovládání „jiných zdrojů energie“, které sami zabezpečují tvorbu energie potřebnou pro brzdění. Jiným zdrojem energie bývá nejčastěji u „vzduchotlakých“ nebo „vzduchokapalinových“ brzdových zařízení kompresor nebo vývěva, nebo u kapalinových brzdových zařízení s akumulovanou energií čerpadlo (hydrogenerátor).

Přenos „ovládacího impulzu“ k brzdění („ovládací převod“) včetně přenosu vlastní energie potřebné pro brzdění („převod energie“) je zabezpečována součástmi „převodu“ brzdy (např. brzdové trubičky, hadice, zásobníky pracovních médií, regulátory tlaku, zátěžové regulátory tlaku atd.). S cílem zvýšení bezpečnosti provozu vozidel byl v minulosti (kromě jiných opatření) mezi součásti převodu „vzduchotlakých“ a „vzduchokapalinových“ brzdových soustav tažných vozidel přidán „víceokruhový jistící ventil“ a mezi součásti převodu „vzduchotlakých“ brzdových soustav přípojných vozidel byl přidán „přepouštěcí ventil“. 

„Kontrolní úkony pro zjišťování a hodnocení technického stavu vozidla při technické prohlídce“
  a „Seznam kontrolních úkonů pro kontrolu brzdových zařízení a emisí vozidel“
 platný pro provádění technických silničních kontrol předepisují v kontrolním úkonu 1.1.3 provedení kontroly technického stavu vývěvy nebo kompresoru a jejich příslušenství (víceokruhového jistícího ventilu a přepouštěcího ventilu).

Metodika na kontrolu a hodnocení technického stavu vývěvy nebo kompresoru a jejich příslušenství je zaměřena na nejvíce rozšířené uspořádání brzdových soustav vozidel kategorií M2, M3, N2, N3 a jejich přípojných vozidel. Je především určena pro kontrolu technického stavu vozidel ve stanici technické kontroly. Kontrolní orgán, provádějící technické silniční kontroly
 postupuje při aplikaci metodiky na kontrolu a hodnocení technického stavu vývěvy nebo kompresoru a jejich příslušenství v souladu se zněním prováděcího předpisu
 k zákonu č.361/2000Sb. o provozu na pozemních komunikacích.

U méně rozšířených brzdových soustav vyjmenovaných kategorií vozidel (např. podtlakové brzdové systémy nebo hydraulické brzdové systémy s akumulovanou energií) je nutné aplikaci kontrolních postupů popsaných v rámci této metodiky stejně jako v případě nových vývojových stupňů u dnes běžných brzdových soustav konzultovat s výrobci vozidel případně s technickými zkušebnami.

5.
Názvosloví

„Brzdové zařízení“ je soubor částí, jejichž funkcí je postupné zmenšování rychlosti jedoucího vozidla nebo jeho zastavení nebo jeho udržení v nehybném stavu, jestliže je již zastaveno. Brzdové zařízení se skládá z „ovládacího orgánu“ (ovladače), z „převodu brzdy“ a z „vlastní brzdy“.

„Ovládací orgán“ je část, kterou řidič přímo ovládá dodávku energie do převodu brzdy, potřebnou pro brzdění nebo jeho ovládání. Touto energií může být svalová energie řidiče nebo jiný zdroj energie, ovládaný řidičem, nebo případně pohybová energie přívěsu, nebo kombinace těchto různých druhů energie.

„Převod“ tento termín označuje soubor součástí mezi ovládacím orgánem a brzdou, který je spojuje funkčním způsobem. Převod může být mechanický, hydraulický (kapalinový), vzduchový, elektrický nebo smíšený. Jestliže je brzdění zajišťováno nebo posilováno zdrojem energie nezávislým na řidiči, zásoba energie, kterou zařízení obsahuje, je rovněž součástí převodu. Převod se dělí na dvě nezávislé funkční části: „ovládací převod“ a „převod energie“. Ovládací a plnící větev spojovacího potrubí nebo ovládací a napájecí vedení mezi tažnými a přípojnými vozidly se nepokládají za části převodu.

„Ovládací převod“ soubor součástí převodu, který řídí činnost brzd, včetně řídící funkce a zásoby (zásob) energie pro ovládací převod.

„Převod energie“ soubor součástí, který dodává do brzd energii potřebnou k jejich funkci, včetně zásoby (zásob) energie potřebné k činnosti brzd. 

„Brzda (vlastní brzda)“ část kde se vyvíjejí síly, které kladou odpor pohybu vozidla. Brzda může být třecí, elektrická, hydrodynamická nebo motorová.

„Zdrojem energie“ se v rámci této metodiky rozumí kompresor včetně regulace tlaku vzduchu. 
„Samočinné brzdění“ brzdění přípojného vozidla, které nastává automaticky při oddělení vozidel spojených do jízdní soupravy.

„Kapalinové brzdové zařízení s akumulovanou energií“ brzdové zařízení, v němž energii pro jeho činnost dodává tlaková kapalina nahromaděná v jednom nebo více akumulátorech, které jsou plněny jedním nebo více zdroji tlaku (čerpadly).

„Nouzové brzdění“ nouzové brzdění musí umožňovat zastavení vozidla v přiměřené vzdálenosti v případě selhání provozního brzdění.
„Statický uzavírací tlak“ je hodnota uzavíracího tlaku předepsaná výrobcem pro příslušný okruh víceokruhového jistícího ventilu nebo pro přepouštěcí ventil, při kterém víceokruhový jistící ventil nebo přepouštěcí ventil v případě poruchy jednoho z okruhů (únik vzduchu) zastaví unikání vzduchu z ostatních neporušených okruhů. Statický uzavírací tlak je stanoven pro stav, při němž je vypnut zdroj energie. 

„Jistící tlak“ je naměřená velikost tlaku odečtená z „tlakoměrů“ umístěných na přístrojové desce vozidla nebo na kontrolních manometrech připojených ke kontrolním přípojkám při postupech kontroly popsaných v rámci této metodiky.
„Stanovená minimální hodnota statického uzavíracího tlaku“ je hodnota stanovená pro potřeby této metodiky, která se používá pro vyhodnocování funkčnosti víceokruhového jistícího ventilu nebo přepouštěcího ventilu. 

„Předepsanou (stanovenou) hodnotou“ se v rámci této metodiky rozumí velikost kontrolovaného parametru (tlak, čas atd.) stanoveného pro provádění technických prohlídek v podmínkách stanic technických. Předepsanou hodnotu pro účely provádění technických prohlídek stanovuje předpis, nebo výrobce vozidla nebo výrobce konstrukčního prvku nebo technická zkušebna. 

 „Kontrolním manometrem“ se v rámci této metodiky rozumí:


-
externí kontrolní manometr ze soupravy manometrů pro kontrolu vzduchových soustav vozidel,


-
nebo tlakový snímač jiného zařízení

Vždy se jedná o zařízení nebo přístroj, který je schválený pro použití ve stanicích technických kontrol.

Pro bezproblémové provádění kontrolních postupů popsaných v rámci této metodiky je nutné používat manometry s rozsahem 0- 16 bar s doporučenou třídou přesností 1%.

„Časoměrným zařízením“ se v rámci této metodiky rozumí zařízení k měření času schválené pro použití ve stanicích technických kontrol. 

„Víceokruhový jistící ventil“
 je konstrukčním prvkem brzdové soustavy motorových (tažných) vozidel, který distribuuje stlačený vzduch přicházející od kompresoru do jednotlivých brzdových okruhů (první brzdový okruh, druhý brzdový okruh, okruh parkovací brzdy) a do okruhů vedlejších spotřebičů (např. okruh zvedání nápravy, okruh pneumatického pérování atd.). Hlavním úkolem víceokruhového jistícího ventilu je zajištění tlaku v neporušených brzdových okruzích při poruše jiného okruhu systému. U motorových vozidel určených 
            k tažení přípojných vozidel plní víceokruhový  jistící ventil i další „bezpečnostní“ funkci a tou je zamezení samovolné aktivace parkovací brzdy tažného vozidla za jízdy v případě přerušení plnící větve spojovacího vzduchového potrubí mezi tažným a přípojným vozidlem. Příklady konstrukčního provedení víceokruhových jistících ventilů jsou uvedeny na obr. č. 1. 

