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Diskontinu·lnÌ v·hy

Spolehlivost a p¯esnost diskonti-
nu·lnÌ v·hy vych·zÌ jiû z†elemen-
t·rnÌch stavebnÌch prvk˘, z†nichû je
tato elektromechanick· v·ha sesta-
vena. P¯Ìklad typickÈho uspo¯·d·nÌ
diskontinu·lnÌ v·hy je zn·zornÏn na
obr.†8. Podle typu aplikace nab˝vajÌ
jednotlivÈ prvky v·hy r˘zn˝ch forem
a funkcÌ, ale principi·lnÏ lze defi-
novat charakteristickÈ uspo¯·d·nÌ
n·sledovnÏ:

a)  V·ûen˝ p¯edmÏt je umÌstÏn na
nosiËi b¯emene, jehoû rozmÏry a
tvar jsou tomuto p¯edmÏtu p¯izp˘-
sobeny. Pro v·ûenÌ kusovÈho zboûÌ
slouûÌ obvykle r˘znÈ ploöiny, v·ûenÌ
cel˝ch silniËnÌch nebo kolejov˝ch
vozidel se prov·dÌ na jednom nebo
nÏkolika mohutn˝ch v·ûnÌch mos-
tech (obr. 9) a pro kapaliny a†sypkÈ
materi·ly jsou urËeny v·ûicÌ z·sob-
nÌky (obr. 10).

Pro speci-
·lnÌ, vÏtöi-
nou techno-
l o g i c k È
a p l i k a c e
jsou obvyk-
le konstruo-
v·na v·ûicÌ
z a ¯ Ì z e n Ì ,
kter· se od
v˝öe popsa-
n˝ch klasic-
k˝ch nÏkdy
znaËnÏ liöÌ.
Vedle spe-
ci·lnÌch je¯·bov˝ch vah s†v·hami
v†koËce, traverze nebo z·vÏsu b˝-
vajÌ mnohdy i diskontinu·lnÌ v·hy
integrov·ny p¯Ìmo do dopravnÌch
cest jako jsou dopravnÌ p·sy nebo
v·leËkovÈ tratÏ.

b) CentrovanÈ, axi·lnÌ a bezmo-
mentovÈ zavedenÌ zatÏûovacÌ sÌly
z†nosiËe nebo nosiË˘ b¯emene do

Obr. 9 Mostov· v·ha pro silniËnÌ vozidla

Obr. 10 Z·sobnÌkov· v·ha
se t¯emi snÌmaËi zatÌûenÌ

Obr. 8 P¯Ìklad uspo¯·d·nÌ diskontinu·lnÌ v·hy

Nosiè bøemene
se snímaèi zatí�ení

Indikaèní jednotka

Tiskací zaøízení

Sluèovací
jednotka
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indikaËnÌmi. Tyto jednotky obsahujÌ
analogovÈ a ËÌslicovÈ obvody pro
vyhodnocov·nÌ mÏ¯icÌho sign·lu ze
snÌmaË˘ zatÌûenÌ a realizaci z·kladnÌ
v·ûicÌ a ¯ÌdicÌ inteligence v·hy.

Na obr. 12 je uveden p¯Ìklad
kompaktnÌ vyhodnocovacÌ a†auto-
matizaËnÌ jednotky Schenck ñ
ñ DISOMATÆ B plus, kter· umoûÚu-
je realizaci ¯ady v·ûicÌch a ¯ÌdicÌch
funkcÌ u silniËnÌch, kolejov˝ch, plo-
öinov˝ch, z·sobnÌkov˝ch, je¯·bo-
v˝ch a†dalöÌch diskontinu·lnÌch vah.
DÌky modernÌmu ¯eöenÌ s†vyuûitÌm
öpiËkov˝ch elektronick˝ch prvk˘ a
dosaûen˝m parametr˘m p¯edstavu-
je tato jednotka v†souËasnÈ dobÏ
svÏtovou öpiËku.

snÌmaË˘ zatÌûenÌ umoûÚujÌ r˘znÈ
prvky naz˝vanÈ nejËastÏji loûiska.
NemÈnÏ d˘leûitÈ jsou i prvky ome-
zujÌcÌ horizont·lnÌ pohyby nosiË˘
b¯emene a jejich p¯ÌpadnÈ klopenÌ
(obr. 11).

c)   Pro p¯evod mechanickÈho za-
tÌûenÌ na elektrick˝ sign·l slouûÌ nej-
ËastÏji snÌmaËe zatÌûenÌ s†kovov˝mi
tenzometry, jejichû princip a†vlast-
nosti byly pops·ny d¯Ìve. Mohou b˝t
vyr·bÏny pro jmenovit· zatÌûenÌ
1 kg aû 1 000 t.

d)   VyhodnocenÌ a zobrazenÌ ̇ daj˘
o hmotnosti vËetnÏ dalöÌch doplÚ-
kov˝ch informacÌ umoûÚujÌ v·ûicÌ
a automatizaËnÌ elektronickÈ jed-
notky naz˝vanÈ Ëasto jednotkami

V†mnoha pr˘myslov˝ch odvÏt-
vÌch je nutno dennÏ v·ûit mnoûstvÌ
r˘zn˝ch surovin, polotovar˘ a ho-
tov˝ch v˝robk˘ p¯i vstupu do pod-
niku, v†provozu a v†expedici.
K tomu se velmi Ëasto pouûÌvajÌ
ploöinovÈ (podlahovÈ) v·hy r˘zn˝ch
rozmÏr˘ a tvar˘, u†kter˝ch je poûa-
dov·na vysok· p¯esnost, robustnost,
odolnost proti p¯etÌûenÌ, vlhkosti,
prachu, proti r˘zn˝m chemik·liÌm

Obr. 12 VyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ jednotka
DISOMATÆ B plus

PloöinovÈ v·hy

Obr. 11 UloûenÌ snÌmaËe zatÌûenÌ typu VKN

a nez·vislost v˝sledk˘ na zmÏn·ch
teploty. Jsou urËeny jak pro techno-
logickÈ, tak i pro obchodnÌ v·ûenÌ
a to v†automatickÈm nebo ruËnÌm
provozu.

PloöinovÈ v·hy jsou dod·v·ny ve
dvou z·kladnÌch variant·ch ñ nad-
˙rovÚovÈ (obr. 13) a zapuötÏnÈ
v†˙rovni podlahy (obr. 14). Tvar nÏ-
kter˝ch nosiË˘ b¯emene b˝v· p¯i-
zp˘soben tvaru v·ûenÈho p¯edmÏtu,
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jako nap¯Ìklad v·ha typu Big-Bag
pro plnÏnÌ velk˝ch pytl˘ na palet·ch
(obr. 15). BÏûnÈ rozmÏry ploöin
se obvykle pohybujÌ v†rozmezÌ
500†◊†500 mm aû 4†000†◊†4†000 mm.

VyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ elektro-
nickÈ systÈmy umoûÚujÌ zpravidla
v·ûenÌ, tisk v·ûnÌch doklad˘, n·le-
pek (Ëasto s†Ë·rov˝m kÛdem) Ëi po-
tisk obal˘. V†¯adÏ p¯Ìpad˘ b˝vajÌ
obaly p¯Ìmo na ploöinov˝ch vah·ch
plnÏny na p¯edem stanovenou
hmotnost, kter· je zad·v·na ruËnÏ
nebo z†nad¯ÌzenÈho ̄ ÌdicÌho systÈmu.
Samoz¯ejmostÌ se st·v· i bilancov·nÌ
v˝roby Ëi spot¯eby jednotliv˝ch sub-
str·t˘ a†kontrola v˝robnÌho procesu.

V†chemick˝ch a potravin·¯sk˝ch
provozech se obvykle pouûÌvajÌ
mechanickÈ dÌly ploöinov˝ch vah
v†antikoroznÌm provedenÌ. Pro
provozy s†nebezpeËÌm v˝buchu,
z nichû nelze v·ûenÌ p¯esunout do
nev˝buönÈho prost¯edÌ, jsou dod·-
v·ny speci·lnÌ vyhodnocovacÌ sys-
tÈmy se snÌûen˝m nap·jenÌm a
ochrann˝mi bariÈrami.

Obr. 13 Ploöinov· v·ha s vyhodnocovacÌ jed-
notkou DISOMATÆ F

Obr. 14
Ploöinov· v·ha zapuötÏn· v ˙rovni podlahy

Obr. 15 Modifikace ploöinovÈ v·hy pro plnÏnÌ
obal˘ Big-Bag
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Z·sobnÌkovÈ v·hy

VÏtöina kapaln˝ch a sypk˝ch
materi·l˘ je odvaûov·na p¯Ìmo
v†z·sobnÌcÌch nejr˘znÏjöÌch tvar˘ a
konstrukcÌ s†vestavÏn˝mi snÌmaËi
zatÌûenÌ napojen˝mi na vyhodnoco-
vacÌ jednotky r˘z-
n˝ch typ˘.

Z·sobnÌkovÈ v·hy
se uplatÚujÌ ve vÌce
odvÏtvÌch, nejvÌce
vöak v†chemickÈm a
potravin·¯skÈm pr˘-
myslu, hutnictvÌ a
stavebnictvÌ.

Z·kladnÌmi staveb-
nÌmi prvky mechani-
ky z·sobnÌkov˝ch
vah jsou nosiËe b¯e-
mene pro ukl·d·nÌ
v·ûenÈho materi·lu a
tedy p¯Ìjem zatÌûenÌ,
prvky pro optim·lnÌ
p¯enos a zavedenÌ
zatÌûenÌ do mÏ¯icÌch
os snÌmaË˘ zatÌûenÌ a soustava ome-
zovaË˘ horizont·lnÌch sil a ochran pro-
ti neû·doucÌmu klopenÌ (obr. 16).

Z·sobnÌky b˝vajÌ nejËastÏji opat-
¯eny t¯emi nebo Ëty¯mi snÌmaËi
zatÌûenÌ. Pro vytvo¯enÌ staticky
urËitÈ soustavy (coû ostatnÏ platÌ
u†vÏtöiny typ˘ elektromechanick˝ch
vah) je optim·lnÌ pouûitÌ t¯Ì snÌmaË˘
zatÌûenÌ. Praxe vöak ukazuje, ûe
i u†staticky neurËit˝ch soustav s†vÌce
snÌmaËi zatÌûenÌ lze dos·hnout
uspokojiv˝ch v˝sledk˘. VÏtöina exis-
tujÌcÌch z·sobnÌk˘, do nichû byly
snÌmaËe zatÌûenÌ dodateËnÏ vesta-
vÏny, je zpravidla uloûena na Ëty-
¯ech nebo i vÌce opÏr·ch.

Volba jmenovitÈho zatÌûenÌ navr-
hovan˝ch snÌmaË˘ musÌ zohledÚo-
vat tzv. mrtvou hmotnost pr·zdnÈho
z·sobnÌku a maxim·lnÌ hmotnost
jeho obsahu. Uvaûujme nap .̄ z·-

sobnÌk s†mrtvou hmotnostÌ celÈ kon-
strukce 8 t (zahrnujÌcÌ i hmotnost
vöech armatur a agreg·t˘, kterÈ jsou
v·ûenou souË·stÌ nosiËe b¯emene)
a†maxim·lnÌ hmotnosti n·plnÏ z·-
sobnÌku 10 t. Poûadovan˝ v·ûicÌ
rozsah je stanoven na 10 t a z·sob-
nÌk bude umÌstÏn na Ëty¯ech snÌma-
ËÌch zatÌûenÌ. Za p¯edpokladu volby
Ëty¯ snÌmaË˘ celkovÈho jmenovi-
tÈho zatÌûenÌ 40†t (4†◊†10†t) a v·ûi-
cÌho rozsahu v·hy 10†t bude maxi-
m·lnÌ zatÌûenÌ jednoho snÌmaËe
4,5†t (p¯i symetrickÈm rozloûenÌ
mrtvÈ a uûiteËnÈ hmotnosti) a vyu-
ûitÌ jmenovitÈho rozsahu 25 %. To
lze povaûovat za optim·lnÌ ¯eöenÌ.

Obr. 16 MechanickÈ prvky pro omezenÌ horizont·lnÌch a klopn˝ch sil
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Volba jmenovit˝ch hodnot pouûi-
t˝ch snÌmaË˘ musÌ vûdy vych·zet
z†doporuËenÌ v˝robc˘ snÌmaË˘ spe-
cifikovan˝ch pro jednotlivÈ typovÈ
¯ady.

P¯i v˝poËtech jmenovitÈ hodnoty
pouûit˝ch snÌmaË˘ zatÌûenÌ je t¯eba
zohlednit i moûnost nesymetrickÈho
zatÌûenÌ z·sobnÌku nerovnomÏrn˝m
rozloûenÌm jeho obsahu, p¯Ìpadn˝
vznik r·z˘ p¯i jeho plnÏnÌ Ëi p¯i roz-
bÏhu mÌsicÌch za¯ÌzenÌ a povÏtr-
nostnÌ vlivy.

