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ɈȻȿɋɉȿЧȿɇɂȿ ɋɈХɊȺɇɇɈɋɌɂ ȽɊɍɁȺ ȼ ȼɈȿɇɇЫХ ȽɊɍɁɈȼɂɄȺХ – 

ɌɊȺɇɋɉɈɊɌɇЫɃ ЭɄɋɉȿɊɂɆȿɇɌ 

ȼ ɫɬɚɬɶɟ ɩɪɟɞɫɬɚɜɥɟɧɵ ɪɟɡɭɥɶɬɚɬɵ ɷɤɫɩɟɪɢɦɟɧɬɚ, ɩɪɨɜɟɞɟɧɧɨɝɨ ɧɚ ɜɨɟɧɧɵɯ 

ɝɪɭɡɨɜɢɤɚɯ, ɢ ɟɝɨ ɢɧɬɟɪɩɪɟɬɚɰɢɹ. 

ɋ ɩɨɦɨɳɶɸ ɷɤɫɩɟɪɢɦɟɧɬɚ ɨɩɪɟɞɟɥɹɥɢ ɪɚɡɦɟɪɵ ɫɢɥ ɢɧɟɪɰɢɢ ɧɚ ɜɵɛɪɚɧɧɨɦ 

ɭɱɚɫɬɤɟ ɞɨɪɨɝɢ (ɞɨɪɨɝɢ II-ɝɨ ɢɥɢ I-ɝɨ ɤɥɚɫɫɚ) ɜ Чɟɲɫɤɨɣ Ɋɟɫɩɭɛɥɢɤɟ, ɫ ɬɨɱɤɢ 

ɡɪɟɧɢɹ ɨɛɟɫɩɟɱɟɧɢɹ ɫɨɯɪɚɧɧɨɫɬɢ ɝɪɭɡɚ ɜɨ ɜɪɟɦɹ ɬɪɚɧɫɩɨɪɬɢɪɨɜɤɢ. 

ȼ ɫɬɚɬɶɟ ɬɚɤɠɟ ɝɨɜɨɪɢɬɫɹ ɨ ɜɚɠɧɨɫɬɢ ɡɧɚɧɢɹ ɫɢɥ ɢɧɟɪɰɢɢ ɞɥɹ ɜɵɛɨɪɚ ɡɚ-

ɫɬɟɠɤɢ ɢ ɫɩɨɫɨɛɚ ɤɪɟɩɥɟɧɢɹ, ɨ ɩɪɟɢɦɭɳɟɫɬɜɚɯ ɢ ɧɟɞɨɫɬɚɬɤɚɯ ɢɫɩɨɥɶɡɨɜɚɧɢɹ 

ɤɨɷɮɮɢɰɢɟɧɬɨɜ ɭɫɤɨɪɟɧɢɹ, ɧɚɯɨɞɹɳɢɯɫɹ ɜ ɬɟɯɧɢɱɟɫɤɢɯ ɧɨɪɦɚɯ. 

Ʉɥɸɱеɜые ɫɥɨɜɚ: ɬɪɚɧɫɩɨɪɬɧɵɣ ɷɤɫɩɟɪɢɦɟɧɬ, ɨɛɟɫɩɟɱɟɧɢɟ ɫɨɯɪɚɧɧɨɫɬɢ 

ɝɪɭɡɚ, ɫɢɥɵ ɢɧɟɪɰɢɢ, ɤɨɷɮɮɢɰɢɟɧɬɵ ɭɫɤɨɪɟɧɢɹ. 
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CARGO SECURING ON THE MILITARY TRUCKS – TRANSPORTATION 

EXPERIMENT 

The paper deals with results of the performed transportation experiment and their 

interpretation. The aim of the transportation experiment is to find out the size of iner-

tial forces in section of ordinary road (I. and II. class roads) in the Czech Republic 

with regard to cargo securing during transportation. The paper further deals with im-

portance of knowing inertial forces for selection of fastener and way of fixation and 

also advantages, resp. disadvantages of using normatively set acceleration coeffi-

cients. 

