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Uplatnéni fidicich tyci u ocelovych zelezni¢nich mostti
Dr.-Ing. Richard Buba, SSF Minchen

Ridici tyée slouzi k preneseni pevného bodu mostu z opéry doprostfed jeho rozpéti
a tim k redukci dilatanich pohyb( az na polovinu. Tim je mozné vyhnout se pouZiti
dilataCni zafizeni koleje u ocelovych mostt o rozpéti cca. 60-120 m, u nichZ by jinak
dilatace koleje byla nutna. Diky dobrym zkuSenostem s jejich provozem se fridici tyce
v Némecku uplatriuji stale ¢astéji a staly se prakticky standardnim FeSenim.

Napéti v koleji a dilatacni délky

V bezstykové koleji vznikaji v dusledku teplotnich zmén normalova napéti. U mostu
dochazi vlivem pohybu mostovky od teplotnich zmén a brzdnych sil k dalSimu nardstu
téchto napéti. Tato pfidavna napéti se koncentruji nad mostnim zavérem (obr. 1)
a jejich maximalni dovolené hodnoty jsou jak dle ,staré“ némecké drazni normy DS
804, tak dle Eurokodu 1 nasledujici:

— tlakova napéti: 72 MPa,

— tahova napéti: 92 MPa.

Tlakova napéti se omezuji proto, aby nedoSlo ke ztraté stability koleje a jejimu
pficnému vybodceni. Tahova napéti se omezuji z diivodu mozného vzniku unavového
lomu kolejnice.
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Obr. 1 Napéti v koleji od zmény teploty a brzdéni

VypoCet napéti v koleji je pomérné pracny a proto se v ramci projektu zpravidla
neprovadi. Misto toho jsou u jednotlivych Zelezni€nich spoleénosti definovany
maximalni dilatacni délky vrchni stavby, pfi jejichz zachovani (a zaroven pfi dostate¢né
tuhosti spodni stavby), neni nutna dilatace koleje. Tyto dilataéni délky jsou v riznych
zemich rozdilné a to v zavislosti na klimatickych podminkach, ale i na tradici
a zkuSenostech. U némecké drahy ¢ini maximalni dilataéni délka u ocelovych most
L=60 m, u betonovych mostd L=90 m.

PFi pfekroCeni téchto dilatacnich délek je nutno pouzit dilataCni zafizeni koleje. Tato
dilataCni zafizeni jsou pomérné draha a naroCna na udrZzbu. Proto je snahou
Zeleznicnich spole€nosti vyhnout se pokud mozno jejich pouziti tim, Ze se nepfekroCi
stanovené dilatacni délky.

Ridici tyé RSB

PFi navrhu mostl neni dodrzeni dilataénich délek vzdy mozné. Jiz od pocatku aplikace
bezstykové koleje se inzenyfi pokousSeli pfi zachovani rozpéti zmensit dilatacni délky.
Moznym feSenim tohoto problému je pfemisténi pevného bodu z opéry (podpory)

do stfedu pole, ¢imz se dilatacni délka redukuje na polovinu. Takto vznikla fidici ty¢ RSB
(RSB-Stab). Jeji princip je znazornén na obr. 2.
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Obr. 2 Princip fidici tye RSB

Mezi opéry se umisti tuhy prut, k némuz se ve stfedu rozpéti pevné pfipoji mostovka.
LoZiska mostovky jsou v podélném sméru pohybliva. Tim se pfemisti pevny bod z podpory
do stfedu pole. Pfi teplotnich zménach se mostovka roztahuje resp. zkracuje na obou
koncich stejné a dilatacni délka se redukuje na polovinu. Brzdné sily se z mostovky
pfenaseji skrze prut RSB do obou opér stejnomérné.