Spr·vn· funkce z·sobnÌkovÈ v·hy
je podmÌnÏna vylouËenÌm vöech p¯Ì-
davn˝ch ruöiv˝ch sil vznikajÌcÌch
dalöÌm mechanick˝m propojenÌm
v·ûenÈ Ë·sti s†okolÌm. Vöechna p¯Ì-
vodnÌ a odvodnÌ potrubÌ musÌ b˝t
opat¯ena pruûn˝mi prvky, tzv. kom-
penz·tory. Z·ludnÈ chyby mohou
vzniknout zmÏnami podtlaku nebo
p¯etlaku v†p¯ÌvodnÌch a odvodnÌch
potrubÌch ve vertik·lnÌch smÏrech.
Z·sobnÌky urËenÈ pro lepivÈ mate-
ri·ly, vyznaËujÌcÌ se klenbov·nÌm
(vytv·¯enÌ zhutnÏnÈ Ë·sti materi·lu
ve tvaru klenby br·nÌcÌ rovnomÏr-
nÈmu pr˘toku materi·lu) v†kÛnic-
k˝ch Ë·stech, mohou b˝t vybaveny
pruûn˝mi lÌmci s†vibraËnÌmi za¯Ìze-
nÌmi. ElektronickÈ systÈmy urËenÈ
pro tyto typy vah musÌ b˝t opat¯eny
˙Ëinn˝mi vstupnÌmi filtry pro zajiö-
tÏnÌ spr·vnÈ funkce v·hy p¯i jejÌm
vynucenÈm vibrov·nÌ zamezujÌcÌm
klenbov·nÌ.

ElektronickÈ vyhodnocovacÌ jed-
notky pro z·sobnÌkovÈ v·hy sdru-
ûujÌ tÈmÏ¯ vûdy funkce v·ûenÌ a
¯ÌzenÌ v·ûicÌho procesu. Z·kladnÌ
funkcÌ tÏchto jednotek je automa-
tickÈ plnÏnÌ nebo vyprazdÚov·nÌ na
p¯edem zvolenou hodnotu, Ëasto
i kombinace obou postup˘. Proces

¯ÌzenÈho plnÏnÌ nebo vyprazdÚov·-
nÌ na p¯edem zvolenou hodnotu
probÌh· obvykle ve dvou krocÌch,
p¯i kter˝ch je nejprve plnÏno nebo
vyprazdÚov·no ventilem s†velk˝m
pr˘tokem (tzv. hrub˝m proudem) a
p¯i dosaûenÌ urËitÈ meze je p¯epnu-
to na ventil s†mal˝m pr˘tokem (tzv.
jemn˝ proud) a†p¯esnÏ doplnÏno Ëi
vypr·zdnÏno na nastavenou mez.
InteligentnÌ ¯ÌdicÌ systÈmy takÈ
n·slednÏ kontrolujÌ hmotnost po
uklidnÏnÌ v·hy (vËetnÏ p¯ÌpadnÈ
dalöÌ opravy) a automaticky nasta-
vujÌ prahovÈ hodnoty a jejich korek-
ce po vyhodnocenÌ skuteËnÈho
stavu naplnÏnÌ nebo vypr·zdnÏnÌ
z·sobnÌku.

V·hy mohou ¯Ìdit cel˝ technolo-
gick˝ proces, jako nap .̄ naplnÏnÌ,
oh¯ev s†mÌsenÌm, prodlevu a vy-
pr·zdnÏnÌ bez z·sahu obsluhy.
Podle poËtu mÌsen˝ch komponent
lze systÈmy rozdÏlit na systÈmy pro
jednokomponentnÌ a vÌcekompo-

Obr. 17 Vizualizace vÌcekomponentnÌho d·v-
kov·nÌ na osobnÌm poËÌtaËi
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Obr. 19 VyhodnocovacÌ jednotky v prost¯edÌ
s nebezpeËÌm exploze

nentnÌ navaûov·nÌ. U†vÌcekompo-
nentnÌho navaûov·nÌ b˝vajÌ jednot-
livÈ v·ûicÌ jednotky doplnÏny nad-
¯Ìzen˝m systÈmem umoûÚujÌcÌm
spr·vu receptur, vizualizaci techno-
logickÈho procesu, protokolov·nÌ
a†bilancov·nÌ v˝roby a spot¯eby
navaûovan˝ch komponent.

Na obr. 17 je p¯Ìklad nad¯ÌzenÈho
systÈmu pro vizualizaci a bilanco-
v·nÌ d·vkovacÌho systÈmu se dvÏma
v·ûen˝mi reaktory pro mÌsenÌ a
oh¯ev smÏsÌ vytv·¯en˝ch ze 4 kom-
ponent.

VyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ jednotky
(nap¯Ìklad podle obr. 18) b˝vajÌ
umÌstÏny buÔ v†blÌzkosti vah nebo
ve velÌnu. V·hy umÌstÏnÈ p¯Ìmo
v†provozech musÌ b˝t chr·nÏny
proti vöem vliv˘m prost¯edÌ (krytÌ
IP 65 a vyööÌ). V†nÏkter˝ch provo-
zech je nutno v·hy umÌstit do pro-

st¯edÌ s†nebezpeËÌm exploze a opat¯it
obvykl˝mi ochranami. ElektronickÈ
vyhodnocovacÌ jednotky je obvykle
moûno umÌstit mimo prost¯edÌ s†ne-
bezpeËÌm exploze. Ochrany umÌs-
tÏnÈ na rozhranÌ mezi norm·lnÌm a
explozivnÌm prost¯edÌm pak zajistÌ,
aby energie vstupujÌcÌ do v˝buönÈho
prost¯edÌ (nap·jenÌ snÌmaË˘ zatÌûenÌ)
nemohla v†p¯ÌpadÏ poruchy za û·d-
n˝ch okolnostÌ zaûehnout v˝buön˝
proces.

V†¯adÏ p¯Ìpad˘ se vöak umÌstÏnÌ
elektronickÈho systÈmu do†explo-
zivnÌho prost¯edÌ nelze vyhnout a
jednotky je pak nutno umÌstit do her-
metickÈho pouzdra odolnÈho proti
vznÌcenÌ uvnit¯ pouzdra (obr. 19).
Toto ¯eöenÌ je technicky i finanËnÏ
velmi n·roËnÈ.

ÿada z·sobnÌkov˝ch vah musÌ b˝t
umÌstÏna ve velmi agresivnÌm pro-
st¯edÌ, coû klade zv˝öenÈ n·roky na
vöechny mechanickÈ i†elektronickÈ
komponenty vËetnÏ kabel·ûe. Pou-
ûitÈ snÌmaËe zatÌûenÌ musÌ v†tÏchto
p¯Ìpadech splÚovat podmÌnky krytÌ
IP 67.

Obr. 18 VyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ jednotka
DISOMATÆ S v nerezovÈ sk¯Ìni s funkËnÌmi tla-
ËÌtky
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Pro v·ûenÌ kusovÈho zboûÌ a po-
lotovar˘ transportovan˝ch po v·leË-
kov˝ch tratÌch jsou pouûÌv·ny
speci·lnÌ v·hy vestavÏnÈ p¯Ìmo do
˙seku trati. »·st v·leËkovÈho do-
pravnÌku b˝v· mechanicky oddÏlena
a opat¯ena opÏrnou r·movou kon-
strukcÌ spoËÌvajÌcÌ obvykle na Ëty-
¯ech nebo vÌce snÌmaËÌch zatÌûenÌ.

V·hy ve v·leËkov˝ch tratÌch

ÚujÌ voln˝ pohyb ve vertik·lnÌm smÏ-
ru, ale eliminujÌ ruöivÈ horizont·lnÌ r·zy.

Proces v·ûenÌ na vah·ch ve v·leË-
kov˝ch tratÌch m˘ûe probÌhat s†ruË-
nÌm ovl·d·nÌm nebo s†automatick˝m
¯ÌzenÌm inteligentnÌ v·ûicÌ jednotkou.
P¯i plnÏ automatickÈm provozu je
pohyb v·ûenÈho b¯emene po trati
kontrolov·n optick˝mi nebo mecha-
nick˝mi Ëidly. P¯i dosaûenÌ jeho op-
tim·lnÌ polohy v˘Ëi v·ûicÌmu ˙seku
trati je pohyb b¯emene zastaven a po
jeho uklidnÏnÌ provedeno v·ûenÌ.
Potom je b¯emeno znovu uvedeno
do pohybu. ⁄daje o†jeho hmotnosti
lze zobrazovat a tisknout na samo-
lepicÌ etikety, razit na kovovÈ ötÌtky,
p¯ed·vat do nad¯ÌzenÈho systÈmu
apod. Na obr. 21 je p¯Ìklad plnÏ au-
tomatizovanÈ linky se dvÏma v·hami
ve v·leËkovÈ trati. V·ûenÌ pr·zdn˝ch
a pln˝ch palet, jejich pohyb po trati
a tisk samolepicÌch etiket s†Ë·rov˝m
kÛdem probÌh· plnÏ automaticky a
v˝sledky v·ûenÌ jsou p¯ed·v·ny do
nad¯ÌzenÈho systÈmu.

P¯i rozjezdu, dalöÌm pohybu a brz-
dÏnÌ dopravovan˝ch p¯edmÏt˘ je cel·
konstrukce vËetnÏ snÌmaË˘ zatÌûenÌ
vystavena znaËnÈmu horizont·lnÌmu
r·zovÈmu nam·h·nÌ.

Protoûe tyto r·zy mohou
vÈst k†poökozenÌ snÌmaË˘
nebo v˝raznÈmu snÌûenÌ
jejich ûivotnosti, musÌ b˝t
pohyb nosiËe b¯emene
v†horizont·lnÌm smÏru ome-
zen v†definovanÈm rozmezÌ.
Jako omezovaËe lze pouûÌt
nÏkterÈ jiû d¯Ìve popsanÈ
prvky (obr. 16). NejvhodnÏj-
öÌ se jevÌ vestavba nejmÈnÏ
t¯Ì speci·lnÌch vodicÌch tyËÌ
s†kloubov˝m zakonËenÌm
podle obr. 20, kterÈ umoû-

Obr. 21 Automatizovan˝ v·ûnÌ systÈm ve v·leËkovÈ trati

Obr. 20 VodicÌ tyË s kloubov˝m zakonËenÌm pro
omezenÌ horizont·lnÌch ruöiv˝ch sil
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R˘znÈ druhy zboûÌ jsou Ëasto
v·ûeny jiû p¯i vstupu Ëi v˝stupu
z†podniku p¯Ìmo na loûn˝ch plo-
ch·ch silniËnÌch vozidel. V·hy
vyr·bÏnÈ pro tyto ˙Ëely, naz˝vanÈ
tÈû v·hami mostov˝mi, jsou velmi
rozöÌ¯eny a jejich pouûÌv·nÌ tvo¯Ì
nedÌlnou souË·st r˘zn˝ch obchod-
nÌch transakcÌ. PodobnÏ jako
u†ostatnÌch typ˘ vah b˝v· i u†moder-
nÌch silniËnÌch vah proces v·ûenÌ
doplnÏn o†sbÏr a zpracov·nÌ dat, p¯Ì-
padnÏ ¯ÌzenÈ plnÏnÌ vozidel a Ëasto
jsou tyto v·hy zaËleÚov·ny do roz-
s·hlejöÌch v·ûnÌch systÈm˘.

SilniËnÌ v·hy mohou b˝t koncipo-
v·ny jako n·jezdovÈ nebo ˙rovÚovÈ.
V·hy v†n·jezdovÈm provedenÌ
(obr. 22), kterÈ nejsou souË·stÌ
komunikace, blokujÌ p¯ÌjezdovÈ trasy
a tak komplikujÌ cel˝ provoz za¯Ì-
zenÌ. V·hy tohoto typu se vyznaËujÌ
menöÌmi stavebnÌmi n·klady a rych-
lejöÌ v˝stavbou. TÌm vöak obvykle
konËÌ radost uûivatele z†jejich n·-

kupu, neboù v†kaûdodennÌm provo-
zu jsou mnohem problematiËtÏjöÌ
neû v·hy ˙rovÚovÈ (obr.†23), kterÈ
lze provozovat tÈmÏ¯ bez ˙drûby.
RozmÏry v·ûnÌch most˘ u†bÏûn˝ch
vah se pohybujÌ v†rozmezÌ 8†◊†3†m
aû 22†◊†3†m. Za evropsk˝ standard
lze povaûovat rozmÏr 18†◊†3†m.

V·hy pro silniËnÌ vozidla

Obr. 22 V·ha pro silniËnÌ vozidla v n·jezdovÈm
provedenÌ

V·ûivost vah lze volit v†rozmezÌ 30
aû 60†t.

SnÌmaËe zatÌûenÌ, jejichû poËet se
vÏtöinou pohybuje od Ëty¯ do deseti
kus˘, se jmenovit˝m zatÌûenÌm
v†rozsahu od 22†t do 47†t, jsou ulo-
ûeny ve speci·lnÌch loûisk·ch,
kter· ve spojenÌ s†prvky vymezujÌ-
cÌmi horizont·lnÌ pohyb, eliminujÌ
ruöivÈ sÌly a†r·zy. Vöechny snÌmaËe
jsou zpravidla paralelnÏ propojeny
a†tvo¯Ì jedno v·ûnÌ pole. SilniËnÌ
v·hy se dvÏma nebo vÌce v·ûnÌmi
poli jsou po¯izov·ny z¯Ìdka, obvyk-
le jen pro speci·lnÌ ˙Ëely, nap¯Ìklad
pro mÏ¯enÌ osov˝ch tlak˘.

