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1) Zakladni udaje,

Zakladni idaje o mostu OSKAR

Most Oskar je ocelovy jednokolejny Zelezni¢ni most nachazejici se na 80,930km
selezni¢niho koridoru, ktery spojuje Prahu s Vidni. Jeho dominantou je vysoky oblouk se
siftovym usporadanim zavésd, jeho? vzepéti je 14 metr. Most pfemostuje zhruba 30 metrd
Siroké odleh&ovaci rameno Feky Dyje. Most je konstruovan jako 3ikmy s Sikmosti 41°, je
Siroky 8,15m a jeho ocelovéa nosna konstrukce je dlouha vice jak 100m. Stavebni vyska je
1329mm.
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Obr.2: Pohled na most Oskar

VMP, zeleznicni svrsek

Navrhova rychlost trati, kterou Oskar pies Feku Dyji pfevadi je nyni 160km/h. Most
byl oviem projektovan na rychlost aZz 192km/h. Vyprojektovani mostu na vy33i rychlost neZ
160km/h zohledriuje vyhledové zvyseni navrhové tratové rychlosti. S rychlosti 160km/h se
vaze i Sitka VMP, ktera ma v pfipadé mostu OSKAR 3,0m — VMP 3,0.

Trat prevedena pfes most je v pfimé. Vy$kové je niveleta trati zaoblena tak, Ze pred
opérou 01 trat stoupd 0,757%,, za opérou 02 klesa -1,561%,. ZakruZovaci vySkovy oblouk
trati ma vrchol na mostni konstrukci a jeho polomér je 26 000m.
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Obr.3: Pricny rez mostem

Na mosté je ze statickych divodi zfizeno uzaviené ¢edicové kolejové loze. Zelezniéni
svriek je tvoren standardnimi betonovymi prazci B91S. Kolejnice UIC 60 jsou k nim upevnény
pomoci pruznych svérek Skl 24. V misté 10m pred a za dilatacnimi sparami jsou mezi NK a
opérami pouZzity vyhybkové praZce. Kolejnice jsou k témto prazcim uchycené pomoci svérek
se snizenou drZzebnosti.
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Obr.4: Zelezni¢ni svrsek na mosté Oskar

Obr.5: Kolejovy svrsek tvoreny vyhybkovyma praZci a svérkami s nizkou drZebnosti.




Plavodni most

Pivodné se na misté Oskara nachdzel ocelovy jednokolejny most o tiech polich. Krajni
pole byly dlouhé 24,000m a hlavni nosnym systémem byl 2,2m vysoky plnosténny ocelovy
nosnik. Stfedni nejdel3i pole bylo dlouhé 63,000 a nosnym systémem byl 2,2m vysoky
plnosténny nosnik podporovany obloukem — tzv. langertiv ram.

Tento most byl jiz od svého zavedeni do provozu pfeduréen k tomu, Ze bude v budoucnu
zdemolovan. Jeho nosny systém byl prototypem, ktery nebyl pFili§ vhodny a zptisob zfizeni
zeleznicniho svrsku na ném nebyl nejvhodnéjsi. Jednalo se o pevnou jizdni drahu
s nemozZnosti rektifikace koleje, navic dynamické Géinky pfenasené z koleje do mostni
konstrukce byly vysoké. Osud mostu se zacal naplfiovat pFi jedné béziné prohlidce, kdy bylo
zjisténo nékolik zasadnich zavad. Nejhorsi zdvadou se jevila naklonéna loziska mostu. V roce
2011 byla provedena diagnostika spodni stavby. Po vyhodnoceni vysledka diagnostiky bylo
zjisténo, Ze pilife jsou Spatné provedeny. Tento fakt pfispél k definitivnimu verdiktu, e most
a spodni stavba musi byt zbourany a nahrazeny novym.
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Obr.7: Pohled na Zelezniéni svrsek pivodniho mostu




Obr.8: Demolice ptivodniho mostu

2) Popis konstrukce

Tramy hlavniho nosniku

Vnitini tram hlavniho nosniku ma obdélnikovy uzavieny prifez s rozméry
0,80x2,40m. Vn&jsi trdm je téZ obdélnikového uzavieného prirezu s rozméry 1,085x2,400m.
Evidentni rozéifeni tohoto tramu je zajidté&no odsko&enim vnéjsi stojiny o 315mm. Tloustka
bo&nich stén nosniku je 20mm, tlou3tka horni a spodni stény je 25mm. Tramy hlavniho
nosniku jsou konstruovany s nadvysenim az 90mm, jehoZ maximaélni hodnota je dosazena
uprostied rozpéti tramd. Nadvy$eni vyrovnava prihyb od vlastni tihy, stélého zatizeni a 25%
nahodilého zatiZeni dopravou. Ve vnitfnich prostorach tramu se nachazeji systémova DIA
v mistech napojeni pfiénych vyztuh a taktéZ v mistech pfipojeni vybranych téhel. Veprostred
tramu se nachazi prostor pro zabudovani pfipadného balastu. Tramy jsou vyrobeny z oceli
S355.,
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Obr.9: Priény fez vnitinim a vnéjsim trdmem