[image: image1.jpg]



Obr. č. 1 -
Příklady konstrukčního provedení víceokruhových jistících ventilů
„Přepouštěcí brzdový ventil“ je konstrukčním prvkem brzdové soustavy, který v brzdových soustavách tažných i přípojných vozidel plní dle své vnitřní konstrukce různé funkce. Například zabezpečuje přednostní plnění vzduchojemů brzdových okruhů před plněním vzduchojemů vedlejších spotřebičů, dále zabezpečuje jištění tlaku vzduchu v brzdové soustavě motorového (tažného) vozidla v případě přerušení přívodního vedení k přípojnému vozidlu a např. v brzdových soustavách přípojných vozidel vybavených některým okruhem pro vedlejší spotřebiče (např. okruhem pneumatického pérování, okruhem zvedání nápravy atd.) zabezpečuje jištění tlaku vzduchu v brzdovém okruhu přípojného vozidla v případě výpadku (úniku stlačeného vzduchu) z některého okruhu vedlejších spotřebičů, kterým je přípojné vozidlo vybaveno. Příklady konstrukčního provedení přepouštěcího [image: image2.jpg]


ventilu je uveden na obr. č. 2.
Obr. č. 2 -
Příklad konstrukčního provedení přepouštěcího ventilu
6.
Bezpečnostní pokyny, doporučení a všeobecně platné zásady pro provádění 
kontrolních postupů popsaných v této metodice

a) Před prováděním těch částí kontrolních postupů popsaných v rámci této metodiky, při kterých dochází k vypouštění zásob vzduchu ze vzduchojemů brzdových soustav nebo k vypouštění zásoby vzduchu ze vzduchojemu pro vedlejší spotřebiče (při kontrola přepouštěcího ventilu u přípojných vozidel) je nutné vozidlo zajistit (pro případ poruchy pružinových brzdových válců) proti samovolnému rozjetí (např. použitím zakládacích klínů).

b) Při vypouštění vzduchu ze vzduchojemů pomocí odkalovacích ventilů nebo kontrolních přípojek se nesmí nikdo nacházet ve směru, kterým bude proudit vypouštěný vzduchu ze vzduchojemu. Je doporučeno, aby kontrolní technik používal při vypouštění vzduchu ze vzduchojemu ochranné pomůcky k ochraně zraku (brýle) a rukou (rukavice). Vypouštěný vzduch sebou unáší menší či větší množství vody a případné další nečistoty, které se v závislosti od stupně údržby a vnitřního technického stavu brzdového systému nacházejí v brzdové soustavě. Je doporučeno po dohodě s žadatelem o provedení technické prohlídky uskutečnit „přípravné“ vypuštění vzduchu ze vzduchojemů vozidla/soupravy ještě před nájezdem vozidla/soupravy do prostoru linky STK.

c) Ihned po ukončení kontrolních postupů popsaných v této metodice musí kontrolní technik vždy z kontrolních míst (kontrolních přípojek) ke kterým se připojoval odpojit všechna zkušební zařízení (kontrolní redukce, manometry atd.). Z plnící větve spojovacího vedení mezi tažným a přípojným vozidlem musí kontrolní technik vždy odpojit zkušební redukci (byla-li zkušební redukce používána), kterou používal při kontrole funkce přepouštěcího ventilu přípojného vozidla případně při kontrole samočinného brzdění přípojného vozidla a provede propojení plnící i ovládací větve spojkovými hlavicemi tažného vozidla a přípojného vozidla včetně všech dalších vedení která byla při kontrole rozpojena (např. elektrická propojovací vedení systému EBS atd.).  Na používané kontrolní přípojky umístí jejich ochranné krytky. Pokud při odstraňování ochranných krytek kontrolních přípojek došlo v důsledku jejich přirozeného opotřebení (např. stárnutí pryže způsobující rozpraskání krytky) k jejich znehodnocení upozorní kontrolní technik na tento stav řidiče vozidla a tuto skutečnost uvede stručným zápisem do poznámky protokolu o technické prohlídce.

d) Jsou-li kontrolní přípojky nebo vzduchojemy (resp. odvodňovací zařízení ) potřebné k měření tlaku nebo k simulaci poruchy brzdového okruhu nedostupné bez předešlé demontáže krytů nebo jiných součástí vozidla, k jejichž demontáži jsou potřebné nástroje (např. stranové, očkové, trubkové klíče nebo speciální klíče k otevírání krytů) vyhodnotí se tento stav kontrolních přípojek v kontrolním úkonu 1.1.22 – Kontrolní přípojky vážnou závadou 1.1.22.1 a stav  odkalovacích zařízení v kontrolním úkonu 1.1.9 –Zásobníky energie, vzduchojem vážnou závadou 1.1.9..2.2 nebo nebezpečnou závadou 1.1.9.2.3.

e) Při manipulaci s ovládáním uzavíracího kohoutu kontrolní redukce je nutné dbát na bezpečnost práce kontrolního technika a vybavit kontrolní redukci prodlužovacími hadicemi plnícího vedení pro vyvedení kontrolní redukce mimo prostor mezi tažným a přípojným vozidlem. (viz obr. č. 3)

[image: image3.emf]
Obr. č. 3 - 
Bezpečnostní opatření při práci s kontrolní redukcí připojení kontrolní redukce s ventilem zkušební hadicí ke spojkové hlavici plnící větve tažného vozidla

f)
Pokud není možné sledovat tlaky v jednotlivých brzdových okruzích prostřednictvím ukazatelů tlaku na přístrojové desce kontrolovaného vozidla nebo tlaky v místech brzdové soustavy (kontrolní přípojky), ve kterých se mají v rámci této metodiky tlaky měřit, musí se k příslušným kontrolním přípojkám připojit kontrolní manometry (viz obr. č. 4).
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Obr. č. 4 - 
Externí kontrolní manometry včetně kontrolní redukce s uzavíracím kohoutem

g)
Při vyhodnocování dosažených hodnot tlaků zjištěných odečtem z „ukazatelů indikujících tlak v brzdové soustavě umístěných v přístrojových deskách kontrolvaných vozidel“ (dále jen z „přístrojové desky“) nebo odečtených z „kontrolních manometrů“ je nutné respektovat následující skutečnosti:

Přístroje umístěné v přístrojových deskách vozidel zobrazující velikosti tlaků v brzdových okruzích brzdových soustav vozidel mají zejména u starších vozidel (vybavených pouze ručičkovým „manometrem“) velmi malou úroveň odečitatelnosti indikující hodnoty tlaku. Mnohdy tyto přístroje nemají ani hodnotami označenou stupnici a informace o úrovni dosaženého tlaku je na nich mnohdy vyznačena jen odlišením barvy části stupnice. Odečitatelnost dosažených hodnot tlaků z těchto přístrojů je tedy značně omezené a v mnoha případech je tak možné pouze posoudit zda dosažená hodnota tlaku vzduchu je či není v oblasti označené pro „odpovídající velikost tlaku“. Z tohoto důvodu je nutné při provádění kontrolních postupů a vyhodnocování zjištěných výsledků v rámci této metodiky respektovat tyto zásady:

· Hodnoty tlaků odečtené z „přístrojových desek“ lze pro vyhodnocování použít pouze tehdy, pokud je i při „snížené“ odečitatelnosti zřejmé, že zobrazovaná hodnota je „vyhovující“ nebo nevyhovující“.

· V případech kdy při odečtu z „přístrojové desky“ není zřejmé, zda se jedná o „vyhovující“ nebo |“nevyhovující“ hodnotu tlaku nebo v případech kdy máme obecně pochybnost o správnosti zobrazované hodnoty tlaku na „přístrojové desce“ je nutné použít k zjištění velikosti tlaku „kontrolní manometr“. 

h)
Zvýšená náročnost některých kontrolních postupů popsaných v rámci této metodiky vyžaduje v některých kontrolních bodech spolupráci dvou kontrolních techniků STK.
7. 
Způsob kontroly a hodnocení technického stavu zdroje energie a jeho 
příslušenství

7.1
Tlak vzduchu po vstupu výstražného zařízení do činnosti a po dvou následně 
provedených plných zdvizích ovládacího orgánu provozní brzdy je k zajištění 
předepsaného účinku pro nouzové brzdění nedostatečný (nebo ručička 
manometru je v poli nebezpečí)

7.1.1
Podmínky k provedení kontroly zbytkového tlaku vzduchu po vstupu 
výstražného zařízení do činnosti a dvou plných zdvizích ovládacího orgánu 
provozní brzdy k zajištění účinku předepsaného pro nouzové brzdění

K provedení kontroly se přistoupí jen při splnění následujících podmínek:
a) Kontrola zbytkového tlaku vzduchu po vstupu výstražného zařízení do činnosti a dvou plných zdvizích ovládacího orgánu provozní brzdy k zajištění účinku předepsaného pro nouzové brzdění je prováděna u vozidel vybavených vzduchotlakou nebo vzduchokapalinovou brzdovou soustavou, jejichž technická způsobilost byla schválena podle předpisů EHK či Směrnic EHS/ES po 1. 7. 1972. Kontrola se neprovádí u vozidel kategorie T a OT.
b) Brzdová soustava musí být těsná (v brzdové soustavě není zjištěn slyšitelný nebo znatelný únik vzduchu (nebo poklesu tlaku), viz kontrolní úkony ve skupině 1),

c) Správná funkce výstražné signalizace poklesu tlaku vzduchu brzdové soustavy vozidla (viz kontrola dle kontrolního úkonu 1.1.4),

d) V případě, že ukazatelé tlaku vzduchu (manometry) umístěné na přístrojové desce vozidla nelze použít (např. nefungují, je pochybnost o jejich správné funkci nebo jimi není vozidlo vybaveno atd.), je možné se připojit k příslušným kontrolním přípojkám vzduchojemů jednotlivých brzdových okruhů kontrolními manometry,
e) Správné funkce kontrolních přípojek vzduchojemů provozní brzdy jednotlivých brzdových okruhů umožňující připojení manometrů. Jsou-li kontrolní přípojky jednotlivých vzduchojemů nepoužitelné (nejsou na vozidle, jsou poškozené nebo netěsné) vyznačí se tato skutečnost v kontrolním úkonu 1.1.22 – kontrolní přípojky,
f) Pokud jsou kontrolní přípojky nebo vzduchojemy používané k měření tlaku brzdového okruhu dostupné bez předešlé demontáže krytů nebo jiných součástí vozidla, k jejichž demontáži jsou potřebné nástroje (např. stranové, očkové, trubkové klíče nebo speciální klíče k otevírání krytů).