Obr. 23 V·ha pro silniËnÌ vozidla DFT v ˙rov-
ÚovÈm provedenÌ
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V·ûnÌ mosty, vyr·bÏnÈ d¯Ìve
p¯ev·ûnÏ z†oceli, jsou nynÌ tÈmÏ¯
v˝hradnÏ odlÈv·ny z†betonu v†oce-
lov˝ch form·ch. TÌm je docÌleno
p¯esn˝ch rozmÏr˘ a dokonalÈho
povrchu hotov˝ch betonov˝ch dÌl˘.
Z·kladovÈ vany lze vystavÏt buÔ
z†mÌstnÌho betonu nebo dodat rov-
nÏû hotovÈ ve formÏ prefabrik·t˘,
coû se projevÌ zejmÈna v†kvalitÏ
jejich povrchu, tvaru a v†rychlosti
v˝stavby celÈ v·hy (obr 24).  Zvl·öt-
nÌ pozornost p¯i konstrukci silniËnÌ
v·hy musÌ b˝t vÏnov·na omezenÌ a
tlumenÌ horizont·lnÌch sil, vznikajÌ-
cÌch p¯i rozjezdu a brzdÏnÌ vozidel.
MoûnÈ ¯eöenÌ s†pouûitÌm elastome-
rov˝ch dorazov˝ch desek je nazna-
Ëeno na obr. 25. Pot¯ebnou v˘li
nosiËe b¯emene lze v†tomto p¯ÌpadÏ
mÏnit vkl·d·nÌm vymezovacÌch
podloûek z†nerezovÈho plechu.

Z·kladnÌm problÈmem p¯i v˝robÏ
a mont·ûi mechanickÈ Ë·sti silniËnÌ
v·hy je dodrûenÌ rozmÏr˘ a†zejmÈna
celkovÈ rovinnosti. Vöechny odchyl-
ky se pozdÏji projevÌ obtÌûemi p¯i
kalibraci v·hy a ovÏ¯ov·nÌ metro-
logick˝ch parametr˘. U†vah s†defor-
movan˝mi mosty nelze vyrovnat

rohovÈ nesymet-
rie, coû zp˘sobu-
je, ûe v·ha v·ûÌ
p¯edmÏt o stejnÈ
hmotnosti v kaû-
dÈm mÌstÏ nosiËe
b¯emene jinak.

P¯i Ëast˝ch p¯e-
jezdech v·hy zne-
ËiötÏn˝mi vozidly
doch·zÌ k†zan·-
öenÌ v·ûnÌho mos-
tu a sp·ry mezi
mostem a vanou.

Nalepov·nÌm
neËistot doch·zÌ ke znaËnÈmu zvy-
öov·nÌ tzv. mrtvÈ hmotnosti v·ûnÌ-
ho mostu a m˘ûe dojÌt k†p¯ekroËenÌ
povolenÈho rozsahu nulov·nÌ v·hy
(u†vah s†neautomatickou ËinnostÌ je
stanoven na 4 % v·ûicÌho rozsahu),
takûe v·hu nezatÌûenou b¯emenem
uû nelze vynulovat. JeötÏ nebezpeË-
nÏjöÌ je zan·öenÌ obvodovÈ sp·ry,

Obr. 24 Mont·û prefabrikovanÈ vany v·hy pro silniËnÌ vozidla

p¯i kterÈm m˘ûe dojÌt ke snÌûenÌ ne-
zbytnÈ v˘le nosiËe b¯emene nebo
dokonce k†jeho zablokov·nÌ. V·ha
pak obvykle vykazuje znaËnou chy-
bu linearity a hystereze. Proto je
ËiötÏnÌ v·ûnÌho mostu a obvodovÈ
sp·ry z·kladnÌm prvkem ̇ drûby sil-
niËnÌ v·hy.

Obr. 25 OmezenÌ pohybu v·ûnÌho mostu pruû-
n˝mi dorazov˝mi deskami
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TypickÈ uspo¯·d·nÌ silniËnÌ v·hy
je patrnÈ z obr. 26. VyhodnocovacÌ
jednotka, tisk·rny a v·ûnÌ procesor
b˝vajÌ Ëasto doplnÏny svÏteln˝mi
semafory pro ̄ ÌzenÌ provozu na v·ze
a p¯ilehlÈ komunikaci, snÌmaËi mag-
netick˝ch karet
pro identifikaci
vozidel a video-
okruhy pro je-
jich sledov·nÌ.
Toto uspo¯·d·nÌ
b˝v· Ëasto na-
hrazeno moder-
nÏjöÌm a hlavnÏ
˙spornÏjöÌm ¯e-
öenÌm, kde vy-
hodnocovac Ì
jednotka je p¯Ì-
mo integrov·na
v†osobnÌm poËÌ-
taËi (obr. 27) a Ñalibiì tisk·rna (tisk-
ne p¯i kaûdÈm v·ûenÌ a podlÈh·
metrologickÈmu dozoru) je nahra-
zena speci·lnÌm tzv. chr·nÏn˝m
software. Tento software umoûÚuje
zamÏnit povinn˝ klasick˝ tisk za
spolehlivÏjöÌ archivaci p¯Ìmo na
disku osobnÌho poËÌtaËe. O dalöÌch
aspektech chr·nÏnÈho software
bude pojedn·no pozdÏji.

PoËet vah, jejich umÌstÏnÌ vzhle-
dem ke komunikaci a v·ûnÌmu
domku, proces v·ûenÌ a celkov·
koncepce v·ûnÌho systÈmu jsou
z·vislÈ na mÌstnÌch podmÌnk·ch. P¯i
projektov·nÌ z·stavby mechanickÈ

Ë·sti silniËnÌ v·hy je t¯eba navrhnout
optim·lnÌ prostorovÈ uspo¯·d·nÌ po-
lohy v·ûenÈho vozidla a stanoviötÏ
obsluhy v·hy tak, aby umoûÚovalo
rychlou komunikaci mezi ¯idiËem a
v·ûn˝m a jeho dobr˝ v˝hled na
v·hu. V·ûn˝ je povinen kontrolovat
SPZ vozidla, jeho spr·vnou polohu
v˘Ëi nosiËi b¯emene a nez¯Ìdka
i jeho n·klad. Pohledem z†okna v·û-

nÌho domku to ve vÏt-
öinÏ p¯Ìpad˘ nelze zjis-
tit a systÈm je t¯eba
doplnit jednou nebo
vÌce videokamerami.

VÏtöina uûivatel˘
prov·dÌ tzv. dvojÌ v·-
ûenÌ vozidel p¯i vstupu
a v˝stupu. Netto hmot-
nost n·kladu vozidla je
pak zÌsk·na v˝poËtem.
Lze tak zpravidla do-
s·hnout vyööÌ p¯esnosti
neû p¯i jednor·zovÈm

Obr. 26 Princip·lnÌ schÈma systÈmu silniËnÌ v·hy

Obr. 27 OsobnÌ poËÌtaË s integrovanou vyhodnocovacÌ jednotkou
DISOMATÆ F
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v·ûenÌ s†obËas kontrolovanou tzv.
pevnou t·rou vozidla. U tohoto zp˘-
sobu v·ûenÌ doch·zÌ k†¯adÏ chyb,
nap .̄ p¯i ˙bytku obsahu palivovÈ
n·drûe vozidla mezi v·ûenÌm t·ry a
jednotliv˝mi v·ûenÌmi. P¯i dvojÌm
v·ûenÌ je t¯eba vhodn˝m provoznÌm
¯·dem zajistit shodnÈ podmÌnky pro
vstupnÌ a v˝stupnÌ v·ûenÌ a to zej-
mÈna shodnou pozicÌ ¯idiËe, jehoû
hmotnost buÔ je nebo nenÌ v†obou
p¯Ìpadech souË·stÌ t·ry vozidla.

V†provozech s†velk˝m poËtem
v·ûen˝ch vozidel je t¯eba pouûÌt
dvou nebo vÌce vah vyËlenÏn˝ch
pro vstupnÌ a v˝stupnÌ v·ûenÌ.
Tento systÈm je podmÌnÏn sdÌlenÌm
souboru dat o†prvnÌm v·ûenÌ vozi-
dla vöemi dalöÌmi v·hami. P¯i v˝-
stupnÌm v·ûenÌ jsou nejprve vyhle-
d·na data o†prvnÌm v·ûenÌ a poslÈze
doplnÏna o†druhÈ v·ûenÌ a vypoË-
tenou netto hmotnost n·kladu.
PropojenÌ dvou a vÌce vah b˝v· nej-
ËastÏji realizov·no formou lok·lnÌ
poËÌtaËovÈ sÌtÏ.

VyhodnocovacÌ jednotka a Ñalibiì
tisk·rna (obr. 26) pat¯Ì do tzv. chr·-
nÏnÈ oblasti podlÈhajÌcÌ leg·lnÌmu
metrologickÈmu dozoru.

Tato oblast je p¯i pravidelnÈm ovÏ-
¯ov·nÌ metrologick˝ch parametr˘
(u†silniËnÌch vah je stanovena plat-
nost ovÏ¯enÌ na 2†roky) opat¯ena
st·tnÌmi ovÏ¯ovacÌmi znaËkami ñ pe-
ËetÏmi, kterÈ br·nÌ jakÈkoliv mani-
pulaci v†tÈto Ë·sti v·ûicÌho systÈmu.

ÑAlibiì tisk·rna, jejÌû pouûitÌ je
v†nÏkter˝ch evropsk˝ch zemÌch po-
vinnÈ, tiskne prvotnÌ protokol
o†kaûdÈm provedenÈm v·ûenÌ. Je
dod·v·na ve dvou variant·ch ñ jako
blÌzk· tisk·rna nebo vzd·len· tisk·r-
na. Vzd·len· tisk·rna je vybavena
zpÏtnou vazbou, kter· p¯i poruöe
tisku zablokuje cel˝ v·ûnÌ systÈm.
U†blÌzkÈ tisk·rny je obsluha povinna
po kaûdÈm v·ûenÌ ovÏ¯it shodnost
˙daje vyhodnocovacÌ jednotky
a†provedenÈho tisku. Jak bylo jiû
zmÌnÏno, lze vzd·lenou Ñalibiì tis-
k·rnu v†plnÈm rozsahu nahradit
chr·nÏn˝m softwarem, kter˝ umoû-
Úuje z·pis dat na pevn˝ disk osob-
nÌho poËÌtaËe ovÏ¯iteln˝m zp˘so-
bem. V†»eskÈ republice je pouûÌv·nÌ
Ñalibiì tisk·rny pouze doporuËeno.

Jak bylo pops·no v†p¯edchozÌm
odstavci, pat¯Ì nosiË b¯emene,
prvky pro zavedenÌ zatÏûovacÌ sÌly,
snÌmaËe zatÌûenÌ, vyhodnocovacÌ
jednotka, p¯ÌpadnÏ tisk·rna a dalöÌ
zobrazovacÌ jednotka do oblasti
leg·lnÌho dozoru. Na¯ÌzenÌ Rady
Evropy 90/384/EEC z 20. 6. 1990
obsahuje nÏkterÈ z·sadnÌ poûadavky
na ochranu proti zmÏn·m, manipu-
laci, nebo podvodnÈmu zneuûitÌ
vah s†neautomatickou ËinnostÌ ñ
ñ NAWI (Non Automatic Weighing
Instrument). Tyto poûadavky se vzta-
hujÌ a musÌ b˝t aplikov·ny i na pro-
gramovÈ vybavenÌ, kterÈ ¯ÌdÌ
Ëinnost tÏchto za¯ÌzenÌ.
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V·ûnÌ mosty tÏchto vah (obr. 28)
s†typick˝m rozmÏrem 3 ◊ 0,5 m b˝-
vajÌ opat¯eny klasick˝mi snÌmaËi
zatÌûenÌ. VyhodnocovacÌ jednotka
umoûÚuje jednak automatickÈ
zjiöùov·nÌ zatÌûenÌ jednotli-
v˝ch os a n·slednÏ i celkovÈ
hmotnosti vozidla po jeho
p¯ejezdu. Jednotka z·roveÚ
kontroluje dodrûov·nÌ maxi-
m·lnÌ povolenÈ rychlosti p¯i
v·ûenÌ (5 km/h) a plynulosti
p¯ejezdu. V·hy tohoto typu
si poË·tkem 90. let zÌskaly
v†»eskÈ republice ¯adu p¯Ìz-
nivc˘, i kdyû jejich nasazenÌ
v†obchodnÌm styku bylo
v†mnoha p¯Ìpadech v†roz-
poru s†platn˝mi p¯edpisy.
Podle novÈ legislativy (dopo-
ruËenÌ OIML), jejÌû prvnÌ
n·vrh se objevil v†roce 1996, je tyto
v·hy nynÌ moûno pouûÌvat bez ome-
zenÌ. IroniÌ osudu vöak jejich popu-
larita v†souËasnÈ dobÏ znaËnÏ
poklesla a pro zjiöùov·nÌ hmotnosti
cel˝ch vozidel jsou po¯izov·ny
tÈmÏ¯ v˝hradnÏ novÈ v·hy mostovÈ.

