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Dynamická zatě�ovací zkouška ocelové konstrukce ústředního autobuso­
vého nádra�í byla provedena počátkem měsíce září 1985 pracovníky ka­
tedry stavební mechaniky Fakulty stavební Č\�T v Praze. V článku je 
po stručném popisu konstrukce popsáno .zatěžování konstrukce impulsní­
mi raketovými motory a vozidly , uvedena měřicí linka a zp�sob vyho­
dnocení. V závěru jsou shrnuty dosažené výsledky. 

!:._�y�!! 
Kons·trukce ústtedního autobusového nádraži v Brně se skltdá z 

odstavná plochy a nájezdové rampy. Vodorovná nosná konstrukce od­
stavné plochy je· provedena jako ocelový příhradový roš"t z trubek o 
p�dorysných rozmě rech 116 x 104 m. Podepřena je kyvnými sloupy z tru­
bek a dvěma řadami rámových vetknutých sloup�, které jsou umístěny 
zhruba v osách symetrie. Vzdálenosti jednotlivých řad sloup� jsou 
12. 16 a 20 m. Pojezdová konstrukce je vytvořena železobetonovou bo­
dově podepřenou deskou. 

Před ·uvedením nádraž í do provozu byla provedena statická a dyna­
mická zatěžovací zkouška ve smyslu ustanovení normy ČSN 73 2044 [6J. 
1Jčelem dynamické zatčžovaci zkoušky bylo především prokázat tuhost 
ocelov é konstrukce ve vodorovném směru a ověřit její dyna�ické cto­
vání při zatížení silničními vozidly. Zatížení bylo do statického 
výpoč tu zavedeno dle 151.201 a� 205 normy ČSN 73 0035 [7). tyna�ickou 
zatěžovací zkoušku provedl kolektiv pracovní� katedry stevební ce­
ehnniky Fakulty atavební ČVUT v Praze poč átkem w�síce záři 1985. 
g�_�E���2_������!�f 

K vybuzení kmitání ve vodorovném směru bylo konstrukce odstavné 
plochy zati�ena čtyřmi impulsními raketovými motory Iml! 130 sdružo­
vanými do dvojic. Motory p�sobily jednak v jednom směru a jednak ve 

dvou směrech na sebe kolmých. Síla jednoho motoru IIDf! 130 o veliko­

sti 9.8 kN p�sobí po dobu 0,9 s. Byla snímána dynamometrem Hottineer 
Beldwin Q 2/500-50 se zesilovačem KV/SIlI-50 a UV oscilografem SE 
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2006/12. Celkem bylo PFovedeno sedm zatěžovacích stav�, tj. odpále­

no 28 raketových motom IRM 130. ZatUování impuls�ími raketovými 
motory provedli pracovníci VAAZ Brno (obr.l). 

Vliv brzd�ní vozidel na rozkmitání oc�lové konstrukce odstavné 
plochy ve vodorovném SJDi!ru bylo sledov.áno pfi současném zabrzdění 
osmi nákladních vozidel T 148. 

Odezva dvou charakteristických polí konstrukce odstavné plochy 
byla- sledována pl'i zatUování dvěma raketovými motory lm.! 130 umí­
stěnými ve stl'edu polí a jízdami vozidei (nákladní automobil Tatra 
T 148 a autobus Karosa §ad �l) po hladké vozovce a pl'es nonovou 

překážku r5) rychlostmi 5,10,15,20,25 a 30 km.h-l• Vozidla byla bez 

užitného zatížení . čili v pohotovostním stavu. Pfitom dle normw ČSN 
73 0035 (7) pohotovostní hmotností vozidla se rozumí hmotnost vozi­

<Ua bez ná!dadu, avlak o výstrojí. 

