Daldim negativnim prvkem soudasné typizace je ne-
kompaktni nosnd konstrukce mostu s Fadou podélugch
i pFiénych spar a s potfebou vétiiho pod&tu loZisek. U men-
Sich mostd nen{ toto negativum tak v§razné jako u del-
Sich most estakddniho typu. 1 kdyZ je pFekryti i odvod-
néni spar v typovém podkladu dikladn& a promy3lend
teoreticky vyreSeno, vidy jde o choulostiv§ prvek, jehoZ
precizni provedeni a zejména udrzba m4 zdsadnf vyznam
pro kvalitu celé nosné konstrukce i pro jeji Zivotnost.
V této souvislosti umedeme nékolik udaji o témé&r 600 m
dlouhé estakdd& pres Chabafovické rybniky na preloZce
trati Usti n. L.—Teplice. Most mé4 24 poli po 24 m (nos-
niky KT) a 2 krajnf pfechodovd pole po 7,5 m (desky
MZD]). Celkovd délka nosné konstrukce je 591 m. Jde
o dvoukolejny most, takZe nosnd konstrukce sestava
v kaZdém poli ze 4 nosnikd, mezi nimiZ jsou 3 podélné
spdry, z toho ve 2 spérdchéch je odvodiiovaci Zlab. Nosniky
jsou prosté uloZeny, mezi jednotlivymi mostnimi poli jsou
prigné spéry dlouhé cca 10 m. Celkovd délka podélnych
spar je 1773 m, pfiénych spar 270 m, vZech spar pak
2043 m. Celkova délka odvodiiovacich Zlabll je 1182 m.
Zlaby jsou zhotoveny z m&d&ného plechu tl. 1,0 mm a
spolu s okapnimi plechy ve spdrdch z téhoZ materidlu
majf hmotnost 16,5 t. PFi€né spary jsou kryty nosnym oce-
lovym plechem o celkové hmotnosti 15,8 t. KaZdy nosnik
KT (stejné je tomu i u nosnikdi PSKT) je uloZen na 4
ocelovych loZiskéch, jichZ je celkem 384 s celkovou hmot-
nost{ 148 t. Za témito &isly se mimo jiné skryvaji velkd
pracnost pfi vgstavb& a zvySené naroky na ddrZbu proti
konstrukci s men$im poétem spar a loZisek a s odvodiio-
vacim systémem, majici men3i pofet prvki.

AniZ bychom si ¢&inili naroky na vycCerpdvajici feSeni,
domnivdme se, Ze progresivnim typem betonové nosné
konstrukce Zelezni¢nich mostli by mohla byt konstrukce
splraZend, u niZ by tvarové jednoduché a variabilni pFed-
pjaté nosniky byly spfaZeny se Zelezobetonovou deskou.
Nosnfky by mély byt navrZeny tak, aby nepotFebovaly
sloZité vyrobni zafizeni a aby je mohla vyrab&t pro svoji
potFebu vétSina potencidlnich dodavatelt Zelezniénich
mostl. SpFaZend betonovd deska by mohla byt bud mono-
litickA nebo prefabrikovand. Tento typ konstrukce by
mohl spojovat vfhody typizace s moZnosti individualnilio
FeSeni jak prostorového uspofadani konstrukce, tak i jeji
montdZe ve vztahu ke konkrétnim podminkam navrhova-
nych mostl. UmoZnil by odstranit negativa stdvajicilio
systému typizace a podle naSeho ndzoru by byl pFinosem
Zelezni¢nimu mostnimu stavitelstvi. PFi v&t¥ich rozpstich
by pak betonové nosniky mohly byt nahrazeny nosniky
ocelovfmi se stejnym typem mostovkové desky jako
v pfipadé nosnikd betonovych, &imZ by byl vytvofen uni-
fikovany systém betonovyca mostovek.

Na&§ nazor je, Ze pokud nezahdjime v co nejkratsi dob&
vyvoj nového typu betonové mostni konstrukce pro Zelez-
niénf mosty, vystavujeme se nebezpeéi, Ze neefektivni v§-
roba nosnikl PSKT bude zastavena a Zelezni&ni mosty
namisto s jednotnym konstruk&nim systémem a s jasnon
koncepci se budou navrhovat pFipad od pfipadu indivi-
dualné podle toho, jakou konstrukci ten & onen dodava-
tel je schopen zajistit. Takov4 situace nese s sebou znaky
nahodilosti s moZnym nepfiznivfm dopadem na kvalitu
a efektivnost ndvrhu a realizace mostiiiho objektu a podle
na3eho ndzoru je nezbytné ji predejit.