7.1.2
Způsob kontroly motorových vozidel

Způsob kontroly u motorových vozidel se provádí podle následujícího postupu:

1) Motorové vozidlo, vždy zajistíme proti samovolnému pohybu (např. kola jedné nápravy vozidla založíme klíny nebo jednu nápravu kontrolovaného vozidla umístíme do válcových jednotek válcové zkušebny brzd),

2) K výfuku kontrolovaného vozidla umístíme odsávací hadici pro odsávání spalin,

3) [image: image5.wmf]Nastartujeme motor vozidla (uvedeme v činnost zdroj energie – kompresor) a vzduchotlakou brzdovou soustavu naplníme až na hodnotu tlaku, na kterou je nastaven vyrovnávač tlaku za kompresorem. Dosažení „maximálního provozního“ tlaku je pozorovatelné např. na manometrech přístrojové desky vozidla (viz obr. č. 5) a zpravidla je též doprovázeno slyšitelným odpuštěním („odfouknutím“) vzduchu z vyrovnávače tlaku vzduchu,

Obr. č. 5 -
Doplnění soustavy stlačeným vzduchem

4) Vypneme motor vozidla,

5) Opakovaně působíme plným zdvihem na ovládací orgán provozní brzdy až do okamžiku, kdy se aktivuje výstražná signalizace vozidla (např. obr. č. 6),
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Obr. č. 6 -
Aktivace výstražné signalizace poklesu tlaku v brzdové soustavě

6) Po aktivaci výstražné signalizace 2x plně sešlápneme ovládací orgán provozní brzdy,

7) Odečteme hodnotu zbytkového tlaku v okruzích provozní brzdy na manometru vozidla. Při pochybnosti odečtu hodnot zbytkového tlaku z manometru vozidla, použijeme externí kontrolní manometry, které připojíme na kontrolní přípojky vzduchojemů a odečteme zbytkové tlaky v jednom či více okruzích provozní brzdy motorového vozidla (např. obr. č. 7),
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Obr. č. 7 -
Připojení manometrem na kontrolní přípojky vzduchojemů I. a II. okruhu provozní brzdy vozidla

Doporučení: 
Výše uvedený kontrolní postup lze kombinovat s již zavedeným postupem pro kontrolu funkce výstražného zařízení a manometru (viz kontrolní úkon 1.1.4) a dále pokračovat následnou kontrolou účinnosti zdroje energie (pod položkou 1.1.3.2).

S ohledem na přesnost palubních tlakoměrů, přesnost při odečítaní a skutečnost, že se měří běžně tlak jen v jednom místě jednoho nebo dvouokruhového brzdového systému, upřednostňujeme použití externích kontrolních manometrů, které použijeme v návaznosti na kontrolu jistících ventilů. 

Použití manometrů na palubní desce vozidla je pro orientační kontrolu talku vzduchu.

8) Po ukončení kontroly se z vozidla, pokud byly použity, odmontují všechny kontrolní manometry a kontrolní přípojky se opatří původními krytkami.
7.1.3
Způsob kontroly přípojných vozidel

Způsob kontroly u přípojných vozidel se provádí podle následujícího postupu:

1) Přípojné vozidlo, které je spojeno do soupravy s tažným vozidlem vždy zajistíme proti samovolnému pohybu (např. kola jedné nápravy kontrolovaného přípojného vozidla založíme klíny nebo jednu nápravu kontrolovaného vozidla umístíme do válcových jednotek válcové zkušebny brzd),

Doporučení: 
Přípojné vozidlo zajistíme proti samovolnému pohybu vjetím nápravou do válcových jednotek válcové zkušebny brzd, kdy lze zároveň aplikovat kontrolní úkon 1.1.20 kontrolu automatické činnosti brzd k zajištění přípojného vozidla při rozpojení spojkové hlavice plnicí větve.
2) K výfuku tažného vozidla umístíme odsávací hadici pro odsávání spalin,

3) Rozpojíme spojení spojkové hlavice plnicí větve a zapojíme kontrolní redukci (viz obr. č. 8) s ventilem umožňujícím otevření/zavření spojkové hlavice „spojení je otevřené“; spojení přes spojkovou hlavici ovládací větve zůstává zapojeno,

4) Nastartujeme motor vozidla (uvedeme v činnost zdroj energie – kompresor) a vzduchotlakou brzdovou soustavu naplníme až na hodnotu tlaku, na kterou je nastaven vyrovnávač tlaku za kompresorem. Dosažení „maximálního provozního“ tlaku je pozorovatelné např. na manometrech na přístrojových deskách vozidel a zpravidla je též doprovázeno slyšitelným odpuštěním („odfouknutím“) vzduchu z vyrovnávače tlaku vzduchu (v případě jakýchkoli pochybností o největší hodnotě tlaku vzduchu dodávaného tažným vozidlem, je nutné použít externí tlakoměr, který připojíme na redukci spojkové hlavice plnicí větve. Hodnota tlaku vzduchu dodávaná do brzdového systému přípojného vozidla musí být v intervalu 650 – 850 kPa.),

5) Uzavřeme ventil na kontrolní redukci spojkové hlavice plnící větve, čímž zamezíme případně dalšímu doplňování tlaku vzduchu do brzdové soustavy přípojného vozidla,

6) Je-li přípojné vozidlo vybaveno brzdovým systémem („EBS“), 

· zabezpečíme vypnutí systému „EBS“ přípojného vozidla odpojením propojovacího kabelu „EBS“ mezi tažným a přípojným vozidlem, čímž simulujeme přibližně plné zatížení vozidla

· připojíme se externím manometrem na kontrolní přípojku brzdového válce přípojného vozidla a zaznamenáme max. brzdový tlak při plném zdvihu ovládacího orgánu provozní brzdy

· pokračujeme postupem, viz bod 8), 9) a odečteme na externím manometru hodnotu brzdového tlaku při následném plném zdvihu ovládacího orgánu provozní brzdy

7) Není-li přípojné vozidlo vybaveno brzdovým systémem („EBS“),

· elektrické propojení tažného a přípojného vozidla je zapojeno

· připojíme se externím manometrem na vzduchojem provozní brzdy přípojného vozidla a zaznamenáme max. tlak ve vzduchojemu provozní brzdy

· pokračujeme postupem, viz bod 8), 9) a odečteme pomocí externího manometru hodnotu zbytkového tlaku vzduchu ve vzduchojemu provozní brzdy přípojného vozidla

8) Opakovaně působíme plným zdvihem na ovládací orgán provozní brzdy až do okamžiku, kdy se aktivuje výstražná signalizace vozidla,

9) Po aktivaci výstražné signalizace 2x plně sešlápneme ovládací orgán provozní brzdy,

10) Po ukončení kontroly se z vozidla odmontují všechny kontrolní manometry, kontrolní redukce, kontrolní přípojky se opatří původními krytkami, obnoví se propojení vozidel jízdní soupravy (propojení vzduchotlaké brzdové soustavy, propojení“ EBS“ atd.).
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Obr. č. 8 - 
Kontrolní redukce s uzavíracím ventilem

7.1.4
Vyhodnocení technického stavu motorových a přípojných vozidel

7.1.4.1
Vyhodnocení technického stavu motorových vozidel
Při hodnocení technického stavu vycházíme z hodnoty minimálního statického jistícího tlaku motorových vozidel 350 kPa, včetně tolerance pro STK, nebo z hodnoty stanovené výrobcem vozidla, pokud je známá, snížené o 10 %. Tyto tlaky jsou stanoveny jako referenční hodnoty.
Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013, závadou označenou kódem 1.1.3.1.1 a 1.1.3.1.2.