Tahla hlavniho nosniku

Tahla hlavniho nosniku maji piny kruhovy prifez o priaméru 80mm a v koncovych
Castech plny kruhovy prifez o priméru 120 mm. Nejkratsi tahlo méFi 4209 mm a nejdelsi
14 883mm. Hlavni nosnik je s obloukem spojen celkem 40ti tahly, jejich? uspofadani je
symetrické podle osy mostu. Uhel sevFeni tahel a hlavniho nosniku se méni od 33,5° po 2,5°
do 81°. Pottem tdhel a jejich dhlem je docileno tzv. sifovaného oblouku. Piivodné bylo
navrzeno kfiZici se tahla propojit spojkami, ale po nepfijemné zkusenosti s jejich nadmérnym
kmitanim pfi pfejezdu vlakd bylo rozhodnuto, Ze bude vhodnéjsi propaijit je tlumicimi
spojkami. Tahla jsou vyrobena z oceli S460.

Obr.10: Prirezy stredovym a krajnim téhlem hlavniho nosniku

Oblouky hlavniho nosniku

Vnitfni oblouk hlavniho nosniku je uzavieného obdéInikového prifezu s konstantni
vyskou a Sifkou po celé jeho délce. Vnitini oblouk je vysoky 1,0m a Siroky 0,8m. Boéni stény
maji tloustku 45mm, horni sténa 35mm a spodni sténa 20mm. Vnéjsi oblouk je téz
uzavieného obdélnikového priifezu s konstantni vykou a $itkou po celé jeho délce. Vnéjsi
oblouk je vysoky 1,0m a Siroky 1,115m. Bo&ni stény maji tloustku 35mm, horni i spodni stény
maji tlouStku 25mm. Tvar oblouku se dat popsat parabolou 2°. V misté napojeni kazdého
tahla je oblouk vybaven DIA. DIA se taktéz nachézeji v mistech pfipojeni ztuZidel obloukd. Na
obou obloucich jsou navrieny revizni a odvodfiovaci prvky. Oblouky jsou budovany bez
nadvyseni. Oblouky jsou vyrobeny z oceli $355.
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Obr.11: Pri¢ny rez vnéjsim a vnitfnim obloukem




Mostovkovy plech

Mostovkovy plech ma tloustku 14mm po celé délce, vyjimku tvori koncové oblasti,
kde tloustka plechu dosahuje skokem hodnoty 25mm a 35mm z dtvodu zvy3eného
namahani. Mostovkovy plech je spaddovan pod spadem 2% od stfedu do GZlabi a pod spadem
14,7% od hlavniho nosniku do uzlabi tak, aby dochazelo k jeho spolehlivému odvodnéni.
Plech je vyroben z oceli S355.

Podélné vyztuhy mostovkového plechu

Podélné vyztuhy mostovkového plechu ve stfedni ¢asti mezi uzlabimi jsou vyrobeny
z plechu P22x280mm a jejich osova vzdalenost je 570mm. Téchto vyztuh je celkem 6. Mezi
hlavnim nosnikem a uzlabim se nachazi vidy 1 vyztuha z plechu P22x200mm ktera je od
krajnich vyztuh ve stfedni ¢asti vzdalena 718mm. Vyztuhy jsou vyrobeny z oceli S355.
V koncovych oblastech je tloustka podélnych vyztuh zvétsena na 25mm. V mistech, ktera
jsou asociovany se SRDM jsou vyztuhy rozsifeny az na 30mm. Vyztuhy jsou vyrobeny z oceli
5355,
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Obr.12: Mostovkovy plech s podélnymi vyztuhami

Pricné vyztuhy mostovkového plechu

Pficné vyztuhy mostovkového plechu maji osovou vzdalenost 2,420m a jejich stojiny jsou
tvoreny z plechid 14 nebo 16mm a pasnice z plechu P25x250mm. Vyztuhy jsou vyrobeny

z oceli S355. V koncovych oblastech se osova vzdalenost pfiénych vyztuh zvy$uje na 2,620m a
2,820m - osové vzdalenosti se zvétSuji smérem k loZiskim mostu. Nejkrajnéjsi vyztuhy jsou
zkracené kvili Sikmosti mostu. Vyztuhy jsou vyrobeny z oceli S355.




Koncové pri¢né vyztuhy

Koncové pficné vyztuhy jsou tvofeny 3-sténnym uzavienym priifezem a jsou
vyztuZzeny nosnymi DIA, jejichZ tloustka je 25mm. Jejich teoreticka délka je 10,720m. Vyztuhy
jsou vyrobeny z oceli S355.

