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Design zastreSeni autobusovych stani na centralnim autobusovém
nadrazi v Plzni

Veronika VitouSova!, Tomas Kroupa?

1 Uvod

Soucasné zastieSeni nastupist na autobusovém nddraZi v Plzni pochazi z roku 1975. To-
muto staii a nedostatecné udrzbé odpovida i celkovy vzhled nadrazi. Konstrukce je zrezavéla,
barva opryskand, v nékterych mistech, kde se zastfeSeni napojuje, jsou dvé sousedni stiechy
vychyleny i o nékolik centimetrti (Obr. 1). Cilem této prace je proto navrhnout nové zastfeseni

nastupist a ovéfit jeho spolehlivost pomoci vypocti.

Obrazek 1: Spoj stiech Obrazek 2: Max. napéti ve stavajicim feSeni

2 Stanoveni zatézujicich stava a ovéreni stavajiciho zastieSeni

Od roku 2010 jsou v CR zévazné tzv. Eurokédy, normy, podle kterych se di mimo jiné
i navrhovani stavebnich konstrukci. Podle CSN EN 1991 se stanovi hlavni zatiZeni pisobici
na zastfeSeni autobusovych stani. Jsou to hmotnost vlastni tiha, snih a vitr. S pouZitim map
snéhovych a vétrnych oblasti a dalSich souciniteld a parametri se ur¢i hodnoty charakteri-
stického a navrhového zatizeni. Z nich se pak urci zatéZovaci stavy a jejich kombinace.
Obecné pravidlo pro sestaveni kombinaci stalych a nahodilych zatiZzeni pro mezni stav inosnosti
je definovano v CSN EN 1990 jako

Fy = Z”YG,ij,j + 7P +701Qk1 + Z’YQ,Wo,iQk,i, (1

j>1 i>1

kde prvni ¢len predstavuje stdlé zatiZzeni, druhy zatiZzeni od predpéti, tfeti hlavni nahodilé zatizeni
a posledni vedlejsi nahodild zatiZeni.

ZastreSeni autobusovych stani tvoii soubor konstrukéné oddélenych Casti, tzv. vlastovek.
Vypoctovy model jedné vlaStovky byl vytvoren skofepinovymi prvky. Pfi maximalnim zatizeni
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vlaStovky je v misté spojeni stojek napéti 280 MPa (Obr. 2), pfiCemz mez kluzu pouZzité oceli
je 210 MPa. Unosnost konstrukce zastieSeni tedy nevyhovuje. PoZadavky na pouZitelnost jsou
u ocelovych trapézovych plechil splnény.

3 Navrh a ovéreni nového zastresSeni

Pro ndvrh nového zastteSeni odjezdovych stini byly dvé hlavni podminky. Co nejlevné&jsi
navrh zmény zastieSeni a z toho vyplyvajici druhy podminka, zachovani stavajicich stojek se
systémem odvodnéni. Nové feSeni spliluje kromé zasad pro navrhovani konstrukci podle Eu-
rokédi také normy pro navrhovani autobusovych prestupnich uzli.

Z nékolika navrZenych skic byla vybrana dvé feSeni pro dalsi vypocty - zastfeSeni Sikmé
a obloukové. Pro oba typy zastfeSeni byly stanoveny zatézujici stavy a provedeny vypocty. Jako
vhodné;jsi byla nakonec vybrana stfecha Sikma. Materidlem konstrukce zastfeseni je ocel S235.
Krytina je z trapézového polykarbonatu.

Units ¥ N/mmA2 (MPe

Obrazek 3: Napéti od max. zatizeni Obrazek 4: Redlné umisténi na CAN

Maximalni dovolené napéti pro konstrukci zastreSeni je 180 MPa. Maximalni vypoctené
napéti dosahuje hodnoty 160 MPa uprostfed konstrukce (Obr. 3). Unosnost navrzeného zastfeseni
tedy vyhovuje. Podle didajt vyrobce je limitni prithyb pro polykarbonatovou trapézovou desku
% rozteCe podpér s bezpecnostnim koeficientem 20%. Pfi rozteci podpér 750 mm je to 20 mm.
Maximalni prihyb navrZené krytiny je 14 mm a tedy vyhovuje pozadavkiim na pouzitelnost.

4 Zavér

Pfi maximalnim moZném zatiZeni pro oblast, kde se CAN nachazi, dojde ve spojujicich
ocelovych paskach stivajiciho zastreSeni mezi stojkami k plastickému stavu. V extrémni situaci,
kdy na stfeSe bude leZet snih a zaroven bude foukat silny vitr, neni toto misto bezpecné. Ne-
dostava-li se financi na vybudovani nového autobusového nadrazi, je tfeba myslet alespon na
renovaci stavajiciho zastfeSeni. Pro nové navrzené zastfeSeni byly stanoveny zatéZné stavy a
provedeny vypocty ovéfujici spolehlivost nového ndvrhu. DalSimi vystupy jsou 3D modely
zastfeSeni, rendery, video a prezenta¢ni model v poméru 1:50.
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