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V disledku neustdlé snehy o zvySovéni parametr® trolej-
busi 14 Tr byly zehdjeny vyzkumné aplikelni prdce s cilem
zvySeni Unavové Zivotnosti jejich konstrukce.

Hlavni reelizedni cile byly:

- konstrukdni a technologické upravy plvodni konstrukce
zvysujici Zivotnostprohrubé provozni podminky

- névrh konstrukéniho vyztuZeni pro dodané trolejbusy
u uzZivateld

- na z8kladé experimentdlné ovéFrenych uprav zavést pro se-
riovou vyrobu perspektivni modernizovany trolejbus 14 Tr
se zvy3enou Zivotnosti.

Hlavni diraz p¥i komplexnim FeSeni problemstiky Zivotnosti

byl kladen v jednotlivych fdzich optimelizace konstrukce

na experimentdlni ové¥eni uéinnosti konstrukénich Uprav a

odhad odekdvané Zivotnosti renovovaného a modernizoveného

trolejbusu 14 Tr (ddle jen Re-Tr a Ko-Tr).

Experimentdlni tenzometrické méfeni bylo zehdjeno na
zapijéeném trolejbusu z depa Plzen, ktery nem&l viditelné
trhliny a najel 7000 km. Vyhodnocované prirustky dynamické
napjatosti na kritickych mistech dveinich sloupki pFi jiz-
ddch pres prekdZky na zkudebni trati v Ostrové byly pomér-
né vysoké presshujici ¥ 230 N/mmz. Li€ feni pokraCovelo po
redikdlnim zesileni dve¥nich sloupkl, ale pFiristky napéti
byly stdle v&t3i ne: % 200 N/mmz.

Po predbéZném experimentdlnim prom&ieni napjetosti na zku-
Sebni trati v Ostrové bylo pFistoupeno k systematickému
zkouseni, kde hlavni tkoly byly soustfeddny na experimen=-
tdlni vysledky napjatosti a dalsi se zabyvaly rozborem
technologie svarovdni, meteridlem, tuhosti hlavnich &dsti
trolejbusu, budicimi silami & pod.



Vysledkem méreni Sesti postupnych veriant s rdizanymi \dprava-
mi boénic a rdmu bylo navrieni lpravy trolejbusu shrnujici
2jidténé poznatky. Po odzkouSeni a mendich \pravdch byla
neméFena sniZend napjatost s max. hodnotou Go = ¥ 90 N/mm2
a bylo doporudeno zdvodu Skoda Ostrov nahradit dosavadni
konstrukeci vyrobou Re=Tr,
Napjatost v kritickych mistech byla v8ak i na téchto Re-Tr
stdle vy88i i kdyZ stfedni hodnota odhadnuté Zivotnosti se
zvy3ila z pivodnich 24 000 km ne 82 000 km.
Daldi zkou3ené varianty nové vyrdbéného Re=Tr byly dynemic-
ky proméFfovédny s oscilografickym i megnetofonovym zdznamem
pFfi jizddch na zkuSebni trati pfes umélé prekdiky i ovéfo-
vdny na vybranych usecich redlnych tratich v Maridnskych
Ldznich a na vozovkich se zhorSenym povrchem v Plzni p#i
rychlosti 40 km/h. Naméfend napéti na redlnych tratich rdm-
cové odpovidela napjatosti na prekdZkdch o vysSce 60 mm.
Hodnoty u dvefnich sloupki potvrdily, Ze je nutno zabyvat
se tuhosti rdmu i zesilenim sloupkl bodnic, aby se sniZila
nepjatost v prostoru kritickych mist u stfednich dveii.
Tyto Upravy byly rozdirené FeSeny na zkuSebnd Uvz0 v Plzni,
na nedokon¥eném trolejbusu, ktery byl uloZen na ¥izenych
hydraulickych vdlcich a p¥i napodobeni provozni jizdy pFes
pfekdiky byly zkouSeny rizné typy vyztuZeni rdmu, bodnic
i stfed8ni konstrukce.