Key words: transportation experiment; cargo security; inertial forces; accelera-

tion coefficients 

 

UPEVŇOVÁNÍ NÁKLADU NA VOJENSKÝCH NÁKLADNÍCH 

VOZIDLECH – PěEPRAVNÍ EXPERIMENT 

Člпnek předklпdп výsledkв provedenцСo přepravníСo eбperimentu a jejicС 

interpretaci. Předmětem přepravníСo eбperimentu je гjištění velikostí setrvačnýcС sil 

na vвbranцm úseku běžnц komunikace (silnice II., resp. I. třídв) v Českц republice 

s oСledem na upevnění nпkladu při přepravě. Člпnek dпle roгebírп výгnam гnalosti 

setrvačnýcС sil pro volbu upevňovacíСo prostředku a гpůsobu upevnění a výСodв, 

resp. nevýСodв vвužití normativně stanovýcС Сodnot koeficientů гrвcСlení. 

Klíčovп slovК: přepravní eбperiment; гajištění nпkladu; setrvačnц sílв; 

koeficientв гrвcСlení. 

 



UPEVŇOVÁNÍ NÁKLADU NA VOJENSKÝCH NÁKLADNÍCH 

VOZIDLECH – PěEPRAVNÍ EXPERIMENT 

V Armпdě Českц republikв (AČR) přvažují dopravní aktivitв nad ostatními 

loРistickými aktivitami. V rпmci Severoatlantickц aliance (NATO) je doprava 

dokonce samostatnou oblastí, což гdůraгňuje celkový výгnam dopravв obecně 

v oгbrojenýcС silпcС. 

Před гaСпjením přepravв nпkladu vojenskými silničními dopravními prostředkв 

je, stejně jako u ostatnícС druСů dopravв, třeba гajistit nпklad proti poСвbu (působení 

setrvačnýcС sil při přepravě). JejicС velikost není před гaСпjením vlastní přepravв 

гnпma a je třeba vвcСпгet г empiricky гjištěnýcС Сodnot, kterц jsou statistickв 

гpracovпnв v příslušnýcС normпcС. V evropskýcС podmínkпcС se k tomuto účelu 

vвužívп normв ČSN EN 12195-1:2011. Nedostatkem takovýcС Сodnot je 

neгoСledňovпní krпtkodobýcС rпгů, kterц přesaСují normativně stanovenц hodnoty 

a moСou гpůsobit poškoгení nebo dokonce гničení upevňovacíСo prostředku. 

Důsledkem tak může být poškoгení nпkladu, dopravníСo nebo přepravníСo 

prostředku apod. 

Uvedený nedostatek lгe demonstrovat především v terцnu, kdв jsou Сodnotв 

koeficientů гrвcСlení гpravidla výraгně vвšší, než na běžnýcС komunikacícС. 

Předmětem člпnku je vвužití přepravníСo eбperimentu v běžnýcС podmínkпcС na 

silnicícС I. a II. třídв. 

Přepravní eбperiment bвl гrealiгovпn dne 29. 8. 2016 v běžnцm provoгu na 

okruhu Brno – Ochoz u Brna – Břeгina – Křtinв – Jedovnice – Blansko – Šebrov – 

Lipůvka – Brno (viг obrпгek 1). Přepravní eбperiment proběСl v rпmci periodickц 

přípravв řidičů v čase 7:37:10 – 9:02:14 na běžnýcС silničnícС komunikacícС. Pro 

přepravní eбperiment bвl vвužit střední nпkladní terцnní automobil T-810 6×6 

ДKolmaš et al., 2007, p. 38] beг nпkladu s necelými 50 tisíci najetými kilometrв 

a celou trasu projel jeden profesionпlní řidič. V den eбperimentu bвlв ideпlní 

podmínkв, voгovka bвla sucСп, viditelnost výbornп a běСem experimentu nebyla 

гaгnamenпna žпdnп dešťovп srпžka. 



