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Cldnek pojedndvd o méteni pritoku a tlaku vzduchu v tratové propojce &. 2 trasy metra A Dejvickd —
— Borislavka. Vytycuje problémy a tskali tohoto méreni a uvaddi konkrétni vysledky a zavéry z méreni.
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Vétsina vzduchotechnik( i topenari je zvykla na ustalené poméry prou-
déni tekutin v kanalech. Proudéni vzduchu v tunelech metra je urcitou
zvlastnosti. Pokud se jedna o jednosmérny jednokolejovy provoz, jde
o zaleZitost na prvni pohled jednoduchou, avSak existence tzv. ,,propojek*
mezi soub&znymi tunely problém komplikuje. Podzemni prostory metra
jsou samoziejmé vétrany nucené ventilatory, jejichZ provoz je ustaleny.
Z toho by mély vyplyvat i ustalené rychlostni poméry v tunelech metra,
do situace ale velmi vyznamnym zplsobem vstupuji prdjezdy jednotli-
vych vlakl. Na stavu proudéni v tunelu se tudiz vyznamnym zplsobem
podili tzv. pistovy efekt.

Pistovy efekt se projevuje i v tunelech pro automobilovou dopravu, kde
je vSak odliSny. Divodem je maly pomér Gelniho prifezu automobilu
k prifezu tunelu v kontrolovaném bodu. Celni priifez automobil(i, zvI&$té
osobnich, je relativné maly oproti ploSe fezu tunelem, v jednosmérnych
jednokolejnych tunelech metra je tomu naopak. Celni plocha vagonu
metra €ini cca 9,5 m? a jednokolejné tunely napf. nové ¢asti metra mezi
stanici Dejvicka — Nemocnice Motol maji priifez cca 20 m2

Pistovy efekt zplisobeny jizdou vlaku jednokolejnym tunelem vytvafi tla-
kové zmény, které nasledné pfi vyrovnavani tlaku s okolnim prostfedim
vyvolavaji intenzivni proudéni vzduchu. Prljezd vlaku tunelem je mozné
pripodobnit pohybu pistu v potrubi nerovnomérmou rychlosti. Cést vzdu-
chu pak proudi mezerou mezi pistem a potrubim v opacném sméru proti
pohybu pistu. Pist vyvolava pfed sebou proudéni v trubici ve stejném
sméru, jako je jeho pohyb, a na opa¢ném konci zplisobuje pfisavani. Na
tlakovy rozdil pfed a za vlakem ma vyznamny vliv rychlost vlaku, jeho
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Obr. 1 Funkce tratové propojky [4]
Fig. 1 Function of the track cross passage [4]
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délka, ktera ¢ini cca 100 m (5 vagond), tvarovani predni a zadni Césti
vlaku, délka a drsnost stén tunelu, tvar portaldl tunelu a v neposledni
fadé i jizda ostatnich vlakd. Pfi rychlosti viaku okolo 80 km/h je maxi-
mélné mozny staticky tlak na éelm’ strané prvm’ho vagénu p = 296 Pa

tlak na Celni ploSe viaku samozi'ejmé nizsi. Za vlakem se vytvafi podtlak.

Vlak se ze stanice rozjede a vznikly pretlak pfed viakem a podtlak za vla-
kem zplisobi nezadouci proudéni vzduchu v prostoru stanic a ve vystu-
pech na povrch. Jednou z moznosti, jak zmirnit rychlost proudéni vzdu-
chu do stanice, je snizeni vjezdové rychlosti vlaku. Tato moznost neni

realizovatelna v dobé Spicky, kdy je kratky interval mezi soupravami.

Na dosah pistového efektu v prostoru pro cestujici pisobi fada vlivi,
které jsou dany tvarem a rozméry vlaku, konstrukci tratového tunelu, a
zvlasté usporadanim prostordi pro cestujici. Vyznamnéji se pistovy efekt
projevuje u hloubenych stanic nizko pod povrchem s velmi kratkymi a
pfimymi pfistupovymi cestami.

Aby se omezilo proudénl’ vzduchu tunelem pfed vIakem (na velkou vzda-
kolejnymi tunely tzv. propojky. Pr| maximalni snaze o potlaceni priitoku
vzduchu tunely metra by bylo nutno propojovaci tunely navrhovat s ma-
lou rozte€i, coz by samoziejmé prodrazovalo celou stavbu.