A: Vyhovující technický stav vozidla

Níže uvedené vztahy charakterizují vyhovující technický stav vozidla:
[image: image9.jpg]


při známé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

pZ  ≥  0,9 x pV
[image: image10.jpg]


při neznámé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

pZ  ≥  350 kPa
kde

pZ…...
je odečtená hodnota zbytkového tlaku v okruzích provozní brzdy na manometru umístěného na palubní desce vozidla nebo hodnota tlaku odečtená z externích manometrů připojených na kontrolní přípojky vzduchojemů jednoho či více brzdových okruhů motorového vozidla
pV…...
je „statický uzavírací tlak“ předepsaný a dodaný pro potřeby STK výrobcem vozidla

0,9…..
je koeficient, který vyjadřuje 10% toleranční pole pro STK vzhledem ke stanovené hodnotě výrobcem vozidla

B:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „B“ – vážná závada

V případě, kdy je naměřený tlak ve vzduchojemu jednoho nebo více brzdových okruhů provozní brzdy pod hranicí 350 kPa,  nebo pokud známe hodnotu stanovenou výrobcem vozidla a tato hodnota tlaku je menší o více jak 10 %, v dále uvedeném rozmezí, hodnotíme technický stav vozidla stupněm závažnosti „B“ – vážná závada. 
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při známé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

0,9 x pV > pZ  ≥  0,5 x pV
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při neznámé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

350 kPa > pZ  ≥  200 kPa

C:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „C“ – nebezpečná závada

V případě, kdy je naměřený tlak ve vzduchojemu jednoho nebo více brzdových okruhů provozní brzdy pod hranicí 200 kPa,  nebo pokud známe hodnotu stanovenou výrobcem vozidla a tato hodnota tlaku je menší o více jak 50 %, hodnotíme technický stav vozidla stupněm závažnosti „C“ - nebezpečná závada. 
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při známé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

pZ  <  0,5 x pV

[image: image14.jpg]


při neznámé hodnotě stanovené výrobcem vozidla platí vztah:

pZ  <  200 kPa
7.1.4.2
  Vyhodnocení technického stavu přípojných vozidel

Při hodnocení technického stavu vycházíme z maximální hodnoty tlaku změřené na brzdovém válci a plném zdvihu orgánu provozní brzdy nebo maximální hodnoty změřené na vzduchojemu provozní brzdy v závislosti na vybavení systémem „EBS“.
Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013, závadou označenou kódem 1.1.3.1.3 a 1.1.3.1.4.

A: Vyhovující technický stav vozidla

Níže uvedené vztahy charakterizují vyhovující technický stav:
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pro přípojné vozidlo bez systému „EBS“
pP  ≥  0,5 x pMAX
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pro přípojné vozidlo se systémem „EBS“
pB  ≥  0,4 x pMAX
kde

pP……je odečtená hodnota zbytkového tlaku vzduchu externím manometrem připojeného na kontrolní přípojku vzduchojemu provozní brzdy přípojného vozidla (u přípojného vozidla bez systému „EBS“)

pB…...
je odečtená hodnota zbytkového tlaku vzduchu v okruhu provozní brzdy na externím manometru připojeného na kontrolní přípojku brzdového válce při plném zdvihu ovládacího orgánu provozní brzdy následujícím po aktivaci výstražné signalizace a dvou plných zdvizích ovládacího orgánu provozní brzdy přípojného vozidla (u přípojného vozidla se systémem „EBS“)

pMAX..
je maximální tlak u plně natlakované brzdové soustavy, odečtený na externím manometru připojeným na kontrolní přípojku:
· brzdového válce, při plném zdvihu orgánu provozní brzdy přípojného vozidla (přípojné vozidlo se systémem „EBS“) nebo

· vzduchojemu provozní brzdy přípojného vozidla (přípojné vozidlo bez systému „EBS“) 

B:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „B“ – vážná závada
V případě, kdy je naměřený tlak na brzdovém válci při plném zdvihu ovládacího orgánu provozní brzdy po aktivaci výstražné signalizace a dvou plných zdvizích ovládacího orgánu provozní brzdy pod 40% hranicí (u přípojných vozidel s „EBS systémem) nebo ve vzduchojemu provozní brzdy pod 50% hranicí (u přípojných vozidel bez „EBS systému), v dále uvedeném rozmezí, hodnotíme technický stav vozidla stupněm závažnosti „B“ - vážná závada.
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pro přípojné vozidlo bez systému „EBS“
0,5 x pMAX  > pP  ≥  0,3 x pMAX
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pro přípojné vozidlo se systémem „EBS“
0,4 x pMAX  > pB  ≥  0,25 x pMAX
C:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „C“ - nebezpečná
V případě, kdy je naměřený tlak na brzdovém válci při plném zdvihu ovládacího orgánu provozní brzdy po aktivaci výstražné signalizace a dvou plných zdvizích ovládacího orgánu provozní brzdy pod 25% hranicí (u přípojných vozidel s „EBS systémem) nebo ve vzduchojemu provozní brzdy pod 30% hranicí (u přípojných vozidel bez „EBS systému), hodnotíme technický stav vozidla stupněm závažnosti „C“ - nebezpečná závada. 
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pro přípojné vozidlo bez systému „EBS“
pP  <  0,3 x pMAX                                                                     (11)
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pro přípojné vozidlo se systémem „EBS“
pB  <  0,25 x pMAX   

7.2
Posouzení výkonosti zdroje energie

Posouzení výkonosti zdroje energie spočívá v subjektivním posouzení rychlosti nárůstu tlaku vzduchu v jednotlivých vzduchojemech brzdových okruhů při současném porovnání hodnoty provozního tlaku dosaženého v brzdové soustavě při reakci („odfouknutí“) regulátoru tlaku vzduchu.  

Dosažená hodnota provozního tlaku se porovnává s výrobcem vozidla stanovenou hodnotou provozního tlaku ve vzduchojemech brzdových okruhů nebo u motorových vozidel vybavených k tažení přípojných vozidel (dále jen „tažná vozidla“) s minimální hodnotou provozního tlaku ve spojkové hlavicí plnící větve tažných vozidel vyplývající z předpisů.
Pokud není stanovená hodnota provozního tlaku k dispozici, postupuje se následovně:

· u tažných vozidel se porovnává dosažená velikost provozního tlaku (v okamžiku „odfouknutí“ regulátoru tlaku vzduchu) ve spojkové hlavici plnící větve na tažném vozidle s hodnotou provozního tlaku předepsanou v předpisech. Předpisy stanovují, že provozní tlak ve spojkové hlavici plnící větve u tažných vozidel se musí pohybovat (při spuštěném zdroji energie) v intervalu v intervalu 700 – 850kPa
. Při vyhodnocování dosažené velikosti provozního tlaku se jako minimální velikost provozního tlaku bere hodnota 700kPa.  
· u motorových vozidel, která nejsou určena k tažení přípojných vozidel, se posuzuje rychlost nárůstu tlaku vzduchu a dosažená hodnota provozního tlaku vzduchu odečtená v okamžiku kdy v brzdové soustavě dojde k reakci regulátoru tlaku, resp. dojde k prvnímu „odfouknutí“ regulátoru vzduchu se posuzuje subjektivně. Posuzuje se např. zda dosažená hodnota provozního tlaku není tak nízká, že je stále signalizován pokles tlaku energie v brzdové soustavě, nebo je-li odpovídající provozní tlak v brzdové soustavě (vzduchojemech okruhů provozní brzdy) vyznačen na přístrojích umístěných na přístrojové desce vozidla kde se nachází dosažená hodnota provozního tlaku oproti poli odpovídajícímu „normálnímu“ provoznímu tlaku.  

7.2.1
Podmínky pro provedení kontroly výkonnosti zdroje energie

Podmínky platné pro posouzení výkonosti zdroje energie:

1) Brzdová soustava tažného vozidla včetně okruhů vedlejších spotřebičů nesmí vykazovat netěsnosti. Pokud je v brzdových okruzích nebo v okruzích vedlejších spotřebičů při vypnutém motoru vozidla a ovládacích orgánech brzdových soustav v poloze „odbrzděno“ zjištěna netěsnost vyznačí se zjištěná netěsnost závadou v příslušném kontrolním úkonu a kontrola výkonu zdroje energie se provede až po odstranění zjištěné netěsnosti.

2) Motor vozidla musí být zahřátý na provozní teplotu.

3) Při pozorování nárůstu tlaku vzduchu je nutné rovněž sledovat teplotu motoru. Teplota motoru nesmí překročit normální provozní teplotu motoru. Pokud by v průběhu nárůstu tlaku vzduchu bylo zjištěno nebezpečí vzniku „přehřívání motoru“ kontrola se ukončí. Důvodem k nezahájení nebo předčasnému ukončení kontroly může být i jiná příčina související s možným poškozením motoru kontrolovaného vozidla (např. uvolnění některých konstrukčních částí motoru nebo jeho příslušenství, uvolnění některých částí výfukové soustavy atd.). Kontrola výkonnosti zdroje energie se v těchto případech neuskuteční a pokud důvod ukončení kontroly nelze vyznačit jako závadu, zaznamená se důvod neprovedení posouzení výkonosti zdroje energie stručným zápisem do poznámky protokolu.

4) Spaliny odcházející z výfuku vozidla musí být odsávány zařízením pro kontinuální odsávání výfukových plynů. V případě, že kontinuální odsávání výfukových plynů, kterým je vybavena kontrolní linka STK není schopné účinně odvádět vznikající výfukové spaliny z prostoru kontrolní linky lze, pokud to dovolují povětrnostní podmínky uskutečnit kontrolu výkonosti zdroje energie mimo kontrolní linku STK
 (vždy však v areálu STK). 

5) Posouzení výkonnosti zdroje energie se provádí při otáčkách motoru, odpovídajících cca ¾  největších otáček, které dovoluje regulátor.