Posuzujeme-li objektivnÏ celkovÈ
po¯izovacÌ n·klady obou typ˘ vah,
dojdeme k†z·vÏru, ûe to, co u dy-
namickÈ v·hy uöet¯Ìme na vlastnÌ
technologii, jsme nuceni investovat
do ˙pravy betonov˝ch p¯ibliûova-
cÌch ˙sek˘ komunikace, na jejichû
rovinnost a tuhost jsou kladeny
vysokÈ poûadavky. Tyto n·roËnÈ
poûadavky jsou vöak opr·vnÏnÈ,
neboù nerovnosti v†p¯ibliûovacÌch
˙secÌch jsou p¯ÌËinou vzniku v˝znam-
n˝ch chyb p¯i v·ûenÌ za pohybu.
DalöÌ nev˝hodou tÏchto typ˘ vah je

znaËn· z·vislost v˝sledk˘ v·ûenÌ a
p¯Ìpadn˝ch chyb na zp˘sobu jÌzdy
vozidla. Lze dokonce ¯Ìci, ûe po na-
bytÌ urËit˝ch zkuöenostÌ je ̄ idiË scho-
pen v˝sledky v·ûenÌ ovlivÚovat.

Snahy o†zv˝öenÌ rychlosti procesu
v·ûenÌ pouûitÌm v·hy pro v·ûenÌ za
pohybu jsou rovnÏû znaËnÏ proble-
matickÈ, neboù p¯Ìpady, kdy v·ûenÈ
vozidlo projede prostorem v·ûenÌ
bez nutnosti zastavit za ̇ Ëelem roz-
hovoru nebo v˝mÏny dokument˘
s†obsluhou v·hy, se vyskytujÌ jen
velmi z¯Ìdka.

HlavnÌ uplatnÏnÌ tÏchto v·ûicÌch
za¯ÌzenÌ je p¯i kontrole osov˝ch a
n·pravov˝ch tlak˘ silniËnÌch vozi-
del. V†tÈto oblasti je jejich pouûÌv·nÌ
plnÏ opr·vnÏnÈ a p¯ÌpadnÈ chyby
v·ûenÌ jsou pro danÈ vyuûitÌ akcep-
tovatelnÈ. V·ûicÌ za¯ÌzenÌ pro v·ûenÌ
silniËnÌch vozidel za pohybu jistÏ
majÌ sv· opodstatnÏnÌ, ale st·le jeötÏ
je hled·no jejich efektivnÌ uplatnÏnÌ
a to jak z†hlediska legislativy, tak
z†hlediska uûivatel˘.

V·hy pro v·ûenÌ silniËnÌch vozidel za pohybu

Obr. 28 V·ha pro v·ûenÌ silniËnÌch vozidel za pohybu
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Platn· legislativa umoûÚuje v·ûit
na ûeleznici buÔ staticky ñ vagÛn
se nach·zÌ na v·ze v†klidu, nebo za
pohybu v·ûenÈ soupravy vagÛn˘
p¯ejÌûdÏjÌcÌ p¯es v·hu.

ObdobnÏ jako u†silniËnÌch vah je
i u†konvenËnÌch typ˘ vah pro kole-
jov· vozidla z·kladem jeden nebo
nÏkolik v·ûnÌch most˘ uloûen˝ch
v†z·kladovÈ vanÏ prost¯ednictvÌm
snÌmaË˘ zatÌûenÌ vËetnÏ prvk˘ pro
optim·lnÌ zavedenÌ zatÏûovacÌch sil
a tlumenÌ p¯ÌËn˝ch sil a r·z˘. V pr˘-
bÏhu mnohaletÈho kontinu·lnÌho
v˝voje vznikla ̄ ada r˘zn˝ch variant
v·ûnÌch most˘ a z·kladov˝ch van.

Na konci sedmdes·t˝ch a v†pr˘-
bÏhu osmdes·t˝ch let byla popu-
l·rnÌ tzv. bezz·kladov· konstrukce
mechaniky vah pro kolejov· vozi-
dla. Tento byù nepat¯iËn˝ pojem se
velmi vûil a stal se synonymem pro
modernost konstrukce. Nov˝ kon-
cept byl opakem klasickÈ hlubokÈ
konstrukce vah se z·kladovou
vanou z†mÌstnÌho betonu. Sest·val
z†plochÈho ocelovÈho r·mu s†vlo-
ûen˝m v·ûnÌm mostem s†oddÏle-
n˝mi p·sy pro levou a pravou ko-
lejnici. R·m byl pak uloûen p¯Ìmo
do vyrovnanÈho a zhutnÏnÈho ötÏr-
kovÈho loûe.

Velkou p¯ednostÌ vah pokl·dan˝ch
p¯Ìmo do zhutnÏnÈho ötÏrkovÈho
loûe je snadn· a rychl· z·stavba, kte-
rou lze provÈst v†pr˘bÏhu nÏkolika
dn˘, takûe provoz trati je mont·ûÌ
v·hy omezen jen minim·lnÏ. HlavnÌ
nev˝hodou tohoto ¯eöenÌ je nutnost
ËastÈho vyrovn·v·nÌ ˙seku trati
v†oblasti v·hy jejÌm podbÌjenÌm spo-
jen˝m s†kontrolou kalibraËnÌ k¯ivky.
NosiË b¯emene tÈto v·hy tvo¯en˝ od-
dÏlen˝mi nosnÌky st·le z˘st·v·
mostnÌ konstrukcÌ a v†nÏkter˝ch
evropsk˝ch zemÌch, takÈ v†»eskÈ
republice, se dost·v· do rozporu
s†p¯edpisy o†tzv. dohledacÌ sluûbÏ
u†most˘ a konstrukcÌ most˘m podob-
n˝ch. Ta totiû p¯edepisuje pravidel-
nÈ prohlÌdky loûisek a spodnÌ Ë·sti
nosnÈ konstrukce, coû lze u†tÈto v·hy
zajistit pouze demont·ûÌ celÈho
nosiËe b¯emene.

Od poË·tku devades·t˝ch let se
zaËaly prosazovat kompromisnÌ
konstrukce se st¯ednÏ hlubok˝mi
z·kladov˝mi vanami montovan˝mi

V·hy pro kolejov· vozidla

Na obr. 29 je schematicky zn·-
zornÏno klasickÈ uspo¯·d·nÌ v·hy
pro kolejov· vozidla s†hlubokou
z·kladovou vanou betonovanou
vÏtöinou na mÌstÏ a†s†mohutn˝m
ocelov˝m nebo betonov˝m z·kla-
dov˝m mostem. Toto uspo¯·d·nÌ
bylo jedinÈ moûnÈ v†dob·ch v˝ro-
by mechanick˝ch vah s†p·kov˝mi
mechanizmy a dnes se s†nÌm u†novÏ
budovan˝ch vah setk·v·me z¯Ìdka.
V˝stavba hlubokÈ z·kladovÈ vany je
finanËnÏ a zejmÈna ËasovÏ velmi
n·roËn· vzhledem k†rozsahu prov·-
dÏn˝ch pracÌ a k†nutn˝m technolo-
gick˝m p¯est·vk·m pro dosaûenÌ
odpovÌdajÌcÌ pevnosti betonu.

Obr. 29 Mechanika kolejovÈ v·hy s hlubokou
z·kladovou vanou
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z†betonov˝ch prefabrikovan˝ch dÌl˘
a s†ocelov˝mi nebo betonov˝mi
v·ûnÌmi mosty se stavebnÌ v˝ökou
do jednoho metru.

Typick˝m p¯Ìkladem tohoto v˝vo-
jovÈho trendu je stavebnicov· kon-
strukce v·hy Schenck s†typov˝m
oznaËenÌm DGW-B, kter· je
v†dvoumostovÈ variantÏ zn·zornÏna
na obr. 30. FlexibilnÌ konstrukce
s†v·ûnÌmi mosty v†dÈlk·ch 4,5 aû 10 m
dovoluje sestavit jednomostovÈ
i vÌcemostovÈ v·hy podle konkrÈtnÌ
pot¯eby. Mont·û v·hy lze provÈst
v†pr˘bÏhu nÏkolika dn˘, p¯iËemû
beton·û na mÌstÏ je tÈmÏ¯ vylouËe-
na. VyööÌ hmotnost v·ûnÌho mostu
zajiöùuje vynikajÌcÌ tlumenÌ kmit˘
vyvol·van˝ch p¯ejÌûdÏjÌcÌmi vozy.
S†takovou v·hou lze bez problÈm˘
dos·hnout vyööÌch t¯Ìd p¯esnosti p¯i
v·ûenÌ za pohybu. Nutn˝ voln˝ po-
hyb v·ûnÌch most˘ v†horizont·lnÌm
smÏru je omezen, obdobnÏ jako
u†silniËnÌch vah Schenck, elastome-
rov˝mi dorazov˝mi deskami podle
obr. 25. Prostor pod v·ûnÌm mos-
tem je p¯Ìstupn˝ otvorem mezi
kolejnicemi po odstranÏnÌ krycÌho
poklopu.

KolejovÈ v·hy, kterÈ lze opr·vnÏ-
nÏ oznaËit onÌm magick˝m n·zvem
bezz·kladovÈ, pat¯Ì vÏtöinou do ka-
tegorie tzv. vah s†p¯Ìmo v·ûicÌmi
prvky. Na obr. 31 je uveden p¯Ìklad
takovÈ konstrukce, kterou lze jako
celek nazvat Ñv·ûicÌ kolejì. Mezi
obÏma kolejnicemi a praûcem jsou
vloûeny speci·lnÌ tenzometrickÈ snÌ-
maËe zatÌûenÌ optim·lnÌho tvaru.

Obr. 30 Mechanika kolejovÈ v·hy Schenck DGW-B

v·ûnÌ most

z·kladov· vana

snÌmaË zatÌûenÌ

z·kladov˝ blok koncov˝

z·kladov˝ blok st¯ednÌ

Obr. 31 V·ûicÌ praûec systÈmu MultirailÆ

Takto vytvo¯enÈ Ñv·ûicÌ praûceì se-
skupenÈ v†poûadovanÈ dÈlce tvo¯Ì
nosiË b¯emene. V·ûicÌ ˙seky kolej-
nic jsou od ostatnÌho ˙seku trati
oddÏleny obvykle öikm˝mi ¯ezy. Ve
v˝voji je i varianta bez p¯eruöenÈ
kolejnice, kde jsou ruöivÈ podÈlnÈ
sÌly mÏ¯eny dalöÌmi speci·lnÌmi
snÌmaËi umÌstÏn˝mi p¯Ìmo v†kolej-
nicÌch a n·slednÏ kompenzov·ny.
PouûitÌ tohoto principu se p¯edpo-
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kl·d· nejen pro v·hy technologickÈ,
ale zejmÈna obchodnÌ vöech dÈlek
a typ˘.

Na obr. 32 je dalöÌ typ bezz·kla-
dovÈ v·hy, u†kterÈ je deformaËnÌ
Ëlen s†tenzometry vytvo¯en p¯Ìmo ze
stojiny kolej-
nice a tvo¯Ì
tzv. v·ûicÌ
kolejnici.

Tyto snÌ-
maËe mÏ¯Ì
zatÌûenÌ ko-
lejnice jed-
n o t l i v ˝ m i
koly vagÛnu
p¯i jeho p¯e-
jezdu a jeho
c e l k o v ·
hmotnost je
pak d·na
souËtem je-
jich zatÌûe-
nÌ. Uveden˝
princip lze
pouûÌt v˝hradnÏ pro v·ûenÌ za po-
hybu a v·ha Schenck s†obchodnÌm
oznaËenÌm Newton je dod·v·na
pro v·ûenÌ ve t¯ÌdÏ p¯esnosti 0,5
(OIML pro v·ûenÌ za pohybu).

U vah vyuûÌvajÌcÌch obdobn˝ch
nestandardnÌch princip˘ nebyl
z·kladnÌ v˝zkum jeötÏ zdaleka
ukonËen i p¯esto, ûe jiû dosahujÌ
poûadovan˝ch p¯esnostÌ. P¯i jejich
praktickÈm a†dlouhodobÈm provo-
zov·nÌ se objevuje ¯ada obtÌûnÏ
definovateln˝ch vliv˘ prost¯edÌ,
kterÈ mnohdy v˝raznÏ zhoröujÌ
reprodukovatelnost v˝sledk˘ v·ûenÌ
a tedy i provozuschopnost.

U†kolejov˝ch vah s†klasick˝m
nosiËem b¯emene ve formÏ v·ûnÌho
mostu majÌ z·sadnÌ v˝znam jeho
geometrickÈ tvary a to jak pro v·hy

statickÈ, tak pro v·hy urËenÈ k v·-
ûenÌ za pohybu.