Kalotova loZiska

Most je uloZen na 4 kalotovych loZiscich, jejichZz minimalni pozadovana svisla
Unosnost je 16MN a vodorovna tinosnost je 1,6MN. LoZiska se mohou v podélném sméru
posunout o vice jak 100mm, v pficném sméru o vice jak 15mm. Kazdé loZisko je k ocelové
konstrukci a ke kotevni desce pfipevnéno pomoci 8mi Sroubi M30 10.9.

Vodici loZiska

Vodici loZiska slouZi k prenosu vodorovnych pfi¢nych sil a jsou umisténa uprostred
krajnich pfi¢nikG. Tato loZiska se mohou v podélném sméru posunout o vice jak 100mm, a
jejich minimalni vodorovna tnosnost je vice jak 1,5MN. LoZiska jsou pfipojena k horni i dolni
loZiskové desce pomoci Sroubl M30 10.9. Kotveni loZisek zajiStuji zavitové kotevni tyCe M36,
které jsou zabetonovany do uloZzného prahu opéry.
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Obr.13: Schéma loZisek, loZiska V1,V2, V3 a V4 jsou vodici loZiska, ostatni jsou kalotova

Breclavska opéra (002)

Breclavska opéra je uloZena na 1,5m vysokém a vice jak 25,5m Sirokém zakladovém
bloku, ktery je vybudovan na celkem 30ti velkoprimérovych pilotach o priméru 1,2m.
Maximalni délka pilot je 18,8m. Bfeclavska opéra je vysoka 3,62m a je vybudovana z betonu
C30/37. Je kotvena celkem 4mizemnimi kotvami. Po obou stranach opéry jsou vybudovana
2,345 Siroka mostni kridla, jejichZz délka dosahuje az 15m.




Videriska opéra (001)

Videfiska opéra je uloZena na 1,5m vysokém zakladovém bloku, jehoz Sirka dosahuje vice
jak 25m. Zakladovy blok je uloZen na 30ti velkoprimérovych pilotach o priméru 1,2m a
délce 18,8m. Opéra je vysoka 3,64m. Material, ze kterého byla postavena je beton C30/37.
Do zakladu je kotvena celkem 4 kotvami. Po obou strandch opéry jsou vybudovana 2,345
Siroka mostni kfidla, jejichZz délka dosahuje az 15m.
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Obr.14: Bocni pohled na Breclavskou opéru
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3) Problematika bezstykové koleje a mostu

V dnesni dobé se snaha budovat témér vSechny Zelezni¢ni traté, at uz regionalni nebo
koridorové, s bezstykovou koleji. Bezstykova kolej je v Siré trati kromé zatizeni od
zeleznicnich vozidel také zatizena také teplotnimi zménami. Pokud je kolejovy rost spravné
konstruovan, neméla by ani pfi extrémnich teplotach dojit k poskozeni koleje nebo jejimu
vyboceni. Opatreni proti poruse je napriklad dostatecné pevné uchyceni koleje nebo
budovani nadvySeného kolejového loZe v obloucich.

Zatizeni koleje v Siré trati Ize pospat diferencidlni rovnici:

d*u

2

— FA4

+k-u=gq.
o g,

k — konstanta vyjadrujici linedrni zdvislost mezi posunutim koleje a podélnym
odporem na zemnim télese [kN/m’]

u — podélné posunuti koleje [m]
gx — Spojité zatiZeni zpusobené brzdnymi nebo rozjezdovymi silami [kN/m]

V pripadé, Ze trat vede pres most, je kolej mimo jiné zatizena od teplotnich zmén
konstrukce a také od deformace konstrukce, ktera je zplisobena provoznim zatizenim. To
zplsobuje dalsi namahani koleje a muize diky tomu dojit k nezadoucimu jevu jako je vyboceni
nebo lomu.

Zatizeni bezstykové koleje na mosté Ize popsat vztahy:

d’u _
2 +k (u—u )=q,

-E4

”m :]m ' am ’ AT

m
Im — dilataéni délka mostu [m]

km — konstanta vyjadrujici linedrni zévislost mezi posunutim koleje a podélnym
odporem na mosté [kN/m?]

am — soucinitel teplotni roztaZnosti pro konstrukci

AT, — teplotni rozdil mezi aktudlni teplotou mostu a teplotou mostu, pri niZ byla
zfizena bezstykovd kolej na mosté[K]

Hodnota soucinitele a,, se jesté rozliSuje pro typ mostni konstrukce a charakter
zelezni¢niho svrsku.
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Most om [10°K™]
o . Ocelovy 6
Prubézné -
kolejové loZe Ocelobetonpvy 5
Betonovy 5
Prvkova oteviena mostovka 9
Kolejnice 12