6) Pokud není stanovená hodnota provozního tlaku k dispozici, postupuje se následovně:

· u tažných vozidel se porovnává dosažená velikost provozního tlaku (v okamžiku „odfouknutí“ regulátoru tlaku vzduchu) ve spojkové hlavici plnící větve na tažném vozidle s hodnotou provozního tlaku předepsanou v předpisech. Předpisy stanovují, že provozní tlak ve spojkové hlavici plnící větve u tažných vozidel se musí pohybovat (při spuštěném zdroji energie) v intervalu v intervalu 700 – 850kPa
. Při vyhodnocování dosažené velikosti provozního tlaku se jako minimální velikost provozního tlaku bere hodnota 700kPa. 
· u motorových vozidel, která nejsou určena k tažení přípojných vozidel, se posuzuje rychlost nárůstu tlaku vzduchu a dosažená hodnota provozního tlaku vzduchu odečtená v okamžiku kdy v brzdové soustavě dojde k reakci regulátoru tlaku, resp. dojde k prvnímu „odfouknutí“ regulátoru vzduchu se posuzuje subjektivně. Posuzuje se např. zda dosažená hodnota provozního tlaku není tak nízká, že je stále signalizován pokles tlaku energie v brzdové soustavě, nebo je-li odpovídající provozní tlak v brzdové soustavě (vzduchojemech okruhů provozní brzdy) vyznačen na přístrojích umístěných na přístrojové desce vozidla kde se nachází dosažená hodnota provozního tlaku oproti poli odpovídajícímu „normálnímu“ provoznímu tlaku.  
7.2.1.1
Popis postupu a způsobu vyhodnocení posouzení výkonosti zdroje energie 

Při posouzení výkonnosti zdroje energie postupuje kontrolní technik následujícím způsobem:

1) Tažné vozidlo, které není spojeno do soupravy s přípojným vozidlem, se vždy zajistí proti samovolnému pohybu (např. kola jedné nápravy kontrolovaného tažného vozidla se založí klíny).

2) Je-li kontrolované tažné vozidlo součástí jízdní soupravy, odpojí se plnící a ovládací propojení mezi tažným a přípojným vozidlem (je doporučeno aktivovat i parkovací brzdu přípojného vozidla).

3) K výfuku kontrolovaného vozidla se umístí odsávací hadice odsávání spalin. 

4) Nastartuje se motor vozidla (uvede se v činnost zdroj energie) a vzduchotlaká brzdová soustava se naplní až na hodnotu tlaku, na kterou je nastaven regulátor tlaku za kompresorem. Dosažení „maximálního provozního“ tlaku (pNmax) je pozorovatelné např. na přístrojích (manometrech, displejích atd. viz obr. č. 9) umístěných v přístrojových deskách vozidel a zpravidla je též doprovázeno slyšitelným odpuštěním („odfouknutím“) vzduchu z vyrovnávače tlaku vzduchu. 
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Obr. č. 9 - 
Příklady manometrů na přístrojových deskách vozidel

5) Po naplnění brzdové soustavy vzduchem se vypne motor vozidla. Vypustí se vzduch z okruhů provozní a parkovací brzdy tažného vozidla. Vypouštění vzduchu z okruhů provozní brzdy lze uskutečnit např. opakovaným působením na ovládací orgán provozní brzdy a stejně tak lze vypustit vzduch z okruhu parkovací brzdy a to opakovaným působením na ovládací orgán parkovací brzdy tažného vozidla, nebo přes odkalovací ventily umístěné na spodní části vzduchojemů. 

Doporučení:
Vypouštění vzduchu z hlavních okruhů brzdové soustavy se provádí i při provádění kontroly popsané v této metodice v kapitole 3.1. Kontrola výkonnosti zdroje energie může z hlediska vypouštění vzduchu z brzdových okruhů provozní a parkovací brzdy tažného vozidla plynule navázat na postup kontroly popsaný v kapitole č. 3.1. V takovém případě se z výše uvedeného popisu postupu „základního posouzení“ výkonnosti zdroje energie vynechává bod 4) a 5).
6) Nastartuje se motor vozidla a pozoruje se rychlost nárůstu tlaku vzduchu v jednotlivých brzdových okruzích (doplňování vzduchu se ukončí až v okamžiku reakce „odfouknutí“ regulátoru tlaku. Při pozorování rychlosti nárůstu tlaku se též sleduje, kde se dosažená hodnota „provozního“ tlaku při „odfouknutí“ regulátoru tlaku nachází na přístrojích (např. manometrech, displejích) umístěných v přístrojových deskách vozidel vůči  oblastem označených jako „odpovídající provozní tlak“. V případech kdy je pochybnost o správnosti zobrazování dosaženého provozního tlaku přístroji umístěnými v přístrojových deskách kontrolovaných vozidel je nutné pozorování rychlosti nárůstu tlaku a dosaženou velikost provozního tlaku odečítat z kontrolního manometru připojeného ke vzduchojemu brzdového okruhu provozní brzdy vozidla (viz obr. č. 4). 

· Vyhodnocení „základního posouzení“ výkonnosti zdroje energie 
Je-li kontrolním technikem pozorovaná rychlost nárůstu provozního tlaku vzduchu subjektivně vyhodnocena jako obvyklá a současně dosažená hodnota „maximálního provozního tlaku“ (pNmax) při „odfouknutí“ regulátoru tlaku se nachází v poli pro „odpovídající provozní tlak“ (při odečtu tlaku z „přístrojové desky“ vozidla) nebo je-li dosažená maximální hodnotu provozního tlaku v tolerančním poli stanoveném výrobcem vozidla pro stanovenou hodnotu provozního tlaku (pPmax) (při odečtu tlaku z kontrolního manometru) je výkon zdroje energie považován za vyhovující. 

Pokud je jednoznačné, že rychlost nárůstu tlaku je znatelně nižší než obvykle pozorovaná rychlost nebo hodnota dosaženého provozního tlaku je výrazně menší než hodnota provozního tlaku předepsaná výrobcem vozidla nebo stanovená předpisy případně při kombinaci obou výše popsaných stavů, vyznačí se tento stav  v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.2.1 („nebezpečná“ závada).
7.3
Kontrola funkce víceokruhového jisticího ventilu nebo přepouštěcího ventilu

Kontrola víceokruhového jisticího ventilu je zaměřen na kontrolu statických uzavíracích tlaků při vypnutém zdroji energie (vypnutém motoru vozidla) při simulaci poruchy jednoho z brzdových okruhů. Kontroluje se schopnost ventilu uzavřít neporušené brzdové okruhy na „statickém uzavíracím tlaku“ předepsaném výrobcem vozidla nebo nejsou-li předepsané hodnoty statických uzavíracích tlaků k dispozici na „stanovené minimální hodnotě statického uzavíracího tlaku“ (viz popis kontroly a způsob vyhodnocení uvedený níže v kapitole 3.3.1.1.). 

Kontrola přepouštěcího ventilu se provádí v brzdových soustavách přípojných vozidel, pokud jsou tyto brzdové soustavy tímto ventilem vybaveny. Ve vzduchotlakých brzdových soustavách přípojných vozidel, které jsou vybaveny i okruhy vedlejších spotřebičů (např. okruhem pneumatického pérování, okruhem zvedání nápravy atd.) zabezpečuje přepouštěcí ventil jištění tlaku vzduchu v brzdovém okruhu přípojného vozidla v případě poruchy některého okruhu vedlejších spotřebičů (úniku stlačeného vzduchu), kterým je přípojné vozidlo vybaveno (viz popis kontroly a způsob vyhodnocení uvedený níže v kapitole 3.3.1.2.). Kontrola přepouštěcího ventilu je zaměřena na základní funkci ventilu spočívající v zajištění (oddělení) brzdových okruhů přípojného vozidla od okruhu vedlejších spotřebičů v případě poruchy (úniku tlaku vzduchu z okruhu vedlejších spotřebičů) v okruhu vedlejších spotřebičů přípojného vozidla.

7.3.1
Podmínky pro provedení kontroly funkčnosti víceokruhového jistícího ventilu a 
přepouštěcího ventilu.

1) Brzdová soustava kontrolovaného vozidla včetně okruhů vedlejších spotřebičů nesmí vykazovat netěsnosti. Pokud je v brzdových okruzích nebo v okruzích vedlejších spotřebičů zjištěna netěsnost vyznačí se zjištěná netěsnost závadou v příslušném kontrolním úkonu a kontrola funkce víceokruhového jistícího ventilu nebo přepouštěcího ventilu se provede až po odstranění zjištěné netěsnosti.

2) Z popisu kontrolovaných funkcí víceokruhového jistícího ventilu vyplývá, že pro simulaci poruchy jednotlivých brzdových okruhů – u motorových vozidel / simulaci poruchy v okruhu vedlejších spotřebičů – u přípojných vozidel je nejprve nutné určit, které vzduchojemy na vozidle patří kterému brzdovému okruhu nebo okruhu vedlejších spotřebičů (u přípojných vozidel), resp. která kontrolní přípojka v brzdové soustavě „nese“ informaci o tlaku ve vzduchojemech jednotlivých brzdových okruhů nebo vzduchojemu vedlejších spotřebičů u kontrolovaných vozidel.