NosiËe b¯emene ñ mosty v·hy pro
statickÈ v·ûenÌ ñ musÌ b˝t navrûeny
tak, aby na nich v·ûen˝ vagÛn p¯i
v·ûenÌ st·l cel ,̋ neboù v·ûit staticky

po Ë·stech
se dle platnÈ
normy ne-
smÌ. UrËenÌ
o p t i m · l n Ì
kombinace
poËtu a dÈ-
lek v·ûnÌch
most˘, kter·
by respek-
tovala celÈ
s p e k t r u m
v · û e n ˝ c h
voz˘ a zo-
hledÚovala
Ëetnost je-
jich v˝skytu,
je vûdy hlav-
nÌm problÈ-

mem n·vrhu statickÈ v·hy. Bezhla-
v· volba pouze celkovÈ maxim·lnÌ
dÈlky v·hy podle nejdelöÌho vozu
ne¯eöÌ problÈm ruöiv˝ch os soused-
nÌch vagÛn˘ p¯i v·ûenÌ vagÛn˘ krat-
öÌch a ne¯eöÌ ani problÈmy spojenÈ
s†jejich nezbytn˝m rozvÏöov·nÌm a
posunov·nÌm.

V†oblasti kolejov˝ch vah se poprvÈ
setk·v·me s†pojmem tzv. sdruûenÈ
v·hy. Jsou to v·hy sest·vajÌcÌ ze
dvou a vÌce nosiË˘ b¯emene, kterÈ
tvo¯Ì jednotliv· v·ûnÌ pole. Tato v·ûnÌ
pole lze r˘zn˝mi zp˘soby sdruûo-
vat, takûe se potom jevÌ jako jeden
celek p¯edstavujÌcÌ dalöÌ samostat-
nou v·hu. Jako samostatn· v·ha je
i toto sdruûenÌ nosiË˘ b¯emene pre-
zentov·no na vyhodnocovacÌ jednot-
ce vËetnÏ vlastnÌ kalibraËnÌ k¯ivky.

Obr. 32 V·ûicÌ kolejnice v·hy NEWTON
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Dvoumostov· sdruûen· v·ha tedy
obsahuje t¯i v·hy: v·ha 1 (most 1),
v·ha 2 (most 2) a†v·ha 3 (souËet hmot-
nosti na obou mostech). Sdruûov·nÌ
vah musÌ b˝t vûdy realizov·no
v†oblasti podlÈhajÌcÌ metrologickÈmu
dozoru ñ tzv. ˙¯ednÏ ovÏ¯itelnÈ
oblasti, protoûe se jedn· o†dalöÌ
v·hy vËetnÏ vlastnÌ p¯evodnÌ cha-
rakteristiky a pod. Je nep¯ÌpustnÈ
zamÏÚovat tento princip za prostÈ
sËÌt·nÌ hodnot ze dvou vyhodnoco-
vacÌch jednotek nap .̄ v†nad¯ÌzenÈm
poËÌtaËi (PC), nenÌ-li poËÌtaË jako
celek nebo jeho v˝znamnÈ Ë·sti
umÌstÏny do chr·nÏnÈ oblasti
s†povinn˝m metrologick˝m dozo-
rem.

Nutnou podmÌnkou statickÈho
v·ûenÌ a to nejen na ûeleznici, je
dosaûenÌ tzv. klidovÈho stavu v·hy,
p¯i kterÈm zmÏna hmotnosti indiko-
van· vyhodnocovacÌ jednotkou
nep¯ekroËÌ v†urËitÈm ËasovÈm inter-
valu zvolenou mez. Stavu uklidnÏ-
nÌ v·ûenÈho p¯edmÏtu je t¯eba p¯i
statickÈm v·ûenÌ vûdy vyËkat,
neboù jedinÏ tak je zaruËen odeËet
spr·vnÈ hmotnosti s†nejvyööÌ p¯Ì-
pustnou chybou odpovÌdajÌcÌ normÏ
pro statickÈ v·ûenÌ. Cel˝ cyklus
v·ûenÌ, kter˝ sest·v· z†polohov·nÌ
vagÛn˘ na v·ze, jejich rozvÏöenÌ,
uklidnÏnÌ, odeËtu hmotnosti a opÏ-
tovnÈho svÏöenÌ, je samoz¯ejmÏ
ËasovÏ mnohem n·roËnÏjöÌ, neû v·-
ûenÌ za pohybu. ZejmÈna u†cisteren
naplnÏn˝ch kapalinami b˝v· proces
uklidÚov·nÌ nÏkdy aû dramaticky
dlouh˝ a to zejmÈna v†p¯Ìpadech,
kdy vagÛn nenÌ zcela naplnÏn.

Uû z†principu v·ûenÌ za pohybu
naz˝vanÈho tÈû dynamickÈ v·ûenÌ
vypl˝v·, ûe Ëas vyhrazen˝ pro v·ûenÌ
jednoho vagÛnu je zde podstatnÏ

kratöÌ neû u†vah statick˝ch. V·hy pro
v·ûenÌ za pohybu lze rozdÏlit do
dvou z·kladnÌch skupin:

a) V·hy s†kr·tk˝m mostem o†dÈl-
k·ch 4,5†aû 6,5†m, na kter˝ch jsou
vagÛny v·ûeny nadvakr·t a celkov·
hmotnost vagÛnu je d·na souËtem
hmotnosti p¯ednÌho a zadnÌho pod-
vozku. Tyto v·hy jsou mezi v·hami
pro v·ûenÌ za pohybu nejlevnÏjöÌ,
ale nesmÌ b˝t pouûÌv·ny pro v·ûenÌ
vagÛn˘ s†kapalinami, u†kter˝ch p¯i
jÌzdÏ doch·zÌ vlivem p¯elÈv·nÌ ke
zmÏnÏ polohy jejich tÏûiötÏ. Vzhle-
dem k†dÈlce v·ûnÌho mostu jsou
v·hy tohoto typu nepouûitelnÈ pro
statickÈ v·ûenÌ, p¯i kterÈm, jak jiû
bylo uvedeno, nelze v·ûit po Ë·stech.

b) V·hy vÌcemostovÈ, na kter˝ch
lze za pohybu v·ûit vagÛny vcelku
i po Ë·stech. Vzhledem k celkovÈ
dÈlce v·hy (minim·lnÏ 14 m) lze
bez problÈm˘ v·ûit i staticky.
DÈlky jednotliv˝ch most˘ se volÌ
podle rozmÏr˘ vagÛn˘ celÈho
vagÛnovÈho spektra.

U†vah pro v·ûenÌ za pohybu je
n·vrh optim·lnÌch rozmÏr˘ v·ûnÌch
most˘ a jejich kombinace mnohem
komplikovanÏjöÌ, neû u†vah static-
k˝ch. Doba pobytu vagÛnu na v·ze
nenÌ limitov·na jen rozmÏry mostu
a v·ûenÈho vagÛnu, ale i rozmÏry
vagÛn˘, kterÈ s†v·ûen˝m vagÛnem
sousedÌ. TÌm je definov·n problÈm
tzv. ruöiv˝ch os.

Kaûd· v·ha urËen· pro v·ûenÌ za
pohybu je vybavena systÈmem pro
rozpozn·v·nÌ vagÛn˘, kter˝ na z·-
kladÏ sign·l˘ ze soustavy kolov˝ch
kontakt˘ urËÌ osovÈ vzd·lenosti v·-
ûen˝ch vagÛn˘. D·le tato jednotka
definuje poË·tek a konec ËasovÈho
intervalu, ve kterÈm se na v·ûnÌm
mostÏ nebo na kombinaci v·ûnÌch
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most˘ nach·zÌ pr·vÏ jen v·ûen˝
vagÛn (p¯i v·ûenÌ cel˝ch vagÛn˘) nebo
jeho podvozek (p¯i v·ûenÌ po Ë·stech).

U vah, kterÈ v·ûÌ vagÛny po Ë·s-
tech, nenÌ problÈm dÈlky most˘ a
ruöiv˝ch os tak kritick˝ a na v·ze
o dÈlce mostu 5 aû 6†m lze v·ûit
tÈmÏ¯ vöechny dvou, Ëty¯ a öestiosÈ
vagÛny. »asov˝ interval, ve kterÈm
lze v·ûit, se v†z·vislosti na typu
vagÛnu a†p¯ejezdovÈ rychlosti
pohybuje v†rozmezÌ 0,6 aû 1,5†s. P¯i
konstrukci vah urËen˝ch pro meto-
du v·ûenÌ cel˝ch vagÛn˘ je nutno
vych·zet ze spektra vöech v·ûen˝ch
vagÛn˘ a†z†Ëetnosti jejich v˝skytu.
ZvolÌme-li minim·lnÌ Ëasov˝ inter-
val pro v·ûenÌ alespoÚ 0,5†s, platÌ
n·sledujÌcÌ pravidlo: Neexistuje uni-
verz·lnÌ seskupenÌ dvou aû Ëty¯ v·û-
nÌch most˘, kterÈ by umoûnilo zv·ûit
vöechny vagÛny! Vûdy se jedn·
o†kompromisnÌ ¯eöenÌ.

Proces v·ûenÌ za pohybu, p¯esnÏji
odeËet ˙daj˘ hmotnosti, se zdoko-
naloval s†rozvojem elektroniky.
PrvnÌ pokusy o†v·ûenÌ za pohybu
vych·zely z†p¯edpokladu, ûe plnÏ
postaËuje rozpoznat okamûik, kdy
se vagÛn nach·zÌ na v·ze, poseËkat
aû se uklidnÌ a pak provÈst v·ûenÌ.
Na obr. 33 je vynesen graf pr˘bÏhu
odeËtu hmotnosti p¯ednÌho podvoz-
ku vagÛnu (osa y) pro jednotliv· v·-
ûenÌ (osa x) p¯i Ëetnosti vzorkov·nÌ
76 mÏ¯enÌ za sekundu. Jak ukazuje
tato k¯ivka sejmut· na v·ze typu
Schenck DGW-B, je p¯edpoklad
uklidnÏnÌ vozu vÌce neû optimistick˝
i p¯esto, ûe se jedn· o†v·hu s†be-
tonov˝m mostem s†vynikajÌcÌm
tlumenÌm kmit˘. Na tomto grafu,
kter˝ je pro posouzenÌ chov·nÌ v·ûe-
nÈho vagÛnu velmi reprezentativnÌ,
je vidÏt, ûe s†jednÌm v·ûenÌm zdaleka
nevystaËÌme.

Obr. 33 Pr˘bÏh namÏ¯en˝ch hodnot hmotnosti p¯i v·ûenÌ za pohybu

Ëern· ñ bez filtru
Ëerven·, zelen· ñ s r˘zn˝mi frekvenËnÌmi filtry
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ÿada test˘ prok·zala, ûe u†kom-
paraËnÌch metod A/D p¯evodu se
pro ˙spÏönÈ zv·ûenÌ v†obchodnÌch
t¯Ìd·ch p¯esnosti pohybuje minim·lnÌ
poËet vzork˘ v†rozmezÌ 30 aû 60.
Jak tedy probÌh· cel˝ cyklus urËenÌ
hmotnosti vagÛnu? SystÈm pro
rozpozn·v·nÌ vagÛn˘ urËÌ Ëasov˝
okamûik, kdy se vagÛn Ëi jeho Ë·st
nach·zÌ na v·ze bez ruöiv˝ch os,
a spustÌ proces vzorkov·nÌ. MÏ¯enÈ
hodnoty jsou aû do doby ukonËenÌ
v·ûenÌ (p¯i opuötÏnÌ v·hy v·ûen˝m
vagÛnem nebo p¯i vstupu ruöivÈ osy)
ukl·d·ny do pamÏti. Po ukonËenÌ
odeËtu jsou hodnoty hmotnosti
vyhodnoceny podle vÌce kritÈriÌ a
systÈm vyd· v˝sledn˝ ˙daj o†cel-
kovÈ hmotnosti vagÛnu. ModernÌ
v·ûicÌ (indikaËnÌ) jednotka pro v·-
ûenÌ za pohybu musÌ tedy umoûnit
minim·lnÏ 30 aû 40 mÏ¯enÌ za se-
kundu s†n·sledn˝m  vyhodnocenÌm.

Uveden· fakta umoûÚujÌ stanovit
kriterium rychlosti v·ûenÌ. U†vah
s†kr·tk˝m mostem s†v·ûenÌm po
Ë·stech umoûÚujÌ pomÏrnÏ dlouhÈ
intervaly pobytu na v·ze v·ûenÌ p¯i
rychlostech v·ûen˝ch vagÛn˘
2 aû 12 km/h. U vah s†kvalitnÌmi
uklidÚovacÌmi ˙seky p¯ed v·hou a
za v·hou a u†vagÛnu v†dobrÈm me-
chanickÈm stavu lze dos·hnout
uspokojiv˝ch v˝sledk˘ i p¯i rychlos-
tech do 15†km/h. U†vah v·ûÌcÌch
metodou v·ûenÌ cel˝ch vagÛn˘ je
jejich polohov·nÌ vûdy problematiË-
tÏjöÌ, neboù vnÏjöÌ osovÈ vzd·lenosti
cel˝ch vagÛn˘ jsou mnohem rozdÌl-
nÏjöÌ neû rozmÏry jedno-, dvou- a
t¯Ìos˝ch podvozk˘. Jako charakteris-
tickou hodnotu lze uvÈst rozsah
rychlostÌ 2 aû 7†km/h.