Tab.1 — soucinitelé teplotni roztaZnosti v zdvislosti na mostni konstrukci

Je zfejmé, Ze bezstykova kolej je na mosté v jistych pripadech mnohem vice

namahana neZ v Siré trati. Snahou je, aby nedoslo k prekroceni maximalniho povoleného

napéti v koleji:

Maximalni tahové napéti [MPa]

Maximalni tlakové napéti [MPa]

Stérkové loze

92

72

Pevna jizdni draha

92

92

Tab. 2 — maximdlni povolené napéti v koleji

Aby bylo zabranéno prekroceni maximalnich napéti, rozdéluji se konstrukce mostt do

nékolika dilatacnich délek. Dilatacni délky zavisi na materiadlu konstrukce, statickém
schématu konstrukce, typu kolejnice a typu uloZeni kolejnice. Maximalni dilatacni délky
v zavislosti na predchozich parametrech jsou uvedeny v nasledujici tabulce:

Mosty s nosnymi konstrukcemi

|privac | Uspotadani mosmicn ozues Tvar
» dilmujcl déia ocslovymi ccelobetonorymi betonovymi
3 2)
Ly 1 koleowym lodem $ Mostucem: s ofimym | 8 kolsjovyn lozem | s bolejovym doien
A M P e e
» |_tolsje |
Ly jm)
1 2 3 4 ) [ 7 [] L] 16 11 12
! 4 ¥ -
- —~ - - - R65 128 80 70 23 20 160 120 180 130
th W Juiceo 110 | 80 66 23 20 | 140 | 103 | 188 | 113
2 T.549] 85 60 60 23 20 100 70 110 80
T L &= (2 v
—_—
o v £y ¥ — | R65 125 86 70 25 23 160 110 180 125
3 PR [ERER vt LIUIC 80| 108 74 63 25 23 136 03 183 108
T.549| 75 51 50 25 23 90 60 100 70
podet XONSIrUKCI Neni omelen
1
= L i = R65 65 46 35 19 17 100 70 110 80
. v e T uiceo| 61 44 | 3 19 17 | 86 | 61 % | 70
T.549| 85 40 B 18 17 60 45 70 50

Ph 3mbirac jeanotivych plpadt rochedue plisngidi iteoium

1) Pio nové mosty neplipusty pliped

1) Xolepicetv T jen u dosavedsinn avy

Tab.3: Omezeni dilatacnich délek mostu v zavislosti na statickém schématu a materidlu, ze

kterych byly zkonstruovdny

Dilata¢ni délku NELZE rozdélit zfizenim kolejového styku na mostni konstrukci!
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Dalsim zplisobem, jak sniZit namahani bezstykové koleje od teplotnich zmén, je
upinat tuto kolej pfi dovolené upinaci hodnoté, ktera ma rozsah od 17°C aZ do 23°C.

Pro stanoveni teplotni zmény nosné konstrukce od chvile, kdy na ni byla zfizena
bezstykova kolej, byly definovany montazni teploty této konstrukce s nejistotou 5°C.

TO.K.min =+10 oc a TO.K.max =+15 oc
Odtud lze vypocdist teplotni zménu mostni konstrukce od doby zfizeni bezstykové koleje:

Tkmin = Temin = ToKmax = Temin - 15 © resp. Tkmax = Temax = ToKmin = Temax - 10 °C

Typ mostni konstrukce Temin Temax Tk.min Tkmax
1. typ — ocelové konstrukce -35,0 +54.0 | -50,0 +44,0
2. typ — ocelobetonové konstrukce -27,5 +42.5 | -42,5 +32,5
3. typ — betonové konstrukce -24.0 +39,5 I -39,0 +29,5

Tab. 4 Zmény teploty mostni konstrukce od chvile zfizeni bezstykové koleje
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4) Zpusoby snizeni dilatace
Dilatacni kolejové zarizeni

V dnedni dobé je snaha viechny Zelezni¢ni traté, at uZ regionalni nebo koridorové,
budovat s bezstykovou koleji. V pfipadé, Ze trat vede pFes most, je nutné zajistit spravnou
interakci mezi mostem a bezstykovou koleji a taktéz jeji dilataci. Dilatace je dilezita
z hlediska teplotni roztaZnosti koleje. Pokud by koleji nebylo dovoleno volné dilatovat,
hrozilo by nebezpeci jejiho vyboceni v pfipadé horkych dni, nebo by hrozilo, 7e dojde
k jejimu kfehkému lomu za mrazivych dni. Aby se tak nestalo, jsou v dne$ni dobé k dispozici
malé a velké dilatacni kolejové zafizeni. Dilatacni zafizeni je tvofeno dvéma podélné
sefiznutymi kolejnicemi, které mohou volné dilatovat nezavisle na sobé. Pro stavaijici
Zeleznitni mosty, na kterych se zfizuje bezstykova kolej, je to v ramci moznosti vhodné feseni
problematiky bezstykové koleje. Stinna stranka dilataéniho kolejového zafizeni je
nezanedbatelna cena a nutnost Gidrzby a Cisténi. Pro del3i mosty je nutné nechat vyrobit
téchto zafizeni i nékolik, coz Umérné zvysuje jejich pofizovaci cenu a cenu udriby.