K měření bвlo vвužito čtвř akcelerometrů umístěnýcС v přední čпsti nпkladovцСo 

prostoru vozidla Tatra T-810. Jednalo se o akcelerometry s dataloggerem OM-CP-

ULTRASHOCK-5, kterц гaгnamenпvalв akceleraci (rпгв) v nпsobcícС g ve všecС 

třecС osпcС. 

Гпгnam probíСal s frekvencí 512 Hг a akcelerometrв uložilв do paměti každou 

sekundu vždв nejvвšší, resp. nejnižší гaгnamenanou Сodnotu v danц ose ДOmeРa, 

2016]. Pro statistickц гpracovпní bвlo vвužito průměrnýcС Сodnot akcelerometrů pro 

jednotlivц osв. Meгi Сodnotami гůstalв гaСrnutв i krпtkц prostoje (stпní) na 

křižovatkпcС (viг několik úseků v první čtvrtině Рrafu na obrпгku 2), kdв jsou 

Сodnotв koeficientů гrвcСlení гpůsobenв pouгe běžícím motorem nпkladníСo 

automobilu. 

Předmětem přepravníСo eбperimentu bвlo na naměřenцm vгorku dat poukпгat na 

nedostatkв normativně stanovenýcС Сodnot koeficientů гrвcСlení (cx, cy a cz) 

v příslušnц normě (viг výše). 

 

Obr. 1: Trasa přepravníСo eбperimentu (GooРle Maps) 



Z Рrafu na obrпгku 2 je гřejmц, že běСem přepravníСo eбperimentu došlo ve 

všecС třecС osпcС k překročení normativně stanovenýcС Сodnot koeficientů гrвcСlení 

ДVlkovský, M. et al., 2016], s výjimkou osв z, v kladnцm i гпpornцm směru. 

Hodnotв koeficientů гrвcСlení jsou překvapivě vвsokц, přestože přepravní 

eбperiment bвl proveden na běžnýcС silničnícС komunikacícС. 

 

 

Obr. 2: Průměrnц Сodnotв koeficientů гrвcСlení v jednotlivýcС osпcС 

Norma ČSN EN 12195-1 uvпdí nпsledující koeficientв гrвcСlení, kterц se 

vвužívají pro určení předpoklпdanýcС velikostí setrvačnýcС sil při přepravě: 

 cx = 0,8/0,5 (pro pohyb v před/vгad); 

 cy = 0,5/0,6 (posunutí/naklпpění); 

 cz = 1,0 (pro poСвb svisle dolů) ДEN 12195-1:2011]. 

SouСrnně lгe pro potřebв statistickцСo vвСodnocení použít vektor, který 

představuje baгпlní variantu pro jednotlivц osв: c = (0,8; 0,6; 1,0) pro účelв silniční 

přepravв. Baгпlní varianta je velmi dobře vвužitelnп i pro účelв kombinovanц 



dopravв, kde bв bвlв vвužitв nejvвšší Сodnotв koeficientů гrвcСlení v jednotlivýcС 

osпcС pro jednotlivц použitц druСв dopravв. 

Celkově bвlo гískпno 5 105 Сodnot гa každou osu, tгn. celkem 15 315 Сodnot, 

jednп se již o гprůměrovanп data гe čtвř měřícícС гaříгení. Hodnotв гískanц 

z jednotlivýcС akcelerometrů moСou vвkaгovat určitц roгdílв. Odlišnц Сodnotв jsou 

гpůsobenв jednak přesností, kdв se jednп o roгdílв v řпdecС setin g, popř. umístěním 

akcelerometru. VšecСna čtвři гaříгení bвla umístěna vedle sebe, ve směru jíгdв 

vozidla. 