V·hy pro v·ûenÌ ûelezniËnÌch
vozidel za pohybu pat¯Ì mezi v·hy

s†automatickou ËinnostÌ a jejich
metrologickÈ aspekty jsou specifiko-
v·ny v†doporuËenÌ OIML R 106.
V·ûenÌ za pohybu nenÌ nikdy tak
p¯esnÈ jako v·ûenÌ statickÈ, neboù
je zatÌûeno celou ¯adou nahodil˝ch
chyb. Poûadavky na tyto v·hy pou-
ûÌvanÈ v†obchodnÌm styku jsou
mnohem benevolentnÏjöÌ neû na
v·hy statickÈ. NejvÏtöÌ chyby vzni-
kajÌ vz·jemn˝m p˘sobenÌm soused-
nÌch vagÛn˘, p¯i kterÈm doch·zÌ
k†p¯enosu hmotnosti sousednÌch
vagÛn˘ na vagÛn v·ûen .̋ Toto p˘-
sobenÌ nelze dostupn˝mi elektronic-
k˝mi systÈmy identifikovat a†tedy
ani eliminovat. Jiû p¯i v˝stavbÏ v·hy
je vhodnÈ dodrûet 40†m dlouhÈ
p¯ÌmÈ uklidÚovacÌ ̇ seky p¯ed v·hou
i za v·hou, bez zat·Ëek, v˝hybek,
k¯ÌûenÌ a†v˝ökov˝ch zmÏn. V†p¯Ì-
padÏ, ûe se p¯edpokl·d· v·ûenÌ
pouze v†jednom smÏru jÌzdy, posta-
Ëuje pouze uklidÚovacÌ ˙sek p¯ed
v·hou.

NekompromisnÌm p¯edpokladem
¯·dnÈho dynamickÈho v·ûenÌ je
technologick· k·zeÚ. äroubovÈ
spoje vagÛn˘ musÌ b˝t p¯ed v·ûe-
nÌm uvolnÏny a p¯i v·ûenÌ je t¯eba
dodrûovat konstantnÌ rychlost,
p¯ÌpadnÈ mÌrnÈ zrychlenÌ. PrudkÈ
brzdÏnÌ Ëi zrychlov·nÌ je vylouËeno.
Kdo prezentuje v·ûenÌ za pohybu
jako snadnÏjöÌ ve srovn·nÌ s v·ûe-
nÌm statick˝m, hluboce se m˝lÌ.
Moûnost vzniku nahodil˝ch chyb a
chyb obsluhy je zde mnohon·sobnÏ
vyööÌ. V†tabulce 4 jsou ve zjedno-
duöenÈ formÏ uvedeny povolenÈ
chyby pro jednotlivÈ t¯Ìdy p¯esnosti
v·ûenÌ za pohybu.

PovolenÈ chyby jsou vztaûeny
k†celkovÈ hmotnosti v·ûenÈho va-
gÛnu. V†re·lnÈm provozu lze u†vah
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pro v·ûenÌ za pohybu renomova-
n˝ch firem oËek·vat pro v·ûenÌ me-
todou cel˝ch vagÛn˘ dosaûenÌ t¯Ìd
p¯esnosti 0,2 aû 0,5, pro v·ûenÌ po
Ë·stech pak t¯Ìd p¯esnosti 0,5 aû 1,0.

Zvl·ötnÌm typem vah, kter˝ je jis-
t˝m hybridem mezi statick˝m v·ûe-
nÌm a v·ûenÌm za pohybu, jsou v·hy
umÌstÏnÈ ve sv·ûnÌm pahrbku,
urËenÈ pro v·ûenÌ jednotliv˝ch roz-
pojen˝ch vagÛn˘ p¯i jejich roz¯azo-
v·nÌ. Jsou stavÏny v˝hradnÏ jako v·hy
jednomostovÈ s†extrÈmnÏ dlouh˝m
mostem 20 aû 30†m. V·ûenÈ vagÛny
najÌûdÏjÌ na v·hy vûdy jednotlivÏ, bez
p˘sobenÌ ruöiv˝ch os p¯edchozÌho
nebo n·sledujÌcÌho vagÛnu. SystÈm
automatickÈho rozpozn·v·nÌ vagÛn˘,
obvykle vych·zejÌcÌ z†p¯edem zn·-
m˝ch poËt˘ jejich os, kontroluje
pouze, zda nedoölo k†najetÌ kola
n·sledujÌcÌho vagÛnu p¯ed okamûikem
ukonËenÌ v·ûenÌ vagÛnu p¯edchozÌho.
Doba, kter· je u†vah ve sv·ûnÌm
pahrbku pro uklidnÏnÌ a v·ûenÌ vozu
k†dispozici, je mnohem delöÌ neû

u†klasick˝ch vah
pro v·ûenÌ za po-
hybu a tak tyto
v·hy dosahujÌ
p¯esnosti v·ûenÌ
statick˝ch vah.
NovÈ v·hy tohoto
typu jsou budo-
v·ny jen z¯Ìdka,
vÏtöinou je prov·-
dÏna pouze p¯e-
stavba starÈho

mechanickÈho provedenÌ na elektro-
mechanickÈ.

»Ìm se tedy ̄ Ìdit p¯i v˝bÏru vhod-
nÈho typu v·hy pro konkrÈtnÌ pro-
voz? KlasickÈ a spolehlivÈ v·ûenÌ
vagÛn˘ je v·ûenÌ statickÈ. Pouze
v†p¯ÌpadÏ, ûe mnoûstvÌ vagÛn˘ pro
v·ûenÌ a hust˝ provoz v†kolejiöti sta-
tickÈ v·ûenÌ neumoûnÌ, je namÌstÏ
v·ûenÌ za pohybu. Pro rychlÈ v·ûenÌ
pevn˝ch substr·t˘ (uhlÌ, ruda, örot)
je vhodn· v·ha jednomostov·
s†v·ûenÌm po Ë·stech, kde zejmÈna
p¯i kontrolnÌm vstupnÌm v·ûenÌ je
jejÌ provoz plnÏ opodstatnÏn˝ a
efektivnÌ. Nep¯Ìjemn˝m omezenÌm
u†tÈto v·hy je z·kaz v·ûenÌ tekut˝ch
substr·t˘ zakotven˝ v†normÏ. VÌce-
mostov· dynamick· v·ha, umoûÚu-
jÌcÌ vöechny typy v·ûenÌ, je urËena
pro vÏtöÌ podniky. Pokud to progra-
movÈ vybavenÌ umoûÚuje, lze v˝-
hodnÏ kombinovat rychlÈ v·ûenÌ po
podvozcÌch s†v·ûenÌm metodou
cel˝ch vagÛn˘, p¯ÌpadnÏ s nejspo-
lehlivÏjöÌm v·ûenÌm statick˝m.

Tab. 4 PovolenÈ chyby p¯i v·ûenÌ za pohybu

T̄ Ìda Povolen· chyba p¯i Povolen· provoznÌ
p¯esnosti ovÏ¯ov·nÌ [%] chyba [%]

0,2 0,1 0,2

0,5 0,25 0,5

1 0,5 1

2 1 2
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V†¯adÏ provoz˘ se st·le jeötÏ
vyskytujÌ vÌce Ëi mÈnÏ zachovalÈ
mechanickÈ v·hy, kterÈ vöak jiû ne-
splÚujÌ n·roky na modernÌ v·ûenÌ.
Tyto v·hy lze ve vÏtöinÏ p¯Ìpad˘ p¯e-
stavÏt na elektromechanickÈ v·hy a
p¯itom uöet¯it znaËnÈ finanËnÌ pro-
st¯edky. P¯estavbu lze provÈst dvÏma
zp˘soby. P¯i p¯estavbÏ hybridnÌm
zp˘sobem z˘stane zachov·na z·-
kladov· vana, v·ûnÌ most a veökerÈ
p·kovÈ mechanizmy. Na poslednÌ
t·hlo p·kovÈho systÈmu je umÌstÏn
snÌmaË zatÌûenÌ jmenovit˝ch hodnot
0,1 aû 0,5†t, kter˝ p¯ev·dÌ sÌly v tomto
rameni na elektrick˝ sign·l ˙mÏrn˝
tÌze b¯emene nach·zejÌcÌho se na
nosiËi b¯emene. Na ten je pak napo-
jena klasick· vyhodnocovacÌ jed-
notka, tisk·rna, poËÌtaË, p¯ÌpadnÏ
i dalöÌ perifernÌ za¯ÌzenÌ. P¯estavba
na plnÏ elektromechanickou v·hu
spoËÌv· v†kompletnÌ demont·ûi
p·kovÈho mechanizmu a n·hradÏ
odpovÌdajÌcÌm poËtem snÌmaË˘
v†p˘vodnÌch opÏrn˝ch bodech.

V˝hody a nev˝hody obou zp˘so-
b˘ jsou z¯ejmÈ. P¯i p¯estavbÏ v·hy
hybridnÌm zp˘sobem se k†mecha-
nick˝m chyb·m p·kovÈ soustavy
p¯idajÌ dalöÌ chyby elektroniky,
takûe p¯esnost tÈto v·hy je vûdy
horöÌ. Rozumn˝m d˘vodem pro tuto
p¯estavbu je vynikajÌcÌ mechanick˝
stav p·kovÈho soustrojÌ a pot¯eba
poËÌtaËovÈho zpracov·nÌ. KompletnÌ
p¯estavbou lze zÌskat plnohodnot-
nou elektromechanickou v·hu.

P¯i rozhodov·nÌ, zda st·vajÌcÌ v·hu
p¯estavÏt nebo nahradit v·hou
novou, jsou rozhodujÌcÌ dva faktory.
PrvnÌm je mechanick˝ stav z·kladovÈ
vany a mostnÌ konstrukce. Obvykle
staËÌ odstranit korozi ocelovÈho
mostu nejlÈpe otrysk·nÌm a nanÈst
ochrann˝ n·tÏr. Druh˝m p¯edpokla-
dem jsou vyhovujÌcÌ rozmÏry p˘vod-
nÌho mostu s†ohledem na spektrum
v·ûen˝ch vozidel. JakÈkoliv dÈlko-
vÈ ̇ pravy nosiËe b¯emene nejsou ob-
vykle v˘bec moûnÈ, p¯ÌpadnÏ jsou
spojeny s†nep¯imÏ¯en˝mi n·klady.

Modernizace mechanick˝ch vah

KombinovanÈ silniËnÌ a kolejovÈ v·hy

U†nÏkter˝ch firem se vstup vleË-
ky nach·zÌ v†blÌzkosti vstupu komu-
nikace pro silniËnÌ vozidla. V†¯adÏ
provoz˘ se nakl·dka volnÏ loûen˝ch
produkt˘ na auta prov·dÌ v†mÌstÏ
nakl·dky vagÛn˘. V tÏchto p¯Ìpa-
dech pak b˝v· diskutov·na ot·zka
moûnosti vybudovat spoleËnou
kombinovanou v·hu pro auta i va-
gÛny. JeötÏ v†ned·vnÈ minulosti byly
tyto v·hy velmi popul·rnÌ. Jak tedy
postupovat p¯i posuzov·nÌ tohoto
n·vrhu?

Obr. 34 Kombinovan· v·ha pro v·ûenÌ silniËnÌch
a kolejov˝ch vozidel
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äÌ¯ka v·ûnÌho mostu standardnÌ
silniËnÌ v·hy ËinÌ 3†m. ZatÌûenÌ koly
silniËnÌch vozidel je niûöÌ neû koly
vozidel ûelezniËnÌch, avöak silniËnÌ
vozidla mohou zatÏûovat v·hu tak-
¯ka po celÈ ploöe, kdeûto vagÛny
pouze v†os·ch kolejnic. Z†toho vy-
pl˝v· znaËnÏ n·roËn· konstrukce

v·ûnÌho mostu respektujÌcÌ r˘znÈ
formy zatÏûov·nÌ. Jedn· se vûdy
o†speci·lnÌ konstrukci a jednor·zo-
vou unik·tnÌ v˝robu (obr. 34). Cena
mechaniky takovÈ speci·lnÌ v·hy
mnohdy p¯ev˝öÌ souËet cen stan-
dardnÌ kolejovÈ a†silniËnÌ v·hy
v†prefabrikovan˝ch provedenÌch.

ElektronickÈ vyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ jednotky vah

VyhodnocovacÌ jednotky diskon-
tinu·lnÌch vah byly jiû obecnÏ cha-
rakterizov·ny v†˙vodnÌ Ë·sti. Jako
p¯Ìklad univerz·lnÌ jednotky byl
uveden DisomatÆ B plus (obr. 12).
Podle n·rok˘ na pouûitÌ jednotky
jsou z·kladnÌ v·ûnÌ funkce rozöÌ¯eny
o dalöÌ prvky umoûÚujÌcÌ realizaci
dalöÌch ˙loh, kterÈ s†procesem
v·ûenÌ bezprost¯ednÏ souvisejÌ. Pro
jednoduchÈ technologickÈ aplikace
je urËen DISOMATÆ T (obr. 35),
jehoû konstrukËnÌ ¯eöenÌ umoûÚuje
nap¯Ìklad mont·û a libovolnÈ sesku-
pov·nÌ v 19ì rozvadÏËov˝ch sk¯Ì-
nÌch (obr. 36).