Pojizdné agregaty Fady PA
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Pojizdné agregdty rady PA byly
podnikem MTH Praha vyvinuty
jako univerzélni energetické &dsti
tratovych stroji tézké kategorie,
mezi které napf. patii strojni isticky
stérkového loZe, sanaéni komplexy,
stroje pro zemni prdce ap. Rozdéleni
tratovych stroju tézké kategorie
na &dst energetickou a 8dst pracovni
ie pro dal$i vyvoj predpokladem
k zajisténi stdle se zvysnjicich tech-
unickych a technologickych poza-
davki. Svymi parametry vyhovuji
pojizdné agregaty fady PA viem
nové vyvijenym tratovym strojim
téziké kategorie a jc predpoklad, Ze
se stanon zakladni unifikovanou ¢dsti
téchto stroji.

Koncepéni feseni pojizdného agre-

gdtu vychazi z potreb provozni
¢innosti  celého tratového stroje,

a to juk v rezimu jizduhn, tak i v e-
Zimn pracovnim. Svym provedeniin
spliluje pojizduy agregit ndslednjici
pozadavky:

— v jizdnim rezimu zajituje veske-
ré prepravni ndroky s tim, Zc po
odpojeni od pracovui &dsti muze
byt pouzit jako hunaci vozidlo;

— v pracovinim reZinmm napdji pra-
covni &édst elektrickoun energii
(3 x220/380 V; 50 Hz) a soudasné
zajiStuje 1 pracovni pojezd niz-
kymi rychlostini;

— ovladdni v jizdnim rezimmun je
provedeno z kabin, které sou-
casné poskytnji potiebné socidlni
zdzemi osddce;
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— ovladéani a kontrola éinnosti v pra-
covnim rezimnu je dalkové z pra-
covni Gdsti;

— vzdjemné mechanické propojeni
pojizdného agregdtu a pracovni
édsti je provedeno spraliovacim
a nardZecim 1istrojim normaélni
stavby.

S ohledein na rtznou piepravni
naroénost, rtzny prikon pracovnich
¢asti a téZ na ekonomiku provozu
bylo rozhodnnto o ponziti prvotnich
spalovacich motort s raznym vyko-
nem (&iselné oznadeni), pridemsz hlav-
ni konstrukéni skupiny a funkéni
vlastnosti jednotlivych typh zusté-
vajl totoZné.

V soucasné dobé je
stav ve vyvoji rady PA:
— DPojizdny agregiat TA 300 byl

jako prototyp vyroben v zari 1986
v zdvodé MTH Hranice na Mo-
ravé. Po provedeni predepsanych
zkousek byl provozné ovéfovdn
u TSS Hradec Kralové, kde pie-
vizuon dobu pracuje ve spojeni
s prototypem 8istitky Stérkového
loze SC 600. Vykonané zkonsky
1 zdvéry provozniho ovérovani
muji kladné hodnoceni. Vyroba
ovélovaci séric bude zahdjena
v roce 1989.

— Pojizduy agregit PA 600 je kon-
strmkéné zpracovéan. Prototyp bu-
de vyroben v letoSnim roce.

— Pojizduy agregit PA 400 je pii-
praven v uvodnim projektu.

naslednjici

Pojizdny agregit PA 300

Pojizdny agregat PA 300 je &tyf-
ndpravové vozidlo, jehoZz celkové
uspoiddédni je patrné z obr. 1.

Hlavni rdm je svafen z tins-
tych plechti s tim, Ze je pevnostné
dimenzovdn podle pozadavkd na
vozidla normalni stavby. Horni plo-
cha rdmu je rovnd a ve stredui tdsti
je do hlonbky 200 mm zapu$téno
dieselelektrické soustroji. Na spodni
tvarované plose rdmu jsou plivaieny
tazné cepy podvozku. Ve snizené
stredni Gasti je upevnéna palivovd
nachz a vzduchojemy. V boénich
skiinich stfedni &dsti ramh jsou
vytvofeny prostory pro unlozeni aku-
muldtorovych baterii, svafovacilio
usmérnova¢e a nezbytného naradi.
Celniky rdmu nesou béinou vy-
bavu — nédrazniky, tazny hdk so
$roubovkou, armatury vzduchotla-
kych obvodu, ochranuon mfiz a za-
suvky pro dalkové ovidddni.

Podvozky json ponzity z loko-
motivy rady 730 (T 457). Odlisns
od normaélniho provedeni je npraveno
chlazeni trak¢énich inotord, které je
reSeno npevnénim ventildtorn piimo
na vstup chladiciho vzduchn do
trakénilio motoru. Dalsi nprava spo-
¢ivd v ruontdzi snimaée nizkych
rychlosti, ktery je vyuzit pro regulaci
pracovni rychlosti.

Diesclelektrické
stroji typu IBZS 340
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