Vysledek téchto rozsdhlych zkouSek byl ndvrh na vyztu=-
Zeni pro opravy provozovanych trolejbusi puvodniho provede-
ni i ndvrh modernizace karoserie a podvozkovych Zdsti. Na-
pjatost na sloupcich bolnic pod stiednim podélnikem i po
téchto Upravdch byla stdle vy88i neZ v ostatnich mistech.
Ne dalsim novém Re=Tr byl proto ovéFfovdn vliv uvolnéni
st¥echy od bodnice. Vysledek byl mirné zvySeni napdti
stfe8ni konstrukce i sloupku spodni &dsti oken, ale hlavnd
se sni?ila pep8ti v mistech stPednich dve¥i a proto tato
Uprava byla navriena pro Mo-Tr,
Ovéfovaci zkoudky byly provedeny na provizorné upraveném
Mo-Tr pfi méfeni nap&ti nea rozhodujicich mistech na zku3eb-
ni trati p¥i z4t&%i 7000 a 10 000 kg reprezentujici 94 a
143 cestujicich. Nepjatost namé¥end pfi pFeskoku umélych
piekdZek (60 mm) byla do t 60 N/mm®, na redlné trati
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v Plzni na asfaltu i kostkdch byly priristky napdti nizii
nei na prekdikdch v Ostrové.
P¥i srovrndni pivodniko i Re-Tr bdbyla u roderniho provedeni
v kritickyck mistech mapjetost v pfipustnych mezich & ne-
prevydila hodnotu £ 60 N/mm® & pFi jizddch v rdstském pro-
vozu po asfsltu t 30 N/mmz.
Pfi odhadu olekdvané Zivotnosti Re=Tr a lo-Tr jsme vychdze-
11 ze: - spolehlivestiniho rozboru poruch pivodniho trolej-
Busu
- experimentdlné zjiZténé k¥ivky Zivotnosti kritic-
kého prvku keroserie trolejbusu
~ informaci o provoznim zatiZeni Re-Tr a Ko-Tr p¥i
jizd& po usecich charakteristickych trolejbusovych
trati
- rozboru soudesnych poznatkd o tnavovém meznim sta=-
vu svefovanych konstrukci pri provozni:z namdhdni

Spolehlivostnim rozborem provoznich poruch ncsného'sy-
stému trolejbusu jsme uréili kritickou oblast korstrukce
(oblast strednich dve¥i{) @ pro ni jsme stanovili spolehli-
vostni charakteristiky = funkci spolehlivosti R(1) a funkci
intenzity poruch ze predpokladu aproximace empirické dis-
tribuéni funkce poruach Weibullovym tF¥iparemetrickym modelem
spolu s hodnotou prahcvé a cdekdvané (stfedni) Zivotnosti.

Kriticky konsiruk&rd prvek karoserie jsme podrobili
experimentdlnimu harmonickému zetdzovdni, kdy uroven namd-
héni byle urdovdna itenzometricky v misté shodném s provoz-
nim méfenim, K¥ivkne Zivoinosti (stfednich hodnot Zivotros--
ti) jsme ziskali linedrni regresi exp. dat.

Na zdkladé vyhodroceri magnetofonovych zdznemd provoz-
nich méFeni Re-Tr a ko-Tr metodou stékdni dedté na isecich
redlnych trolejbusovych trati byle sestavena modelovd tra{,
pro kterocu jsme urdili odekévanou Zivotncst vypoltem za
pfedpokladu platnosti Corten~Dolenovy hypothy kumulace po-
Skozeni. Ziskené vysledky vyprcéterné olekdvané Zivotnosti
ptivodnihc troleJbusu pe modelové trati jsme porovnali
s hodnotou oéekdvané Zivotmosti ziskerou rozborem provoznich
poruch & ns zdklacd tohotc jsme korigovali vypocltené hodnoty
oCekdvané zivotnosti pro Re-Tz & Ko-Tr. 2iskanych vysledki
spolu s vyuZitim putlikovanych poznetkt (/1/,/2/,/3/) jsme
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pouzili k odhadu prahovych hodnot Zivotnosti Re-Tr a MNo-Tr
a pribéhu funkce spolehlivosti. Funkce spolehlivosti pro
pivodni trolejbus Re-Tr a lLio=-Tr jsou uvedeny na diagramu
spolu s hodnotami brahové a olekdvané Zivotnosti.

Vysledky rozsdhlého experimentdlniho mé¥eni i stanove=-
ni Zivotnosti Jsou zehrnuty v postupném zvySovdni Zivotnos-
ti trolejbusu 14 Tr,

Podle ovérenych ndvrhl byl do vyroby dolasné zaveden Re=Tr,
ktery mél oproti pivodnimu pFipustnd napéti do % 90 N/mm2

a odekdvanou zivotnost 82 000 lm/h.

Dédle byla pro vyrobené trolejbusy pivodniho provedeni na-
vriena uprave, kterou bylo mozZno provést u uzZivatele a kte=-
rd rovnéZ sniZovala napjatost a zvydovala Zivotnost. Koned-
ny ndvrh Mo-Tr byl vyvrcholenim dlouhodobych zkousek celé
fady variant s riznym ovéFovdnim, modelovych zkoudek a sta~
tickych i dynamickyeh vypo&tli. OvéFfeny provizorné vyrobeny
Mo-Tr dal podklad pro ndvrh jeho kone&ného provedeni, které
po promé¥eni prvniho vozu ovéfovaci serie nahradi pivodni i
renovovanou uipravu a bude po pevnostni strdnce vyhovovat i
pro provozy se stiZenymi podminkgmi, Ovéfend provozni na-
pjatost v kritickych mistech nepfekrocila hodnotu t 60 N/mﬁ
a stanovend stredni hodnota Zivotnosti je 470 000 km/h.
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