PloöinovÈ, silniËnÌ a kolejovÈ v·hy
pro obchodnÌ ˙Ëely jsou Ëasto vy-
baveny osobnÌm poËÌtaËem, kter˝
p¯ebÌr· vÏtöinu funkcÌ vyhodnoco-
vacÌ jednotky kromÏ tÏch, kterÈ pod-
lÈhajÌ leg·lnÌmu metrologickÈmu
dozoru. Pro tyto typy vah vyvinula
firma Schenck speci·lnÌ vyhodnoco-
vacÌ jednotku DISOMATÆ F, kterou
je moûno vestavÏt p¯Ìmo do sk¯ÌnÏ
bÏûnÈho osobnÌho poËÌtaËe (obr. 27).
Pro dynamickÈ kolejovÈ v·hy,
vÌcemostovÈ sdruûenÈ v·hy a pro
¯eöenÌ n·roËn˝ch ˙loh z†oblasti
automatizace nakl·dky nebo ¯ÌzenÌ
technologickÈho procesu je urËen
DISOMATÆ S (obr. 37).

Programov· vybavenÌ elektronic-
k˝ch jednotek jsou st·le komfortnÏjöÌ
a rozs·hlejöÌ. Parametrizov·nÌ a pro-
gramov·nÌ tÏchto jednotek pouze
s†pouûitÌm kl·vesnice a displeje
p¯Ìstroje b˝v· Ëasto zdlouhavÈ

Obr. 35 VyhodnocovacÌ jednotka DISOMATÆ T

Obr. 36 Jednotky DISOMATÆ T v 19ì sk¯Ìni
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a nep¯ehlednÈ. Proto dod·vajÌ p¯ed-
nÌ svÏtovÌ v˝robci nejr˘znÏjöÌ pro-
gramovacÌ n·stroje pro grafickÈ
prost¯edÌ WINDOWS, s†jehoû pou-
ûitÌm je moûno na osobnÌm poËÌtaËi
p¯ipojenÈm p¯es sÈriovÈ rozhranÌ
velmi pohodlnÏ zadat soubor para-
metr˘ a vytvo¯it uûivatelsk˝ program.
Tato konfigurace je pak p¯enesena
do v·ûicÌ jednotky. DalöÌ p¯ednostÌ
je i moûnost z·lohov·nÌ mnohdy
pracnÏ vytvo¯enÈ konfigurace a jejÌ
p¯enesenÌ na dalöÌ jednotky. Firma
Schenck nabÌzÌ tyto programy pro

vöechny vyhodnocovacÌ jednotky a
dod·v· je pod obchodnÌm n·zvem
DISOPLAN.

Obr. 37 VyhodnocovacÌ jednotka DISOMATÆ S
ve stolnÌm provedenÌ

Software v osobnÌm poËÌtaËi jako modul
v·ûicÌho systÈmu

V†poslednÌm desetiletÌ 20. stoletÌ
zaznamenala v˝poËetnÌ technika
bou¯liv˝ rozvoj a to zejmÈna plat-
forma osobnÌch poËÌtaË˘ (PC).
OsobnÌ poËÌtaËe, d¯Ìve pouûÌvanÈ
v˝hradnÏ v†kancel·¯skÈ praxi, se st·le
vÌce prosazujÌ i v†pr˘myslov˝ch
aplikacÌch. SouvisÌ to nejen se†vzes-
tupem kvality, spolehlivosti a v˝kon-
nosti, ale i se sniûov·nÌm cen d¯Ìve
velmi drah˝ch tzv. pr˘myslov˝ch
PC. Moûnosti nasazenÌ v†technolo-
gick˝ch aplikacÌch v˝raznÏ vzrostly
n·stupem stabilnÏjöÌho a bezpeËnÏj-
öÌho operaËnÌho systÈmu WIN-
DOWS NT. Pro osobnÌ poËÌtaËe a
operaËnÌ systÈm WINDOWS existu-
je z·plava komfortnÌch v˝vojov˝ch
n·stroj˘, kterÈ umoûÚujÌ relativnÏ
snadn˝ v˝voj n·roËn˝ch aplikacÌ
s†grafick˝m rozhranÌm, schopn˝ch
provozu v†sÌti a s†lok·lnÌmi Ëi cent-
r·lnÌmi datab·zemi. P¯Ìchod nov˝ch
technologiÌ (nap .̄ DDE, OLE, Active X)
umoûÚuje vytv·¯et komponenty a
moduly s†univerz·lnÌm pouûitÌm.

Tento v˝voj v†oblasti osobnÌch
poËÌtaË˘ vedl ¯adu v˝robc˘ a doda-
vatel˘ v·ûicÌ techniky a v·ûnÌch sys-
tÈm˘ ke snah·m o jejich ËastÏjöÌ
nasazov·nÌ. U aplikacÌ urËen˝ch pro
¯ÌzenÌ a vizualizaci technologick˝ch
proces˘ si osobnÌ poËÌtaËe rychle a
opr·vnÏnÏ vydobyly dominantnÌ
postavenÌ. Mnohem svÌzelnÏjöÌ situ-
ace se vyvinula v†oblasti vah podlÈ-
hajÌcÌch leg·lnÌmu metrologickÈmu
dozoru, kde bylo nutno provÈst
i nÏkterÈ legislativnÌ zmÏny.

P¯i prvnÌch pokusech se v˝robci
snaûili vyrobit v†r·mci platnÈ legis-
lativy z†osobnÌho poËÌtaËe vyhodno-
covacÌ jednotku ve smyslu indikaËnÌ
jednotky. To se sice po p¯ekon·nÌ
mnoha ˙skalÌ zda¯ilo, ale ve fin·le
se poËÌtaË zmÏnil v†zapeËetÏnou
bednu se zablokovan˝m p¯Ìstupem
do operaËnÌho systÈmu. TakovÈ ¯e-
öenÌ vöak degraduje hlavnÌ p¯ednosti
PC v†porovn·nÌ s jedno˙Ëelov˝m
za¯ÌzenÌm a proto se tato ¯eöenÌ
neprosadila.
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P¯ednÌ v˝robci, ke kter˝m pat¯Ì
i Schenck, pochopili, ûe jedinÈ moû-
nÈ ̄ eöenÌ je tvorba speci·lnÌho chr·-
nÏnÈho a ovÏ¯itelnÈho software,
kter˝ je instalov·n na bÏûnÈm a pro
ostatnÌ aplikace volnÏ p¯ÌstupnÈm
poËÌtaËi. Kdyû pak byl zhruba v†po-
lovinÏ devades·t˝ch let navÌc
v†EvropÏ nastartov·n proces legis-
lativnÌch zmÏn (WELMEC 2.3 ñ Soft-
ware pro volnÏ programovatelnÈ p¯Ì-
stroje a WELMEC 2.5 ñ Modul·rnÌ
p¯Ìstup), objevily se i prvnÌ aplikace
s†chr·nÏn˝m software.

Dokument WELMEC 2.3 popisu-
je pouze nezbytnÈ vlastnosti soft-
ware a nezab˝v· se ani zp˘sobem
jeho ochrany a nep¯in·öÌ ani û·dn·
technick· ¯eöenÌ. P¯in·öÌ jen nov˝
pohled na modul·rnÌ p¯Ìstup k za¯Ì-
zenÌ NAWI, kter˝ je vyznaËen na
obr. 38 a vymezuje pojem ˙ËinnÈ
ochrany proti manipulaci s†Ë·stmi
software podlÈhajÌcÌmi leg·lnÌmu

metrologickÈmu
dozoru.

ProgramovÈ
vybavenÌ osob-
nÌho poËÌtaËe
sest·v· ze dvou
Ë·stÌ. PrvnÌ Ë·st
realizujÌcÌ funk-
ce podlÈhajÌcÌ
l e g · l n Ì m u
metrologickÈmu
dozoru je bloko-
v·na a musÌ b˝t
chr·nÏna proti
poökozenÌ nebo
z·mÏrnÈ mani-

pulaci bÏûn˝mi softwarov˝mi pro-
dukty (obvyklÈ textovÈ editory a
v˝vojov· prost¯edÌ). Toto zabezpe-
ËenÌ lze realizovat dvÏma zp˘soby
ñ zabr·nÏnÌm jakÈmukoliv p¯Ìstupu
do tÈto Ë·sti programu nebo kon-
trolnÌm ËÌslem chr·nit zdrojov˝ kÛd.
Jak˝koliv z·sah do tÈto oblasti se
pak projevÌ zmÏnou kontrolnÌho ËÌs-
la, kter· vede k†zablokov·nÌ kom-
pletnÌ funkce programu.

Z·sah do programu jin˝mi, dle to-
hoto p¯edpisu tzv. nestandardnÌmi
prost¯edky, nelze na 100 % zablo-
kovat. Tyto z·sahy nelze nikdy vy-
louËit. Jejich vÏdomÈ prov·dÏnÌ je
kvalifikov·no jako trestn˝ Ëin a proti
p˘vodc˘m je postupov·no v†sou-
ladu s†trestnÌm ¯·dem.

Typick˝m p¯Ìkladem chr·nÏnÈho
software vytvo¯en˝m firmou
Schenck je software DISOSAVE pro
n·hradu Ñalibiì tisk·rny, kter˝ byl jiû
d¯Ìve zmÌnÏn.

OvÏ¯ovan· oblast NeovÏ¯ovan· oblast

V·ha

PC jako modul

zobrazenÌ hmotnosti
souËet hmotnostÌ
uloûenÌ do pamÏti
v˝tisk hmotnosti
Ö

datab·ze z·kaznÌk˘
datab·ze zboûÌ
archivace dat
tisk sestav
Ö

OvÏ¯ovan˝
software
jako modul

Chr·nÏnÈ
rozhranÌ

P¯ipojenÌ do sÌtÏ

Obr. 38 Modul·rnÌ ËlenÏnÌ programovÈho vybavenÌ NAWI
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SouË·stÌ provozu modernÌ silniËnÌ
nebo kolejovÈ v·hy je i†vkl·d·nÌ
doprovodn˝ch dat a jejich dalöÌ
zpracov·nÌ. SouË·stÌ takovÈ modernÌ
v·hy b˝v· v˝poËetnÌ technika
vËetnÏ speci·lnÌho programovÈho
vybavenÌ. Nez¯Ìdka se pak takto vy-
baven· v·ha st·v· souË·stÌ celopod-
nikovÈho informaËnÌho systÈmu.

nejËastÏji p¯ipojen p¯es sÈriovÈ roz-
hranÌ RS 232 (RS†485, RS 422).
U vah s†komfortnÌm v·ûnÌm proce-
sorem probÌh· veöker· komunikace
s†obsluhou v·hy pouze prost¯ednic-
tvÌm kl·vesnice a monitoru proce-
soru. Na monitoru je trvale zobra-
zov·n ˙daj o†hmotnosti, poruchov·
hl·öenÌ v·hy a†dalöÌ ˙daje.

ProgramovÈ vybavenÌ pro silniËnÌ a kolejovÈ v·hy

P¯ev·ûn· vÏtöina vaha¯sk˝ch firem
vyuûÌv· pro ¯eöenÌ tÏchto ˙kol˘ po-
ËÌtaËe typu PC IBM ñ kompatibilnÌ,
neboù jsou i u†vÏtöiny provozovatel˘
vah nejrozöÌ¯enÏjöÌ a umoûÚujÌ
i†snadnou komunikaci se st¯ednÌmi
a velk˝mi poËÌtaËi.

OsobnÌ poËÌtaË s programov˝m
vybavenÌm, kter˝ b˝v· obvykle na-
z˝v·n Ñprocesorem v·ûnÌch datì, je
k†vyhodnocovacÌ a ¯ÌdicÌ jednotce

Kl·vesnicÌ procesoru jsou vkl·d·na
doprovodn· data k†v·ûen˝m objek-
t˘m, prov·dÏno v·ûenÌ a archivace
dat a cel· ̄ ada dalöÌch ËinnostÌ spo-
jen˝ch se zpracov·nÌm dat. Na
obr.†39 je blokovÏ zn·zornÏn
z·kladnÌ mechanizmus toku dat ve
v·ûnÌm procesoru. Veöker· dostupn·
data jsou smÏrov·na do bloku dat
o†v·ûenÈm objektu. Jsou to zejmÈna
data jednor·zovÏ vkl·dan· z†kl·-

Obr. 39 BlokovÈ schÈma toku dat v·ûnÌho procesoru
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vesnice, d·le pak opakujÌcÌ se ˙daje
p¯ipravenÈ v†kmenov˝ch soubo-
rech. Tyto soubory obsahujÌ nap¯Ì-
klad data o†zn·m˝ch substr·tech,
dodavatelÌch, odbÏratelÌch, p¯eprav-
cÌch, ale i o†opakujÌcÌch se vozi-
dlech nebo vagÛnech. Data z†tÏchto
soubor˘ jsou uûivatelem pouze vy-
bÌr·na a p¯i¯azov·na vÌce Ëi mÈnÏ
d˘mysln˝mi vyhled·vacÌmi mecha-
nizmy. DalöÌm zdrojem informacÌ
o†v·ûenÈm objektu m˘ûe b˝t i nad-
¯Ìzen˝ systÈm. Z†v·ûicÌ jednotky je
doplnÏn ˙daj o†datu, Ëase a†hmot-
nosti a cel· takto vytvo¯en· vÏta
o†v·ûenÈm objektu je p¯enesena do
archivu, proveden tisk poûadova-
n˝ch doklad˘, p¯ÌpadnÏ i p¯enos do
nad¯ÌzenÈho systÈmu. P¯enos do
nad¯ÌzenÈho systÈmu je Ëasto prov·-
dÏn aû z archivu v·ûenÌ po d·vk·ch,
nap¯Ìklad formou v˝bÏru v·ûenÌ za
urËit˝ Ëasov˝ interval. Obsluha zad·
v˝bÏrovÈ kriterium, vytvo¯Ì p¯enoso-
v˝ soubor a provede jeho p¯enos.