3) Kontrolní přípojky vzduchojemů jednotlivých brzdových okruhů nebo vzduchojemů vedlejších spotřebičů u přípojných vozidel musí být funkční. Jsou-li kontrolní přípojky jednotlivých vzduchojemů nepoužitelné vyznačí se tato skutečnost v kontrolním úkonu 1.1.22 – kontrolní přípojky. 

4) Funkčnost víceokruhového jistícího ventilu při simulaci závady v jednom z brzdových okruhů je možné posoudit z průběhu tlaku vzduchu pozorovaném na ukazatelích tlaku vzduchu v jednotlivých okruzích brzdové soustavy umístěných na přístrojové desce kontrolovaného vozidla. V případě že ukazatelé tlaku vzduchu umístěné na přístrojové desce nelze použít (např. nefungují nebo je pochybnost o jejich správné funkci nebo kontrolovanou hodnotu tlaku nezobrazují atd.) je nutné připojit k příslušným kontrolním přípojkám jednotlivých brzdových okruhů kontrolní manometry. Při simulaci poruchy okruhu parkovací brzdy se u motorových vozidel určených k tažení přípojných vozidel kontroluje velikost tlaku vzduchu na spojkové hlavici plnící větve. Tlak na spojkové hlavici lze zjistit pouze po připojení kontrolního manometru na spojkovou hlavici plnící větve umístěné na tažném vozidle (k připojení kontrolního manometru se používá kontrolní redukce – viz obr. č. 8).

5) Kontrola funkčnosti víceokruhového jistícího ventilu se provádí při vypnutém zdroji energie (při vypnutém motoru kontrolovaného vozidla).

6) Je-li při kontrole víceokruhového jistícího ventilu motorové vozidlo zapojeno do soupravy s přípojným vozidlem rozpojí se před kontrolou funkčnosti víceokruhového jistícího ventilu plnící a ovládací vedení mezi tažným a přípojným vozidlem.

7.3.1.1
Popis a vyhodnocení  kontroly statických uzavíracích tlaků 
víceokruhového 
jistícího ventilu

1) Po určení vzduchojemů resp. kontrolních přípojek patřících k jednotlivým vzduchojemům brzdových okruhů motorového vozidla (první brzdový okruh, druhý brzdový okruh a okruh parkovací brzdy) se nastartováním motoru vozidla doplní vzduch v brzdové soustavě vozidla až do maximálního provozního tlaku resp. až na hodnotu slyšitelného odfouknutí vyrovnávače tlaku vzduchu. Vypne se motor vozidla,

2) Ze vzduchojemu prvního brzdového okruhu se začne vypouštět vzduch (simulace závady prvního okruhu). Vzduch se vypouští (při dodržení bezpečnostních pokynů a doporučení – viz kapitola 2) buď prostřednictvím odvodňovacího ventilu nebo kontrolní přípojky vzduchojemu prvního brzdového okruhu. (k vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu prvního okruhu cestou kontrolní přípojky lze využít „redukci k vypouštění vzduchu z brzdových soustav vozidel“ - viz obr. č. 10),

3) V průběhu vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu prvního brzdového okruhu se současně sleduje pokles tlaku ve druhém brzdovém okruhu. Když dojde k zastavení poklesu tlaku vzduchu ve druhém brzdovém okruhu, zaznamená se hodnota tlaku („jistícího tlaku“ pJ1), při kterém se zatavil pokles tlaku vzduchu. Ukončí se vypouštění vzduchu z prvního brzdového okruhu. (Pokud pokles tlaku vzduchu ve druhém brzdovém okruhu pokračoval až na nulovou hodnotu je víceokruhový jistící ventil vadný a dále popsaný postup kontroly uvedený v bodech 4) až 9) není nutné aplikovat.) 

4) Nastartuje se motor vozidla a doplní se vzduch v brzdové soustavě vozidla až na hodnotu maximálního provozního tlaku resp. až do slyšitelného odfouknutí vyrovnávače tlaku vzduchu (Byla-li před touto kontrolou zkontrolována funkce výstražní signalizace poklesu tlaku vzduchu a je-li výstražná signalizace bez závad, postačuje doplnit vzduch v brzdové soustavě „pouze“ do deaktivace výstražného zařízení). Vypne se motor vozidla. 

5) Ze vzduchojemu druhého brzdového okruhu se začne vypouštět vzduch (simulace závady druhého okruhu). Vzduch se vypouští (při dodržení bezpečnostních pokynů a doporučení – viz kapitola 2) buď prostřednictvím odvodňovacího ventilu vzduchojemu nebo prostřednictvím kontrolní přípojky vzduchojemu druhého brzdového okruhu. (k vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu druhého okruhu cestou kontrolní přípojky lze využít „redukci k vypouštění vzduchu z brzdových soustav vozidel“ - viz obr. č. 10 v příloze metodiky).
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Obr. č. 10 - 
Kontrolní redukce k vypouštění vzduchu z brzdových soustav vozidel

6) V průběhu vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu druhého brzdového okruhu se současně sleduje pokles tlaku v prvním brzdovém okruhu. Když dojde k zastavení poklesu tlaku vzduchu v prvním brzdovém okruhu, zaznamená se hodnota tlaku („jistícího tlaku“ pJ2), při kterém se zatavil pokles tlaku vzduchu. Ukončí se vypouštění vzduchu z druhého brzdového okruhu. (Pokud pokles tlaku vzduchu v prvním brzdovém okruhu pokračoval až na nulovou hodnotu je víceokruhový jistící ventil vadný a dále popsaný postup kontroly uvedený v bodech 7 až 10 není nutné aplikovat.) 
Poznámka: 
V závislosti od vnitřního zapojení víceokruhového jistícího ventilu může být v průběhu pozorování poklesu tlaku vzduchu v okruhu, který má být „jištěn“ pozorováno tzv. “odstupňované“ zastavení poklesu tlaku vzduchu. Odstupňovaný pokles vzduchu se projevuje jako „dočasné – chvilkové“ zastavení poklesu tlaku vzduchu na jedné hodnotě tlaku s následným pokračováním poklesu tlaku na „konečnou“ hodnotu jistícího tlaku. Pro potřeby vyhodnocování funkce víceokruhového jistícího ventilu v rámci této metodiky se zaznamenává „konečná“ hodnota jistícího tlaku. 


V závislosti od vnitřního zapojení víceokruhového jistícího ventilu může v průběhu odstupňovaného poklesu vzduchu docházet k vypouštění vzduchu z „odfuku“ víceokruhového jistícího ventilu. Tento řízený „odfuk“ vzduchu, ke kterému může v závislosti od vnitřní konstrukce víceokruhového jistícího ventilu docházet při kontrole jeho funkce není považován za netěsnost brzdové soustavy. 

7) U vozidel určených k tažení přípojných vozidel se ke spojkové hlavici plnící větve připojí kontrolní redukce a k této kontrolní redukci se připojí kontrolní manometr (viz obr. č. 8). 

8) Nastartuje se motor vozidla a doplní se vzduch v brzdové soustavě vozidla až na hodnotu maximálního provozního tlaku resp. až do slyšitelného odfouknutí vyrovnávače tlaku vzduchu. Vypne se motor vozidla.

9) Ze vzduchojemu okruhu parkovací brzdy se začne vypouštět vzduch (simulace závady okruhu parkovací brzdy). Vzduch se vypouští (při dodržení bezpečnostních pokynů a doporučení – viz kapitola 2) buď prostřednictvím odvodňovacího ventilu vzduchojemu nebo prostřednictvím kontrolní přípojky vzduchojemu okruhu parkovací brzdy. (k vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu okruhu parkovací brzdy cestou kontrolní přípojky lze využít „redukci k vypouštění vzduchu z brzdových soustav vozidel“ - viz obr. č. 10). V případě že kontrolní přípojka vzduchojemu parkovací brzdy nebyla nalezena lze vypouštění vzduchojemu okruhu parkovací brzdy docílit opakovaným působením na ovládací orgán parkovací brzdy. 

10) V průběhu vypouštění stlačeného vzduchu ze vzduchojemu okruhu parkovací brzdy se současně sleduje pokles tlaku v prvním a druhém brzdovém okruhu. Když dojde k zastavení poklesu tlaku vzduchu v prvním a druhém brzdovém okruhu zaznamená se hodnota tlaku („jistící tlak okruhu parkovací brzdy“ pJP) při kterém se zatavil pokles tlaku vzduchu v okruzích. (Pokud pokles tlaku vzduchu v jednom nebo v obou brzdových okruzích pokračoval až na nulovou hodnotu je víceokruhový jistící ventil vadný.) U vozidel určených k tažení přípojných vozidel se navíc sleduje pokles tlaku na kontrolním manometru připojeném ke spojkové hlavici plnící větve spojovacího potrubí. Tlak, při kterém se ve spojkové hlavici plnící větve spojovacího potrubí zastaví poklesu tlaku vzduchu, se zaznamená jako „jistící tlak ve spojkové hlavici plnící větve“ „pJSH“. (Pokud „ve spojkové hlavici plnící větve“ dojde k poklesu tlaku pod 500kPa je víceokruhový jistící ventil vadný).