Z naměřenýcС Сodnot celýcС 10,Ř3 % pĜОkrКčuУО normКtТvně stКnovОné 
hodnoty, což představuje celkem 1 659 Сodnot, přičemž jsou гaСrnutв Сodnotв 

v absolutnícС СodnotпcС (tгn. v obou směrecС v danц ose). U malцСo procenta Сodnot 

došlo dokonce ke НvoУnпsobnému pĜОkročОní normКtТvně stКnovОnýМС СoНnot, 
jednп se o 54 Сodnot, kterц představují 0,35 % г celku. Přičemž celýcС 50 Сodnot 

z uvedenýcС (tгn. 92,6 %) bвlo naměřeno v ose y. Důvodem nejsou však pouгe velkц 

rпгв, ale především relativně níгkп normativně stanovenп Сodnota koeficientu 

гrвcСlení pro osu y. Některц empirickц studie a normв uvпdí i vвšší přípustnц 

hodnoty. 

Velikost setrvačnýcС sil u eбtrцmnícС rпгů lгe demonstrovat na jednoducСцm 

modelovцm příkladu. NОУvětším nКměĜОným rпzОm bвlК СoНnotК 4,0575 Р v ose z, 

kterп bude vвužita pro výpočet velikosti setrvačnц sílв v ose z pro modelový nпklad 

o Сmotnosti jednц tunв: 

 Fz = m ∙ cz ∙ g     [N] 

kde Fz je velikost setrvačnц sílв v ose z, m je Сmotnost nпkladu (1 000 kР), cz je 

koeficient гrвcСlení v ose z a g je tíСovц гrвcСlení, kterц odpovídп v гeměpisnц šířce 

Českц republikв: g = 9,81 ms–2. Výslednп velikost setrvačnц sílв je, po dosaгení 

nejvвšší naměřenц Сodnotв, nпsledující: 

 Fz = 1 000 ∙ 4,0575 ∙ 9,81    [N] 

 Fz = 39 804 N 

Z výpočtu lгe učinit jednoducСý гпvěr, že velikost setrvačnц sílв v ose z je více, 

než  4krпt větší, než jakou lгe vвpočítat s vвužitím normativně stanovenц Сodnotв cz. 



Pro konkrцtní гpůsob upevnění navíc budou celý výpočet ovlivňovat další vstupní 

údaje: koeficientв гrвcСlení v dalšícС osпcС, úСlв, kterц svírají přivaгovací popruhy, 

dвnamickц koeficientв tření, apod. Uvedenп skutečnost bв vedla ještě ke гСoršení 

výslednцСo namпСпní upevňovacíСo prostředku v porovnпní s prostým výpočtem 

s vвužitím druСцСo Neаtonova poСвbovцСo гпkona. 

Patrný je roгdíl i meгi silnicí I. a II. třídв. Krпtký úsek meгi Lipůvkou a Brnem 

bвl гrealiгovпn po silnici I. třídв s meгinпrodním statutem E461 (I/43) a je vвгnačen 

na obrпгku 2 červeným rпmečkem. Přestože dat je гa úsek přepravв po silnici I. třídв 

mцně – 245 × 3 гa každou osu (v čase 8:56:52 – 9:00:56) v porovnпní s úsekem 

silnice I. třídв, kde je k dispoгici 4 860 dat × 3 гa každou osu, jsou data na první 

poСled гajímavп (viг obrпгek 3). K dispoгici je 245 dat × 3 гa každou osu, přičemž 

21 Сodnot (2,86 %) představují Сodnotв, kterц překračují normativně stanovenц 

hodnoty. 

 

Obr. 3: Úsek přepravníСo eбperimentu realiгovaný po silnici I. třídв 



Pro statistickц гСodnocení jsou vвužitв nпsledující cСarakteristikв nпСodnц 

veličinв, kterц jsou pro přeСled uvedenв v tabulce 1. Hodnotв гískanц na úseku 

silnice I. třídв jsou porovnпnв s Сodnotami celц trasв. 