Nad souborem dat v archivu v·-
ûenÌ lze prov·dÏt r˘znÈ operace,
jako jsou v˝bÏry podle zadan˝ch

podmÌnek, sestavov·nÌ bilanËnÌch
p¯ehled˘, fakturacÌ a pod. V˝znamn˝
je i blok umoûÚujÌcÌ rychlÈ a snad-
nÈ z·lohov·nÌ dat z†kmenov˝ch
soubor˘ a archivu v·ûenÌ a jejich
spolehlivÈ obnovenÌ v†p¯ÌpadÏ po-
ruchy pamÏùovÈho mÈdia.

U†procesor˘ pouûÌvan˝ch u†kole-
jov˝ch vah pro statickÈ v·ûenÌ a†
v·ûenÌ za pohybu je d˘leûitÈ, aby pro-
cesy p¯Ìpravy dat, v·ûenÌ a archivace
byly oddÏleny a mohly probÌhat
paralelnÏ a†nez·visle. Situace, kdy m·
obsluha k†dispsozici data o†v·ûen˝ch
vagÛnech, p¯iËemû vagÛny nejsou
doposud k†dispozici, nebo naopak
souprava vËetnÏ netrpÏlivÈho strojve-
doucÌho Ëek· na v·ûenÌ, ale chybÌ
pr˘vodnÌ data o†vlaku, je na ûelezni-
ci obvykl·. Vhodn˝ obsluûn˝ systÈm
musÌ zajistit, aby bylo moûno provÈst
statickÈ v·ûenÌ Ëi v·ûenÌ za pohybu
s†p¯ipraven˝mi daty o†v·ûenÈ soupra-
vÏ vËetnÏ archivace, ale i pouhÈ zv·-
ûenÌ soupravy s†identifikacÌ voz˘ jen
jejich po¯adov˝mi ËÌsly v†soupravÏ.

Na obr. 40 je p¯Ìklad masky v·ûe-
nÌ standardnÌho programovÈho

vybavenÌ SQL
Delta 32 firmy
Schenck urËe-
nÈho pro silniËnÌ
v·hy Ñvstup ñ
ñ v˝stupì.

Maska umoû-
Úuje v˝bÏr zn·-
m˝ch vozidel,
zboûÌ, dodavate-
l˘, odbÏratel˘ a
p¯epravc˘ z†kme-
nov˝ch soubor˘,
vlastnÌ spr·vu
kmenov˝ch sou-
bor˘, jednor·zovÈ
vkl·d·nÌ dat, kom-

Obr. 40 Maska v·ûenÌ programu SQL Delta 32
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fortnÌ obsluhu
v·hy, p¯epÌn·-
nÌ  semafor˘ a
celou ¯adu
dalöÌch funkcÌ.
Typ v·ûenÌ je
p ¯ e h l e d n Ï
zobrazen ve
spodnÌ Ë·sti
obrazovky.
Program d·le
umoûÚuje tisk
celÈ ¯ady do-
klad˘ a sestav,
volnou ̇ pravu
t i s k o v ˝ c h
vzor˘, tvorbu
sestav defino-
van˝ch uûiva-
telem, vedenÌ hotovostnÌ pokladny,
fakturaci a†podobnÏ. Program urËen˝
pro prost¯edÌ MS†WINDOWS í95 a
MS†WINDOWS†NT poskytuje obslu-
ze znaËn˝ komfort jak v†ovl·d·nÌ, tak
i v†rozsahu poskytovan˝ch sluûeb. SQL
Delta 32 je k†dispozici v†ËeskÈ, nÏmec-
kÈ a anglickÈ verzi. P¯Ìklad masky v·-
ûenÌ kolejovÈ v·hy pro oba typy v·ûe-
nÌ je na obr. 41.

V˝znam informaËnÌch systÈm˘
v†oblasti v·ûicÌ techniky sice vzr˘st·,
ale st·le b˝v· provozovateli p¯i n·-
kupu vah znaËnÏ podceÚov·n. Typic-
k˝ z·kaznÌk je p¯i n·kupu rozs·hlÈ-
ho v·ûnÌho systÈmu v†cenÏ nÏkolika
milion˘ korun ochoten bez zav·h·nÌ
vydat 100†000 KË za nÏkolik metr˘
v˝kopu, ale stejnou cenou za speci-
·lnÌ programovÈ vybavenÌ je öokov·n.

Obr. 41 Maska statickÈho v·ûenÌ programu SQL Terra 32

Je¯·bovÈ v·hy
P¯i p¯ekl·d·nÌ kusovÈho zboûÌ a

p¯i nejr˘znÏjöÌch technologick˝ch
operacÌch prov·dÏn˝ch je¯·by je
nutno v·ûit zavÏöenÈ p¯edmÏty. SÌlu
vyvozovanou zavÏöen˝m p¯edmÏ-
tem lze mÏ¯it na nÏkolika mÌstech.
NejËastÏjöÌ je umÌstÏnÌ snÌmaË˘ za-
tÌûenÌ do koËky je¯·bu s†dvojit˝m
r·mem, zn·zornÏnÈ na obr. 42.
NavÌjecÌ bubny a pohonnÈ ̇ strojÌ je
umÌstÏno na speci·lnÌm r·mu ulo-
ûenÈm na snÌmaËÌch zatÌûenÌ. P¯e-
nos sign·lu z†koËky je¯·bu kabelem

Obr. 42 SnÌmaËe zatÌûenÌ v koËce je¯·bu s dvoji-
t˝m r·mem

snÌmaË
zatÌûenÌ
s loûiskem
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lze mechanicky provÈst pouûitÌm
shrnovacÌho kabelu nebo navÌjecÌho
bubnu. Horizont·lnÌ pohyb hornÌho
r·mu musÌ b˝t vhodn˝m zp˘sobem
tlumen a omezen, neboù moûnost
poökozenÌ snÌmaË˘ zatÌûenÌ r·zy vzni-
kajÌcÌmi rozjezdy a brzdÏnÌm koËky je-
¯·bu nebo öikm˝m tahem je znaËn·.

SnÌmaËe lze umÌstit i do blÌzkosti
z·vÏsnÈho h·ku, jak ukazuje obr. 43,
kde vöak m˘ûe Ëasto doch·zet
k†problÈm˘m s poökozov·nÌm p¯Ì-
vodnÌho kabelu. Detail z·stavby
jednoho z†dvojice snÌmaË˘ v†tra-
verze je¯·bu je na obr. 44. Na h·k
je¯·bu lze zavÏsit i kompletnÌ spe-
ci·lnÌ v·hy vËetnÏ elektronickÈ vy-
hodnocovacÌ jednotky naz˝vanÈ

v·hami z·vÏsn˝mi, kterÈ jsou vhodnÈ
zejmÈna pro obËasnÈ v·ûenÌ na nÏko-
lika r˘zn˝ch je¯·bech. Nev˝hodou
tÏchto vah je moûnost jejich snadnÈ-
ho mechanickÈho poökozenÌ a nutnost
trvalÈ pÈËe o†nap·jecÌ baterie.

VÏtöina je¯·bov˝ch vah b˝v· do-
plnÏna o†velkoploönÈ zobrazovacÌ
jednotky, na kter˝ch lze pozorovat
˙daje o†mÏ¯enÈ hmotnosti i z†vÏtöÌ
vzd·lenosti. JednÌm z†nejvÏtöÌch
problÈm˘ u je¯·bov˝ch vah je p¯e-
nos dat z†vyhodnocovacÌ jednotky
umÌstÏnÈ nejËastÏji p¯Ìmo na je¯·bu do
pozemnÌ Ë·sti systÈmu. Pro obvykle
obousmÏrn˝ transfer dat je vyuûÌv·n
nejËastÏji infra-, pop .̄ radiov˝ p¯enos.

snÌmaË
zatÌûenÌ
s loûiskem

snÌmaË
zatÌûenÌ
s loûiskem

Obr. 43 SnÌmaËe v h·ku je¯·bu Obr. 44 Detail z·stavby snÌmaËe zatÌûenÌ ve v·-
ûicÌ traverze

V·hy s p¯Ìmo v·ûicÌmi prvky
V†¯adÏ p¯Ìpad˘ je umÌstÏnÌ snÌma-

Ë˘ zatÌûenÌ klasickÈho tvaru a rozmÏ-
r˘ problematickÈ nebo nemoûnÈ. Pak
je nutno tenzometry implementovat
p¯Ìmo do nÏkter˝ch st·vajÌcÌch Ë·stÌ
za¯ÌzenÌ nebo vyvinout speci·lnÌ tvar
deformaËnÌho Ëlenu. Tato modernÌ a
do budoucna orientovan· technolo-
gie umoûÚuje v·ûit i v p¯Ìpadech, kde

to doposud bylo s†vyuûitÌm klasick˝ch
stavebnÌch prvk˘ neproveditelnÈ. NÏ-
kterÈ p¯Ìpady pouûitÌ p¯Ìmo v·ûicÌch
prvk˘ byly pops·ny jiû v†Ë·stech vÏ-
novan˝ch mechanick˝m konstrukcÌm
kolejov˝ch vah a d¯Ìve.

Pro p¯iblÌûenÌ moûnostÌ, kterÈ tato
nov· technologie p¯in·öÌ, je v†dalöÌm
uvedeno nÏkolik typick˝ch aplikacÌ.

snÌmaË
zatÌûenÌ
s loûiskem

omezenÌ
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Na obr. 45 je v·ûicÌ pouzdro typu
DWN, kterÈ tvo¯Ì plnohodnotn˝ spo-
jovacÌ prvek mezi r·mem a osou
u†speci·lnÌho kolejovÈho vozidla
urËenÈho pro vysok· zatÌûenÌ pouûÌ-
vanÈho nap¯Ìklad v†ocel·rn·ch. Tento
stavebnÌ prvek zajiöùuje p¯enos sil mezi
osou a r·mem vozidla a z·roveÚ
jejich mÏ¯enÌ. Pro extrÈmnÌ podmÌnky
v†ocel·rn·ch a pro vysok· zatÌûenÌ byl

tvaru, tzv. mÏ¯icÌ oko (obr.†47). Tyto
snÌmaËe o vnÏjöÌm pr˘mÏru 18 mm
jsou vyrobeny z†nerezovÈ oceli a
hermeticky uzav¯eny laserovou
technikou (krytÌ IP 67). P¯i provozu
nevyûadujÌ ˙drûbu. Tenzometry ve
snÌmaËÌch jsou uspo¯·d·ny jako
poloviËnÌ nebo ̇ pln˝ Wheatstone˘v
most. Verze s†poloviËnÌm mostem je
mÈnÏ citliv·, ale cenovÏ p¯ÌznivÏjöÌ.

koncipov·n v·ûicÌ nosnÌk typ DWB
(obr. 46). Po z·stavbÏ do otoËnÈ vÏûe
urËenÈ pro vkl·d·nÌ licÌch p·nvÌ tvo¯Ì
velmi robustnÌ a odolnou v·hu. Ten-
zometrickÈ snÌmaËe jsou umÌstÏny bez
n·roku na jakoukoliv zmÏnu tvaru
nosnÌku, p¯iËemû pro mÏ¯enÌ hmot-
nosti je vyuûÌv·no p˘vodnÌ rozloûenÌ
mechanickÈho napÏtÌ v†tÏlese.

Pro orientaËnÌ mÏ¯enÌ obsahu
z·sobnÌku byl firmou SCHENCK
vyvinut snÌmaË zatÌûenÌ speci·lnÌho

Obr. 45 V·ûicÌ pouzdro typu DWN

Obr. 46 V·ûicÌ nosnÌk typu DWB

ÿez AñA

Obr. 48 UmÌstÏnÌ mÏ¯icÌch ok v konstrukci z·-
sobnÌku

MÏ¯icÌ oka b˝vajÌ nalisov·na do
vertik·lnÌch nebo horizont·lnÌch
Ë·stÌ ocelov˝ch podpÏrn˝ch kon-
strukcÌ z·sobnÌk˘ (obr.†48). P˘sobe-
nÌm zatÌûenÌ vyvolanÈho tÌhou
z·sobnÌku doch·zÌ k deformaci jeho
nosnÈ konstrukce. Tato deformace
je snÌm·na jednÌm nebo nÏkolika
mÏ¯icÌmi oky. ZmÏna hmotnosti
z·sobnÌku je pak ˙mÏrn· velikosti
zmÏny v˝stupnÌho napÏtÌ jednoho
nebo soustavy mÏ¯icÌch ok. MÏ¯icÌ
oka b˝vajÌ nejËastÏji dod·v·na ve
spojenÌ s†jednotkou DISOMATÆ T.

Obr. 47 MÏ¯icÌ oko typu DMA