Obr.15: Kolejové dilataéni zafizeni

Systém Fizeni dilatace mostu

S rostoucimi néroky na rychlost pfepravy zboZi a cestujicich se zohlednénim jejich
komfortu a néroky na co nejmensi Gdrzbu je snaha misto kolejovych dilataénich zafizeni
zfizovat tzv. Systém pro fizeni dilatace mostu (RSDM) neboli Fidici tyce. Ridici ty¢ je
horizontalni zafizeni pakového charakteru, jehoz unikatni vlastnosti je pfeneseni pevného
bodu mostu z opéry doprostied rozpéti. Diky tomu se redukuji dilatacéni pohyby zhruba na
polovinu. Tim je docileno mensiho zatiZeni od normalovych napéti zptisobeného zménou
teploty anebo zatiZenim, které je vyvozeno rozjezdovymi nebo brzdnymi silami drazniho
vozidla. Nejvétsich napéti je diky funkci fidici ty¢e dosazeno nad zavéry, nikoliv uprostied
rozpéti mostu.
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Obr. 6 Princip plsobeni Fidici tyée a) pfi zméné teploty, b) od pusobeni brzdnych sil

Obr.16

Napéti v koleji od zmény teploty a brzdéni

Obr.17

Obr.18: Ridici ty¢ — detail u opér (DréZdany)

Konstrukce fidici tyce je staticky uritd, tudiz v pfipadé teplotnich zmén v ni nedojde
k zniku normalovych sil. Navic pakova konstrukce je unikdtni v tom, Ze se do samotné tyce
dostane jen zZlomek brzdnych nebo rozjezdovych sil, coZ je zptisobeno rozdélenim brzdového
nosniku kloubem na kratsi a delsi ¢ast. Diky tomu je moZné konstruovat ty¢ z malych profild

— zpravidla trubek TR.
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Obr.19: Prenos brzdnych sil Fidici tyce a rozdéleni sil

5) Systém pro Fizeni dilatace mostu (SRDM) — OSKAR

Vzhledem k rozpéti mostu Oskar, jez je témér 100m je nezbytné nutné vyresit
interakci bezstykové koleje a mostu. Dilatacni kolejové zafizeni by bylo kvili pofizovacim a
udrzovacim nevhodné, proto se projektant rozhodl| pro feseni této problematiky ridici tyc¢i od
Mayer/Wunstorf.

Ridici ty¢ je tvofena trubkou o profilu TR159/20 z oceli $355, paky SRDM jsou
vyrobeny z plechu P50x500 z oceli $460.

Obr.20: Profil ridici ty¢e — TR159/20
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Obr.21: Viykres ridici tyce nad opérou 01
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6) Probihajici monitoring

V téchto chvilich probiha na mosté Oskar dlouhodoby monitoring. Cilem tohoto
monitoringu je komplexni snimani dat z nosné konstrukce, kotev zaklad( i z kolejnic s jejich
naslednym zpracovanim a vyhodnocenim.

V pfipadé méfeni hodnot Zelezni¢niho svrku se méfi napéti v kolejnicich a jejich
posuny.

v wvew

Aby bylo mozné Iépe vyhodnocovat data ovlivnéna zménou teploty, jsou na mosté
rozmistény celkem 3 kolejnice o délce 1 metru. Na téchto kolejnicich jsou umistény
tenzometry stejnym zptisobem, jako na kolejnicich, které jsou pojizdéné draznimi vozidly.

Pfenos dat z kolejového loZe a Zelezniéniho svriku je zajistén pomoci 4zZilovych kabeld, jenz
jsou chranéné UV plastovou objimkou. Tato objimka nejenze chrani kabely pfed klimatickymi
podminkami, umoZriuje i pfejeti podbijecky kolejového loZe. Aby nedochazelo k pohybu
kabel( a tim i ruSenim dat, jsou kabely uchyceny na praZcich lanovymi pfichytkami.

Posuny koleje jsou méFeni pomoci induktivniho snimace ISDTK50 s rozsahem méreni
0-50mm.

Obr.24: Induktivni snimac ISDTK50 pro snimdni posunu koleje
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Pro zjiténi a vyhodnoceni posunti mostu jsou pouZity 2 druhy potenciometrickych
snimact Megatron s rozsahy 0-100mm a 0-200mm. Snimac s nizsim rozsahem je uloZen na

loZisku mostu, snimaé s vétim rozsahem méfi SRDM. Na SRDM jsou taktéZ umistény
tenzometry HBM10/120LY11 pro méfeni normalovych napéti.