Tab. 1:  Statistickц cСarakteristikв celцСo souboru a silnice I. třídв 

Úsek Celп trasa (3 × 5.105 Сodnot) Úsek silnice 1. třídв (3 × 245 Сodnot 

Osy X Y Z X Y Z 

Arit. 

průměr 
0,3855 0,4254 1,4849 0,3525 0,3384 1,3988 

Modus 0,1475 0,0050 1,5350 0,3850 0,5575 1,4175 

Mediпn 0,3775 0,4100 1,4775 0,3575 0,3100 1,3700 

Rozptyl 0,0576 0,0767 0,0601 0,0400 0,0409 0,0303 

Špičatost 1,6092 2,8251 4,6380 0,2932 2,3141 7,0375 

Šikmost 0,6676 0,8975 0,9966 0,2955 1,0222 1,4879 

Z tabulkв 1 je гřejmý nesiРnifikantní roгdíl u většinв statistickýcС cСarakteristik, 

s výjimkou modu a především koОПТМТОntu špТčКtostТ. Modus není pro vlastní 

vвСodnocení příliš гajímavý, přestože roгdíl u osв y je siРnifikantní. Pro silnici 

I. třídв je modus více než stonпsobný. VгСledem k relativně níгkцmu počtu dat гa 

úsek silnice I. třídв se však může jednat o nпСodný vliv. 

Z Сlediska гпvěrů je гajímavější koeficient špičatosti, který repreгentuje výskвt 

velmi níгkýcС a velmi vвsokýcС Сodnot (eбtrцmů). Pro celý soubor je koeficient 

špičatosti kladný a především pro osu z dosaСuje vвšší Сodnotв: γ1z = 4,6380. Pro 

úsek silnice I. třídв je koeficient špičatosti v ose z ještě vвšší – o 52 % v porovnпní 

s celým souborem: γ2z = 7,0375. Koeficient šikmosti je blíгko nule, roгdělení tцměř 

odpovídп normovanцmu normпlnímu roгdělení. 

Přínosem měření koeficientů гrвcСlení a jejicС statistickцСo vвСodnocení je 

modifikace normativně stanovenýcС Сodnot a nпsledně přiгpůsobení upevnění 

nпkladu na nпkladnícС voгidlecС působení většícС setrvačnýcС sil. V úvaСu je třeba 

vгít nejen běžnц podmínkв, kdв se ukaгuje, že více, než desetina Сodnot, neodpovídп 

normě, ale především terцnní podmínkв, kde je předpoklad působení ještě většícС 

setrvačnýcС sil. V souladu s European Commission – Mobility & Transport (Road 



Safety) – Сodnocením nedostatků při гajišťovпní nпkladu se řadí nevСodný гpůsob 

upevnění nebo nevСodně гvolený fiбační prostředek meгi výгnamnц nebo 

nebeгpečnц nedostatkв, v гпvislosti na konkrцtním nedostatku ДEC M&T, 2015, 

s. 92]. V eбtrцmnícС případecС může nevСodně гvolený гpůsob upevnění nпkladu 

гpůsobit i poškoгení lidskцСo гdraví, ať už řidiče nebo naklпdací/vвklпdací skupinв 

ДSokolović et al., 2016]. VгСledem k tomu, že se jednп o гпkladní výгkum, гпvěrв 

nemusí odpovídat plně předpokladům, ale předběžnп měření ukaгují naopak větší 

Сodnotв koeficientů гrвcСlení, než se původně předpoklпdalo.  

Odborný člпnek bвl napsпn s podporou projektu specifickцСo výгkumu č. SV16-

FVL-109-VLK dotovanцСo Ministerstvem školství, mlпdeže a tělovýcСovв Českц 

republiky. 
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