Toto feSeni ma nékolik nevyhod. Tuhym spojenim tyCe s obéma opérami dochazi
vlivem teplotnich zmén k normalovym napétim v ty€i. Pfi brzdéni je veSkera brzdna
sila, ktera se nepfenese pfes kolej, pfenasena Fidici tyCi. Pfitom je tfeba omezit
pomérné pretvoreni ty€e, aby jeji stlaCeni, resp. roztaZzeni bylo malé, jinak by se brzdna
sila pferozdélila do koleje a zpUsobila v ni pfidavna napéti. Z téchto divodu jsou pro tyCe
RSB nutné velké prarezy profilu.

Ridici tyée RSB se aplikovaly malo a v sou¢asné dobé se jiz prakticky nepouzivaji
vlbec, nebot byly nahrazeny uc¢inngjSim feSenim (Mayer/Wunstorf).
Ridici tyé Mayer/Wunstorf

Ridici tyge Mayer/Wunstorf vyuZivaji principu paky. Konstrukce fidici tye Mayer/Wunstorf
je znazornéna na obr. 3. JelikoZz si autor neni jist spravnosti Ceské odborné
terminologie, jsou v zavorkach pro uplnost uvedeny i némecke nazvy.
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@ Fidici prut (Steuerstab), @ brzdny nosnik (Bremstrdger), ® drzici prut (Haltestab),
@ pfipevnéni k mostovce, ® aretace pro pfipad udrzby, ® koncovy pficnik, @ pficnik,
opéra

Obr. 3 Konstrukce Fidici tyée Mayer/Wunstorf (pfiklad z mostu v Drazdanech)



Samotny fidici prut (Steuerstab) je k opéram pfipojen excentricky skrze brzdny nosnik
(Bremstrager) a drzici prut (Haltestab), které jsou navzajem kloubové spojeny. Pfipevnéni
k mostovce @ a umisténi drziciho prutu ® na obou opérach musi byt asymetrické.
V8echna loZiska jsou v podélném sméru pohybliva. Pro pfipad opravy je na brzdném
nosniku umisténa aretace, po jejiz aktivaci se brzdné sily pfenaseji do jedné z obou
opér, zatimco Fidici prut a konstrukce u druhé opéry jsou mimo provoz. Prakticky
pfiklad konstrukce je vidét na obr. 4 a 5.
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Obr. 4 Ridici ty€ na mostu v Drazdanech, detail u opér
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Obr. 5 Ridici tyé na mostu v Drazdanech, Fidici prut vedouci skrz pFiéniky

Princip plsobeni fidici ty¢e Mayer/Wunstorf je znazornén na obr. 6. Pfi otepleni
mostovky AT se jeji celkové protaZzeni Axr diky pakovému mechanismu fFidici tyce
rozdéli na obé& dvé strany mostovky Ax;t a Axpr (viz. obr. 6a). Pomér protazeni
AXxq1aAX, 1 je zavisly na geometrii pakového mechanismu a je mozno zvolit prakticky
jakékoliv libovolné rozdéleni. V praxi se nejCasté&ji uzivd rovnomérné protazeni
na levou a pravou stranu Ax;t=Ax;t. Toho se docili pfi nasledujicich geometrickych
podminkach:
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Obr. 6 Princip plUsobeni fidici ty¢e Mayer/Wunstorf, a) pfi zméné teploty, b) od plsobeni brzdnych sil

PFi této geometrii dojde i k rovnomérnému rozdéleni brzdné sily Fg; na levou a pravou
opéru a tim i k poloviénimu posunu oproti pevnému uloZeni na jedné opére.
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Konstrukce Fidici tyCe je staticky urcita. Proto pfi jejim otepleni resp. ochlazeni dojde
k posuvlim, nikoliv ke vzniku vnitfnich sil resp. napéti jako u ty¢e RSB. Brzdné sily se
pfenaseji na obou koncich mostovky @ do brzdného nosniku @ a z ného skrze drzici
prut @ do opéry ® (obr. 3). Diky pakovému plsobeni se do samotného fidiciho prutu
® vnasi jen malé sily. Napfiklad u mostu v Drazdanech (viz dale) je z celkové brzdné
sily 1763 kN pfenaseno fidicim prutem @ pouze 196 kN. Proto vystaci pro Fidici pruty
velmi malé, zpravidla trubkové profily (napf. u mostu v Drazdanech 139,7x12,5).
Konstrukce fidici ty¢e je diky malym silam a deformacim (stlaCeni resp. roztazeni)
velmi tuha a nedochazi k redistribuci brzdné sily do koleje.