Teplota se v prab&hu monitoringu méfi pomoci ¢idel Analog Devices AD592. Teplota se mefi
uprostied rozpéti zespoda na mostovkovém plechu a na hlavnim nosniku pod mostovkovym
plechem. Na koncich mostu se kromé vySe zminénych mérenych mist jeSté méfi teplota
zhruba pal metru nad kolejovym loZzem.

a) | | _ukonZeaf SV s W
/X ochronoy

Tepiotni &idio na Teplotni &idlo na
tréamu HN most. plechu

prostor pro kabely
z2cbezpel. 200~
~viz P§ 02-28-0

/ - -

Obr.25: Mista, ve kterych se méri teplota v pllce rozpéti mostu

V pribéhu monitoringu je také zaznamenavano zrychleni konstrukce snimaci ADXL326

s rozsahem 5g. Celkem 6 téchto snimact bylo rozmisténo na stény hlavnich nosnik( pod
arovni mostovkového plechu zhruba na trovni teplotnich ¢idel. U¢elem méFeni zrychleni
konstrukce je monitoring zmény tuhosti nosné konstrukce a zmény tuhosti kolejového loze.

Monitoring zemnich kotev je umoZnén diky pouZiti snimaci Dynamag DSCS80. Tyto
snimace jsou instalovany u obou opér a jsou uchyceny na chranicky kotev.
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7) Zatézovaci zkouska

V 16té 2016 (pravdépodobné 23-25.8) budou provedeny 2 dynamické zkousky.
Prvni bude dynamicka zatéZovaci zkouska NOK1 a NOK2 jejimZ cilem je zjisténi chovani
konstrukce pfi pfiéném kmitani a kmitani zavésu.
Druha zkougka, ktera bude provedena, bude brzdna zkouska, ktera ma otestovat funkcnost a
zatizeni SRDM - fidici tyce.

Zatézovaci bremena

Zaté%ovacim bfemenem bude v pfipadé dynamické zatéZovaci zkousky souprava
tvorena dvéma lokomotivami Siemens Taurus ES64U2 a 9ti nakladnimi vozy Falls (lokomotivy
se budou nachazet na obou koncich soupravy). Podle predpoklad( by méla tato souprava
vérné reprezentovat standardni zatiZeni Zeleznicni dopravou.

V pfipadé brzdné zkousky bude zatéZovacim bfemenem souprava tvorena dvéma
lokomotivami Siemens Taurus E64U2 a jen jednim nakladnim vozem Falls.

T X R s 1k AEl :
Obr.26: Lokomotiva Taurus, hmotnost 87t

Obr.27: Vuz Falls, hmotnost 80t
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Brzdna zatézovaci zkouska se bude skladat s celkem 4 zatéZovacich stava. Pfi prvnich

dvou zaté?ovacich stavech pojede zatéZovaci souprava od Breclavi smérem na Hohenau a
strojviidce bude mit za Ukol zastavit ¢elo lokomotivy nad zavérem mostu blize k Hohenau.

V prvnim zaté?ovacim stavu pojede souprava rychlosti 70km/h, v druhém zatéZovacim stavu
pojede 100km/h. Ve zbylych dvou zatéZovacich stavech se provede stejny postup, ale

v opacném sméru.

— ghsasr,

1
FSIEMENS TAURUS \ X FALLS SIEMENS TAURUS \ 1.ZS - 70km/h
18840 13520 19840 L 44280 1
azam i
\ 7
SIEMENS TAURUS SIEMENS TAURUS \ 2.ZS - 100km/h
19850 13570 19840 L 44280 1
az7500 1
A\ I
3.ZS - 70km/h / SIEMENS TAURUS SIEMENS TAURUS \
[ 44280 1 10840 13820 _108A0 1
1 97500 i 8
\
4.ZS - 100km/h [ semeneTaveus SEMENS TALRUS
| 44280 L 19850 1350 19840
i ! azam

Obr.28: Grafické zobrazeni zatéZovacich stavi pro lepsi pfehlednost

Mérena mista konstrukce

Pfi zatéZovacich zkougkach se bude méfit odezva konstrukce na nékolika vybranych
mistech. Relativnimi snimaéi se bude mé&fit svisly prihyb nosné konstrukce v poloviné jeji
rozpéti. K tomu, abychom ziskali pFesny udaj o prihybu pole, je nezbytné nutné znat i
hodnotu, o kterou se zatlaéi loZiska mostu pfi pfejezdu zatéZovaciho bfemena. Vyslednou
hodnotu prihybu konstrukce ziskdme odeétenim dvou predchozich zminénych udaji. Pro
prihyb hlavnich nosniku budou pouZity induktivni snimace drahy W10, pro zjisténi zatlaceni
loZisek induktivni LVDT snima& Micro-Epsilon DTA-3G-CA. Tatkéz bude méren prihyb
koncového pfiéniku uprostfed rozpéti, k tomu budou pouzity opét snimace firmy Micro-
Espilon DTA-3G-CA.