J�_�t!S!_!!� 
YodorovQý pohyb konstrukce odstavné plochy byl sledován sníma­

�i posunutí W lOK Hottinger Baldwin relativně proti zvlál! postave­

ným ocelovým konatrukcím. Jejich relativní klid byl kontrolován ab­

solutními snímači výchylek B3 Hottinger Baldwin. K relativnímu mě­

l'ení svislého pmhybu ocelové konstrukce odstavné plochy a nájez­

dové rampy bylo užito zař.ízení, které využívá induktivního snímače 

dráhy IWT 402 llesselektronik Dresden. Jeho jádro -je pl'ipevněno na 
s-trunu. která probíhá tělem snímače ze sledovaného místa na kon­
strukci ke vzta!nélDll bodu, kde je zakotvena pomocí pru!i� do oce­

lového stojanu. Vlastní frekvence zafízení je cca 40 Hz, maximální 
�l'itelná výchylka! 100 mm, nejmenU měfite1ná výchylka 5f-m, no­

sná frekvence 5 kHz, odchylka od linearity ! 2�, pl'enosový součini­
tel 1,6 mY/V.mm. 

Inatalované snímače byly napoje� kabely na měficí linku slo­

fenou ze zesilovač� kNS/6T-5, �VS/6E-5 a KWS 3082 Hottinger Ba1d­

'Nin, děliM SCH, oscilografu Fischer AF 8-UV/G, měficího magneto­
fonu Honeywel1 5600E, osciloskopd Tesla OPD 2800 a digitálního volt­
metru Metra lel 100 (obr.2). Rychlost zatUujících vozidel byla m1!­

řens zařízením MR 1 se zapojením na SCH 202, rychlost v/ltru anemo­
indikátorem �tra 963. 

Pfi měření byla též užita prWnys10vá televize k sledování pm­
běhu zatěžování na horní desce odstavné plochy. Spojení řídícího 

zkoušky, m1!řicího stanoviětě. vedoucího zatěžování a dallích pracov-
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nírJ bylo provedeno pomocí p�en�sných radiostanic Tesla. 

��_Y�h�9����!��f_!!��� 
K celkovému podrobnému zpracování namě�ných veličin bylo v 12-

borato�i KS/;; FSv ČVUT v Praze ulito vyhodnocovací zai'ízení PEEKEL 
INSTRU�NTS. Všechny zázna� odezvy konstrukce a cejchč nahrané na 
magneto�onové pásky se postupně p�ehrávají, analogové signály se di­
gitalizují a seriově ukládají do paměti za�ízení. Zvolený rozsah sig­
nálu je ! 1,25 V, pOČet bit� 12 (4096 úrovní), počet p�ečte�lch vzor­
� je vždy 18000. Všechny registrované signály se p�ečtou za sebou 
se vzájemným odstupem 100 ma jako jedna skupina. Každá další skupi­
na se čte s odstupem 100 ma až 25,5 ms dle volby operátora, resp. 
dle délky záznamu. Digitalizovaný záznam se uloží na psmětové medi­
um (pružný disk). Potom následuje vyhodnocení dle odladěných pro­
gramll. 

2�_��!�r 
Dynamická zatěžovací zkouška ocelové konstrukce ústředního au­

tobusového nádraží v Brně proběhla podle zpracovaného projektu [3j. 
Zatěžovací prost�edky i měHcí a vyhodnocovací linka byly vhodně 

zvoleny. P�i vodorovném zatě!ovéní byla prokázána dostatečná tuhost 
ocelové konstrukce odstavné ploc� ve vodorovném s�ru. Lynemické 
Účinky zatěžujících vozidel v pohotovostním stavu �ly určeny z ode­
zvy kons.trukce ve svislém směru. Hodnota dyr.amického součinitele p�i 
jízdách p�s normovou překážku byla v�tší než p�depisuje �l. 205 
normy ČSN 73 0035 [7J. Teprve při jízdách po hladké vozovce beto­
nové" desky klesá hodnota dynamického součinitele pod hodnoty uvede­
né v normě. 
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-Obr. 1 Upevnění dvou impulsních raketových moto�­
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