11) Po ukončení kontroly se z vozidla odmontují všechny kontrolní manometry, kontrolní redukce (odeberou se kontrolní redukce a připojené kontrolní manometry atd.), kontrolní přípojky se opatří krytkami, obnoví se propojení vozidel jízdní soupravy (propojení vzduchotlaké brzdové soustavy atd.).
Pokud není možné sledovat pokles tlaku v jednotlivých brzdových okruzích prostřednictvím ukazatelů tlaku na přístrojové desce kontrolovaného vozidla, musí se k příslušným kontrolním přípojkám připojit kontrolní manometry (viz obr. č. 4).

· Vyhodnocení kontroly „statických uzavíracích tlaků“ víceokruhového jistícího ventilu

Pokud víceokruhový jistící ventil zabezpečil zastavení poklesu tlaku vzduchu v  „neporušených“ brzdových okruzích porovnají se zaznamenané hodnoty „jistících tlaků“ získané v bodech 3), 6) a 10) ve výše popsaném způsobu kontroly s předepsanými hodnotami „statických uzavíracích tlaků“ dodaných výrobcem vozidla nebo technickou zkušebnou případně nebo s  hodnotami vyplývajícími z předpisů platných pro konstrukci brzdových soustav.
I.  Hodnoty předmětných tlaků předepsané výrobcem jsou k dispozici
A: Vyhovující technický stav vozidla

Platí-li níže uvedené vztahy (13) a (14) jsou kontrolované jistící tlaky víceokruhového jistícího ventilu v jednotlivých brzdových okruzích a ve spojkové hlavici plnící větve tažného vozidla vyhodnoceny jako vyhovující:
pJx   ≥  0,9 x pV                                                                       (13)  
pJSH  ≥  500 kPa                                              (14)                                      
kde 

pJx….
je naměřený „jistící tlak“ zjištěný při kontrole funkčnosti víceokruhového jistícího ventilu (pJ1, pJ2 a pJP), kde „x“ je index označující hodnoty jistícího tlaku změřené v prvním, druhém nebo v okruhu parkovací brzdy.
pJSH…

je „jistící tlak“, který byl naměřen ve spojkové hlavici plnícího vedení na tažném vozidle při simulaci poruchy okruhu parkovací brzdy tažného vozidla.

pV…..
je „statický uzavírací tlak“ předepsaný a dodaný pro potřeby STK výrobcem vozidla

0,9….
je koeficient, který vyjadřuje, že kontrolou zjištěný „jistící tlak“ se musí rovnat nebo být větší než 90% výrobcem vozidla předepsané hodnoty „statického uzavíracího tlaku“.

500 kPa…….
je minimální tlak, stanovený jako referenční pro potřeby této metodiky ze znění  předpisů platných pro konstrukci brzdových soustav vozidel
, na kterém se musí zastavit pokles tlaku ve spojkové hlavici plnící větve tažného vozidla při simulaci poruchy v okruhu parkovací brzdy tažného vozidla.
je naměřený „jistící tlak“ víceokruhového jistícího ventilu vyhovující.
B:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „B“ – vážná závada

Platí-li pro velikosti naměřených jistících tlaků vztahy (15) a (16):
· pro naměřené „jistící tlaky“ (pJ1, pJ2 a pJP):


350 kPa  ≤  pJx  <  0,9 x pV                                       (15)
· pro naměřený „jistící tlak“ (pJSH):

pJSH < 500 kPa                                               (16)
kde

350 kPa.........
je „referenční stanovená minimální hodnota statického uzavíracího tlaku“ zjištěná měřením v prvním a druhém okruhu brzdové soustavy a v okruhu parkovací brzdy.

je výsledek kontroly velikosti „jistícího tlaku“ vyhodnocen jako závada stupně závažnosti „B“ – vážná závada .
Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.1 - pro zaznamenané jistící tlaky (pJ1, pJ2 a pJP) a závadou označenou kódem 1.1.3.3.4 - pro zaznamenanou hodnotu jistícího tlaku  (pJSH) naměřenou na spojkové hlavici plnící větve na tažném vozidle.
C:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „C“ – nebezpečná závada

Je-li kterýkoliv naměřený „jistící tlak“ (pJ1, pJ2 a pJP) menší než „stanovená minimální hodnota statického uzavíracího tlaku“ podle následujícího vztahu:
pJx  <  350 kPa                                            (17)
je výsledek kontroly velikosti jistícího tlaku vyhodnocen jako závada stupně závažnosti „C“ –nebezpečná závada.

Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.2.
II.  Postup kontroly v případě, že hodnoty předmětných tlaků nejsou od výrobce k dispozici
Pokud nejsou známy hodnoty statických uzavíracích tlaků předepsané výrobcem vozidla pro první a druhý brzdový okruh a pro brzdový okruh parkovací brzdy, použijí se naměřené hodnoty „jistících tlaků“ (pJ1, pJ2 a pJP) pro posouzení schopnosti víceokruhového jistícího ventilu uzavřít (zabezpečit) neporušené okruhy oproti porušenému okruhu. Při vyhodnocování se postupuje následovně:
A: Vyhovující technický stav vozidla

Pokud došlo během kontroly víceokruhového jistícího ventilu k uzavření neporušeného/ých okruhů a pro velikost naměřených hodnot „jistícího tlaku“ (pJ1, pJ2 a pJP) platí následující vztah:
pJx  ≥  350 kPa
je schopnost jistícího ventilu uzavřít neporušené obvody považována za prokázanou, ale jelikož nebylo možné porovnat zjištěnou hodnotu „jistícího tlaku“ s hodnotou statického uzavíracího tlaku předepsanou výrobcem vozidla, vyznačí se tato skutečnost v poznámce protokolu o technické prohlídce tímto zápisem (resp. přednastaveným textem v CISSTK):
Zápis v poznámce protokolu o technické prohlídce:

„1.1.3.3 – jistící tlak nebyl porovnán s předpisem výrobce“
C:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „C“ – nebezpečná závada

Pokud došlo během kontroly víceokruhového jistícího ventilu k uzavření neporušeného /neporušených okruhů a pro velikost naměřených „jistících tlaků“ platí vztah (17)

pJx  <  350 kPa
 je schopnost jistícího ventilu uzavřít neporušené obvody z důvodu velmi nízké hladiny jistícího tlaku vyhodnocena jako  závada stupně závažnosti „C“ – nebezpečná závada.

Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.2.
7.3.1.2
Popis a vyhodnocení kontroly „jistící“ funkce přepouštěcího ventilu v brzdových 
soustavách přípojných vozidel

1) Nastartuje se motor tažného vozidla a doplní se vzduch v brzdové soustavě jízdní soupravy až na hodnotu maximálního provozního tlaku resp. až do slyšitelného odfouknutí vyrovnávače tlaku vzduchu. Vypne se motor vozidla. 

Doporučení: 
Kola jedné nápravy tažného nebo přípojného vozidla je, vhodné umístit do válcových jednotek válcové zkušebny brzd pro zabezpečení jízdní soupravy proti pohybu.

2) Po rozpoznání (určení) vzduchojemů resp. kontrolních přípojek patřících k jednotlivým vzduchojemům brzdového okruhu přípojného vozidla a vzduchojemů vedlejších spotřebičů (např. pro zásobování obvodu „zvedání a spouštění“ podvozku přípojného vozidla nebo pro pneumatické pérování přípojného vozidla, nebo pro zvedání nápravy atd.), se ke kontrolní přípojce na, které je tlak ze vzduchojemů brzdového okruhu přípojného vozidla připojí kontrolní manometr.

3) Do plnící větve propojovacího vzduchotlakého vedení mezi tažným a přípojným vozidlem se vloží kontrolní redukce (viz obr. č. 8). Ventil na kontrolní redukci se přesune do polohy „průchozí stav-otevřeno“.

4) Nastartuje se motor tažného vozidla a doplní se vzduch v brzdové soustavě jízdní soupravy až na hodnotu maximálního provozního tlaku resp. až do slyšitelného odfouknutí vyrovnávače tlaku vzduchu. Vypne se motor vozidla. 

5) U jízdních souprav vybavených elektronickým brzdovým systémem („EBS“) se musí přerušit napájení systému „EBS“ přípojného vozidla (buď vypnutím klíčku zapalování v tažném vozidle do nulové polohy nebo odpojením propojovacího kabelu „EBS“ mezi tažným a přípojným vozidlem). Vypnutí systému EBS zamezí vzniku chybového hlášení v systému „EBS“ a vyloučí i případný vliv funkce „EBS“ na průběh vlastní kontroly.

6) Ventil na kontrolní redukci vložené do plnící větve spojovacího vzduchotlakého vedení mezi tažným a přípojným vozidlem se otočí do polohy „uzavřeno“. 