Dulezitym detailem jsou klouby umoZznujici pohyb Fidici ty¢e. Na kazdé strané mostu
jsou tfi klouby (viz. obr. 3), nékdy se uziva jesté &tvrty kloub mezi drzicim prutem
a opérou. Tyto klouby musi umoznovat jednak pootoceni kolem svislé osy, z divodu
prihybu mostu od provozniho zatizeni musi byt zaroven umoznéna i vertikalni
pootoCeni kolem pficné osy. Vétdinou se aplikuji kloubova loZiska firmy SKF, ktera se
pouzivaji ve strojirenském priimyslu u nakladnich aut a tézkych stroji. Jsou odolna
vUci opotfebeni, maji zapouzdfené mazivo zajistujici dlouhodobé Uginné mazani a jsou
nenaro¢na na udrzbu.

Ridici ty&e Mayer/Wunstorf byly v letech 1974-1992 chranéné patentem P24 46 571.2-25.

Priklady realizovanych mostti

V poslednim desetileti se v Némecku fidici ty¢e staly diky dobrym zkuSenostem s jejich
provozem standardnim feSenim. VétSinou se aplikuji u jednopolovych pfihradovych
nosnikl nebo Langrovych tramd rozpéti 60-120 m, ale existuji i pfiklady aplikace
u spojitych nosnikl a vicepolovych prostych nosnika.

Dale jsou pfedstaveny nékteré objekty projektované nasi kancelafi.



Most v Drazd’anech

Most v Drazdanech je navrzen jako dvoukolejny pfihradovy most o rozpéti L=93 m
(obr. 7). Detaily Fidici ty€e z tohoto mostu jsou na obr. 4, 5.
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Obr. 7 Most v Drazdanech, podélny fez

Most v ,,Galluspark® ve Frankfurtu nad Mohanem

Tento Langrdv tram ma rozpéti L=86,1 m (obr. 8). Jedna se o jednokolejnou konstrukci.
Trat je v misté mostu vedena ve smérovém oblouku o poloméru R=300 m. Zvlastnosti
mostu byl zpUsob jeho vystavby, kdy se vrchni stavba nejprve 80 m vysouvala,
nasledné otocCila o 20°, osadila na opéry a nakonec véetné opér pfesouvala dalSich 10 m
do koneéné polohy.
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Obr. 8 Most ,Galluspark® ve Frankfurtu nad Mohanem, podéiny fez

Most Bad Schwartau

Z dlvodu Sikmého kfizeni s dalnici byl tento most proveden jako dva jednokolejné
Langrovy tramy o rozpéti L=82,5 m (obr. 9).
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Obr. 9 Most Bad Schwartau, pohled



Most pies Dunaj v Deggendorfu

Most v Deggendorfu je netypickym pfikladem aplikace Fidici ty¢e. Jedna se o spojity
pfihradovy nosnik o rozpétich L=84+95,5+106+106+74,5=466 m (obr. 10). V zadavaci
dokumentaci byl pevny bod mostu umistén na druhém pilifi a dvé dilata¢ni zafizeni
koleje za opérami. Ve spolupraci s provadéci firmou jsme nabidli variantni feSeni
s Fidici tyCi v prostfednim poli s cilem roznést brzdné sily rovhomérné na dva pilife. Tim
doslo ke znaénym usporam v zalozeni mostu. Dilataéni zafizeni zUstala dle puvodniho
projektu.
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Obr. 10 Most pfes Dunaj v Deggendorfu

Most Koln

Most u Kdlnu je navrzen jako prosty pfihradovy nosnik o rozpéti L=113,5 m (obr. 11).
Diky aplikaci Fidici ty¢e nebylo potfeba dilatatniho zafizeni koleje.

Obr. 11 Most v Kélnu, L=113,5 m
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