. l : | e
b Snimany pohyb

—{mA —

Obr.29: Princip funkce induktivniho snimace: PFi pohybu jadra civky se v civce indukuje
napéti, které je pak zméreno a zaznamendno

21




Pro méfeni zmény napéti, popfipadé pomérné deformace vybranych prvkii na nosné
konstrukci budou pouZity tenzometry typu HBM 10/120 LY11. Napéti v tahlech obloukd bude
méfeno na vybranych prvcich. Tenzometry budou umistény doprostied prvku po obou
stranach — vnitfni a vnéjsi — a usporadany to tzn. tenzometrického polomostu.

Obr.30: Tenzometr HBM 10/120
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Obr.31: Cervené jsou zvyraznéna méfend tdhla.

Napéti na hlavnim nosniku bude mé&Feno na jeho hornim a dolnim povrchu. Taktéz
bude méfeno napéti v SDRM - Fidici tyéi. Oboji napéti bude snimémo vy3e zminénymi
tenzometry.

Posun koleje pfi brzdéni vlakové soupravy bude sniman induktivnim snimacem
ISDT50-K2405.

Kvali Sikmosti mostu budou taktéz méfeny vodorovné posuny NK potenciometrickymi

snimati Megatron s rozsahem 0-100mm. Na fidici ty&i bude takté? umistén snimac
Megatron, tentokrat s rozsahem 0-200mm.
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Obr.32: Potenciometricky snimac¢ Megatron MSLPS

Méreni zrychleni nosné konstrukce

Zrychleni nosné konstrukce bude méreno piezoelektrickymi snimaci od firmy Briiel &
Kjaer. 1. Snimac, snimac 8344, s vlastni frekvenci vyssi nez 10kHz, pracovnim rozsahem 0,2 Hz
aZ 3kHz a citlivosti 2500mV/g.

Obr.33: Piezoelektricky snimac Briiel & Kjeer, typ 8344

DalSim pouzitym snimacem jest piezometricky snimac typ 4507, jehoz vlastni
frekvence je 18kHz pracovnim rozsahem 0,2 Hz aZ 3kHz a citlivosti 100mV/g.

Obr.34: Piezoelektricky snimac Briiel & Kjzer, typ 4507

DalSimi pouzitymi snimaci jsou induktivni snimac zrychleni od firmy Hottinger-
Baldwin Messtechnik a absolutni snimac zrychleni TLA 05N od firmy Techlab.
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Obr.35: Snima¢ zrychleni B12/200 od firmy Hottinger-Baldwin Messtechnik

Zrychleni bude méfeno v y-vém a z-vém sméru v misté prvniho portalu mostu, na
hlavnim nosniku, ve stfedu oblouku, uprostfed a ve étvrtinach hlavniho pole a na vybranych

tahlech.
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Obr.36: Cervené vyznacend mista, na nichZ budou méfeny zrychleni ve sméru y, a z

Méreni teploty ovzdusi a vlivu vétru

Aby bylo moZné s dostate¢nou presnosti vyhodnotit vysledky méreni, popf. vyloudit
chyby méreni zpisobené teplotou ovzdusi nebo rychlosti vétru, ktera ma negativni vliv na
méreni kmitdni zavésu a odezvu nosné konstrukce, budou v prabéhu celé zkousky obé tyto
veli¢iny méreny. Teplota bude méfena ve stinu vzniklém od hlavni nosné konstrukce
platinovymi teploméry a rychlost a smér vétru budou méreny elektronickym anemometrem.

24




d

Obr.37: Platinové teplotni Cidlo PT100

Obr.38: Anemometr ANA 954 pro méreni rychlosti a sméru vétru

Zjisténi polohy zatézovaciho bremena

Poloha zatéZovaciho bremena bude monitorovéna snimaci zrychleni, které budou
ulozeny na prazcich. Snimact bude rozmisténo celkem 14 jak na mosté, tak i pfed nim a za
nim.

Obr.39: Snima¢ polohy zatéZovaciho bfemena ADXL 278
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8) Tvorba modelu

V této fazi, ktera je pfipravou pro samotnou tvorbu diplomové prace nebyl vytvofen
kompletni model mostu Oskar. Misto toho byl vytvoren zkuSebni model, ktery mél ovéfit
chovani bezstykové koleje vedouci pfes most pfi pfejezdu zkusebnim bfemenem, jenz tvofi 2
lokomotivy Taurus a nakladni vagén Falls.

Model byl vytvoren jako prutovy v programu CSI Bridge. Samotny most Oskar byl
nahrazen jednim prutem, ktery reprezentoval primérny moment setrvaénosti skuteéného

mostu Oskar a jeho prdmérnou prifezovou plochu. Kolej byla modelovéna do vzdalenosti
100m pred a 100m za most.