7) Při sledování tlaku kontrolního manometru připojeného ke vzduchojemu brzdové soustavy přípojného vozidla se začne vypouštět vzduch ze vzduchojemu vedlejších spotřebičů. Vypouštění tlakového vzduchu ze vzduchojemu vedlejších spotřebičů se provádí buď, cestou odvodňovacího ventilu vzduchojemu vedlejších spotřebičů nebo cestou kontrolní přípojky k vypouštění vzduchu z brzdových soustav vozidel připevněné na kontrolní přípojce některého okruhu vedlejších spotřebičů (např. ke kontrolní přípojce pneumatického pérování přípojného vozidla).

Poznámka: 
Je-li přípojné vozidlo vybaveno obvodem pro „zvedání a spouštění“ podvozku vozidla lze střídavým „zvedáním a spouštěním“ podvozku přípojného vozidla (působením na ovládací orgán ventilu - viz obr. č. 11) vypouštět vzduch ze vzduchojemu vedlejších spotřebičů přípojného vozidla pohodlněji a rychleji než cestou odvodňovacího ventilu vzduchojemu vedlejších spotřebičů nebo kontrolní přípojky pneumatického pérování přípojného vozidla. 

Obr. č. 11 - 
4x ovladač přípojného vozidla s obvodem pro „zvedání a spouštění“ podvozku
Bezpečnostní upozornění:

V důsledku „zvedání a spouštění“ podvozku vozidla dochází současně ke změně celkové výšky vozidla. Při využití obvodu pro „zvedání a spouštění“ podvozku vozidla je nutné při „zvedání podvozku“ vždy zkontrolovat zda nemůže dojít ke kontaktu vozidla s odsávací linkou nebo jinou konstrukcí stropu kontrolní linky.  Při střídavé změně výšky vozidla dochází v průběhu vypouštění a napouštění vzduchu podvozku přípojného vozidla k pohybu kol vozidla. Z toho důvodu je nutné zabezpečit jízdní soupravu proti nebezpečí rozjetí. 

Při vypouštění vzduchu ze vzduchojemu vedlejších spotřebičů se pozoruje pokles tlaku na kontrolním manometru připojenému ke vzduchojemu brzdové soustavy přípojného vozidla. Pokud přepouštěcí ventil funguje, musí v průběhu vypouštění vzduchu dojít k zastavení poklesu tlaku vzduchu ve vzduchojemu brzdové soustavy vozidla. Hodnota „jistícího tlaku přepouštěcího ventilu – pj“, na kterém se zastaví pokles tlaku vzduchu ve vzduchojemu brzdové soustavy přípojného vozidla, se zaznamená.

8) Po ukončení kontroly se z vozidla odmontují všechny kontrolní manometry, kontrolní redukce (odebere se kontrolní redukce z plnící větve spojovacího potrubí mezi tažným a přípojným vozidlem, kontrolní redukce a připojené kontrolní manometry atd.), kontrolní přípojky se opatří krytkami, obnoví se propojení vozidel jízdní soupravy (propojení vzduchotlaké brzdové soustavy, propojení“ EBS“ atd.). 

· Vyhodnocení kontroly „jistící“ funkce přepouštěcího ventilu v brzdových soustavách přípojných vozidel

Pokud přepouštěcí ventil zabezpečil zastavení poklesu tlaku vzduchu ve vzduchojemu brzdové soustavy přípojného vozidla, porovná se zaznamenaná hodnota „jistícího tlaku“ získaná v bodě 7) (ve výše popsaném způsobu kontroly) s předepsanými hodnotami „statických uzavíracích tlaků“ dodaných výrobcem vozidla nebo technickou zkušebnou.
A: Vyhovující technický stav vozidla

Platí-li níže uvedený vztah mezi jistícím tlakem a statickým uzavíracím tlakem předepsaným výrobcem vozidla je „jistící tlak“ přepouštěcího ventilu vyhovující:

pj  ≥  0,9 x pV
kde

pj…...
je „jistící tlak“ zjištěný při kontrole funkčnosti přepouštěcího ventilu

pV…..
je „statický uzavírací tlak“ předepsaný a dodaný pro potřeby STK výrobcem vozidla

0,9….
je koeficient, který vyjadřuje, že kontrolou zjištěný „jistící tlak“ se musí rovnat nebo být větší než 90% výrobcem vozidla předepsané hodnoty „statického uzavíracího tlaku“.
B:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „B“ – vážná závada
Leží-li „jisticí tlak“ v intervalu hodnot dle vztahu:
500 kPa  ≤  pj  <  0,9 x pv
kde
500 kPa……..
je „stanovená minimální hodnota statického uzavíracího tlaku“

je výsledek kontroly velikosti „jisticího tlaku“ vyhodnocen jako závada stupně závažnosti  „B“ – vážná závada.
Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.1.
C:  Zjištěné závady se stupněm závažnosti „C“ – nebezpečná závada
Je-li zjištěný jistící tlak menší než „stanovená minimální hodnota statického uzavíracího tlaku“ podle vztahu:

pj  <   500kPa                                           (21)
je výsledek kontroly velikosti jistícího tlaku vyhodnocen jako závada stupně závažnosti „C“ – nebezpečná závada. 

Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.3.
Postup kontroly v případě, že hodnoty předmětných tlaků nejsou od výrobce k dispozici
Pokud nejsou známy hodnoty statických uzavíracích tlaků předepsané výrobcem vozidla, posuzuje se pouze schopnost přepouštěcího ventilu odpojit okruh vedlejších spotřebičů od okruhu brzd. Při vyhodnocování se postupuje následovně:

Pokud došlo během kontroly přepouštěcího ventilu k odpojení okruhu vedlejších spotřebičů od okruhu brzd a pro velikost „jistícího tlaku“ platí vztah (21):

pj  <   500 kPa
 je schopnost přepouštěcího ventilu odpojit okruh vedlejších spotřebičů od zdroje energie z důvodu velmi nízké hladiny jistícího tlaku vyhodnocena jako stupně závažnosti               „C“ – nebezpečná závada. 

Tento stav se vyznačí v souladu s požadavky uvedenými v příloze č. 7 Vyhlášky č. 302/2001 Sb. a v souladu s podrobným popisem závad uvedeným v příloze 4.5 k č.j.: 4/2012-150-ORG3/1 Věstníku dopravy č. 9/2012 ve znění Věstníku dopravy č. 1/2013 závadou označenou kódem 1.1.3.3.3.
Pokud došlo během kontroly přepouštěcího ventilu k odpojení okruhu vedlejších spotřebičů od zdroje energie a pro velikost „jistícího tlaku“ platí vztah:
pj  ≥  500 kPa
je schopnost přepouštěcího ventilu odpojit okruh vedlejších spotřebičů od okruhu brzd považována za prokázanou. Jelikož však nebylo možné porovnat zjištěnou hodnotu „jistícího tlaku“ s hodnotou statického uzavíracího tlaku předepsanou výrobcem vozidla, vyznačí se tato skutečnost v poznámce protokolu o technické prohlídce tímto zápisem:

 „1.1.3.3 – jistící tlak nebyl porovnán s předpisem výrobce.“
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� Příloha č. 7. vyhlášky .č.302/2001Sb. ve znění vyhlášky č.83/2012Sb.


� Příloha č. 1 vyhlášky č. 82/2012Sb.


� Zákon č. 361/2000Sb. v platném znění 


� Vyhláška č. 82/2012Sb.





� Vybavení motorových vozidel víceokruhovým jistícím ventilem a vybavení přípojných vozidel přepouštěcím ventilem vyplývá ze znění Předpisu EHK 13 a Směrnice 71/320/EHS.


� Hodnota tlaku ve spojové hlavici plnící větve při spuštěném zdroji energie („běžící“ kompresor atd.) se musí u tažného vozidla pohybovat v intervalu 700 – 850kPa. Tento interval tlaku vyplývá ze znění bodu 3.1.3.4 přílohy č. 10 Předpisu EHK 13 a stejně tak z bodu 3.1.2.2 Dodatku přílohy II Směrnice 71/320/EHS.


� V případech kdy měření bylo prováděno z důvodu nedostatečného výkonu kontinuálního odsávání výfukových plynů  mimo kontrolní linku STK nepovažuje se z hlediska „dokumentace přítomnosti vozidla na lince STK“  okamžik vyjetí vozidla z kontrolní linky STK z důvodu uskutečnění měření pro posouzení výkonnosti zdroje energie “ ve venkovních prostorách areálu STK za ukončení provádění technické prohlídky.   


� Hodnota tlaku ve spojové hlavici plnící větve při spuštěném zdroji energie („běžící“ kompresor atd.) se musí u tažného vozidla pohybovat v intervalu 700 – 850kPa. Tento interval tlaku vyplývá ze znění bodu 3.1.3.4 přílohy č. 10 Předpisu EHK 13 a stejně tak z bodu 3.1.2.2 Dodatku přílohy II Směrnice 71/320/EHS.


� Bod 5.2.2.14 základní části Předpisu EHK 13 (překlad P 7198) a příloha č. V Směrnice 71/320/EHS
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