Obr.39: Model pro feseni problematiky interakce bezstykové koleje a mostu

Postup vytvoreni ndhradniho prutu reprezentujiciho Oskara:

1. Zvykresové dokumentace byl obkreslen pfi¢ény Fez hlavnimi nosniky, podélnymi
vyztuhami a plechem mostovky. Nasledné byl spoéitén I, a plocha tohoto prafezu.
Stejny postup se provedl i s pfiénym fezem oblouk.

Obr. 40: Prafez spodni nosnou &dsti, ly = 2,314e11mm®, A=4 100 173mm?

<« 1085 - . 1015

hd

[«

1000

1000

Prarez oblouky, |, = 4,048e10mm® A = 274 047mm?
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Obr.41: Prarez spodni nosnou cdsti, ly = 2,314e11mm4, A=4 100 173mm?

2. Nasledné spocitan moment setrvacnosti pficného fezu mostu Oskar po 1 metru po

celé délce rozpéti a z toho byl odvozen primérny moment setrvacnosti mostu.

14000

s s — —

97500

Obr.42: V kaZzdém rezu byl spocitdn |, a ndsledné byl stanoven primérny |,. Pozn:
Rezy byly rozdéleny po 1 metru, na obrdzku je fezii podstatné méné — jednd se jen vysvétleni

provedeni

Primérny moment setrvaénosti celého mostu: ly = 2,672e13mm*

Priimérna prafezova plocha celého mostu: A = 684 852mm?

3. Byl vytvoren ekvivalentni prut reprezentujici most Oskar

~ Dimensions
Dutside height (t3) [tes00,
Top flange width (2] [oooo,
Toofaneindkess () 12
Web thickness [tw) E——_
Bottom flange wickh (2b] 10000,
B0 lavetikness () 12

N

@

Display Color

-

Obr.43: Prut reprezentujici Oskara zadany do CSI Bridge
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Modelovani koleje

Prut, ktery pfedstavuje obé kolejnice trati je zadan tak, e ma stejnou plochu a
moment setrvacnosti |, jako dvé kolejnice UIC60.

- Dimensions

| owmen SRR Al
e — - RS |
| Toptange thckress (1) [0 , e

| Webzth'ckness (tw) [67. . EEER ,;;,j\f :
Botom fangewidth (i26)  [127. || [T
Bottom flange thickness (tb) 190,

L

Display Color | |

Obr.43: Prut reprezentujici kolejnice UIC60.

Modelovani kolejnicovych podpor a odporu kolejového loze

Kolejnicové podpory — prazce - jsou modelovany jako linky s pruznoplastickou
charakteristikou. Na rozdil od skute¢né trati, kde jsou do sebe prazZce ve vzdalenosti 0,6m,
jsou v pfipadé tohoto modelu modelovény ve vzdalenosti 1,0m. Interakci mezi linky a
podlozim zajistuje tuhé vetknuti.

333333333 393793

Obr.44: Zpisob modelovdni kolejnicovych podpor

Obr.45: Krajni vetknuti kolejnice, aby bylo zajisténo jeji spravné pusobeni
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Pojizdéné bremeno

Pojizdéné bfemeno bylo vytvoreno tak, aby reprezentovalo skutecné zatizeni zatéZzovaci
soupravou tvorenou 2x Taurusem a 1x Fallsem. Napravoveé sily byly spojité rozlozeny na
délku 2 metru. Svislé zatiZzeni od napravovych sil bylo zjednoduSené uvazovano stejné jak od
lokomotivy, tak i od nakladniho vozu. Hodnota svislého zatizeni ¢ini 210kN/m.

Brzdna sila byla uvazovana zjednodusené 75kN/m pro viechny napravy.

Zatézovacim bfemenem byl model postupné zatézovan po 4 metrech.

A

TAURUS FALLS TAURUS
X
A0000 2000, 20000,
) - e T . S .. SR ... | - s
f= 210KN/M f = 210KN/M f= 210KN/M fe= 210KN/M f= 210kN/M foy= 210KNM
@
Ty 7540 ™ TORNIM for = 75KNIM fy= 790UM for = 75KNM oy = T5KNM

Obr.46: ZatéZovaci bremeno zadané do CSI Bridge.
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9) Vysledky

Zména pribéhu normaloveé sily p¥i pfejezdu vlaku pies most v zavislosti na poloze

vlaku:

38KN

-38BKM

87N




10) Zavér

I pfesto, Ze je model vyrazné zjednoduseny, lze na ném vydedukovat, jaky pribéh
normalové sily v koleji nejspise spatfime po vyhodnoceni experimentalnich dat ze
zatéZovacich zkou3ek. Hodnoty takto vypoétené jsou velice zkreslené, ale predpokladame, ze
se nebudou aZ tak moc liit od naméfenych dat. V modelu je zadédna normova tuhost
kolejového loZe, ale tato hodnota je pouze orientaéni a oproti skuteénosti se bude nejspise

liSit.
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