Podle SGR DP hl. m. Prahy &. 9/2009 Zasady poZdrni ochrany pro pro-
jektovani a vystavbu prazského metra [5] je nutné mezi jednokolejnymi
tunely pro evakuaci osob a nastup zasahovych jednotek v pfipadé pozaru
vytvorit maximalné kazdych 200 m spojovaci chodby. Spojovaci chodby
musi byt vybaveny poZarnimi dvefmi o Sifce min 0,9 m, které mohou byt
za béZného provozu v oteviené poloze.

Z hlediska snizeni vlivu pistového efektu je takovy priifez spojovaciho tu-
nelu zcela nedostacuijici. Pro co nejefektivnéjsi snizeni pistového efektu
by bylo vhodné, aby priifez propojky byl shodny s priifezem tratového tu-
nelu, tedy cca 20 m2. ProtoZe vSak ze statického hlediska neni mozné tak
velkou propojku zbudovat, byl jejich priifez zmensen na 15,25 m Tyto
spojovaci chodby (propojky) jsou dlouhé cca 8 az 10 m, coz je v podstaté
dano vzdalenosti paralelnich tratovych tuneldl. Schéma tunelové propoj-
ky je uvedeno na obr. 2.

Pro spInéni pozadavku pozarni ochrany byly v propojkach instalovany

pozarni dvoukfidlé dvefe o Sifce 3,6 m a vySce 2,7 m. Tyto dvefe jsou
trvale oteviené a zajiSténé elektromagnety dimenzovanymi na zatizeni
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Obr. 2 Schéma tunelové propojky v tratovém useku st. Dejvicka — Borislavka
a oznaceni méricich mist

Fig. 2 Scheme of the tunnel cross passage in the track section

st. Dejvickd — Borislavka and marking of the measuring points

1800 N. V pfipadé poZaru se automaticky uzaviou a pro evakuaci ces-
tujicich pak slouZi dvoje mensi dvefe osazené v kfidlech vrat. Jednotlivé
propojky jsou, jak bylo vySe uvedeno, od sebe vzdaleny kazdych 200 m.

Provoz na nové oteviené trase ukazal na nedostatky, které souvisi s ne-
jistou funkci magnetd zajiStujicich otevienou polohu dvefi a v pfipadé
nutnosti jejich dalkové uzavieni. Dynamicky priibéh tlakovych pomérl
v tunelu metra ma za nasledek namahani zajiStovacich magnet(i a tim
nebezpedi jejich uvolnéni, pfi némz by do$lo k nekontrolovanému pohybu
vrat pfi prijezdech vlaki a jejich moznému poskozeni.

Uvedené poznatky byly pfi¢inou, Ze se firma Metroprojekt zaCala zajimat
0 konkrétni hodnoty tlakovych a rychlostnich pomér( v propojkach nové
otevrené trasy metra A. Za timto icelem bylo realizovano méfeni s cilem
stanovit priibéhy rychlosti vzduchu a tlakové poméry v propojkach v za-
vislosti na ¢ase a dopravni situaci.

SNiZENi PISTOVEHO EFEKTU

Rozsdhlou praci na téma moznosti snizeni pistového efektu v prazském
metru je zprava vznikla v byvalém VOV v Praze — Malesicich [3]. V této
zpraveé jsou shrnuty tehdy dosavadni zplisoby sniZovani pistového efektu
metodou velkych propojek v tésné blizkosti stanic. Ddle rozbor tlakovych
pomérd, priitokd v tratovém tunelu a vliv konstrukce a drsnosti tratového
tunelu na proudéni vzduchu. V neposledni fadé ma na pistovy efekt vliv
i provedeni stanice a provozni podminky vlaku. Znacna ¢ast prace je
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Obr. 3 Propojeni tunelu pfed a za viakem: a) bez ventilatoru;
b) s ventildtorem [3]

Fig. 3 Linking of the tunnel in front of and behind the train: a) without fan;
b) with fan [3]

vénovana zpidsoblm omezeni pistového efektu podle zkuenosti z do-
stupné zahranicni literatury, napf. propojenim tunelu pred a za vlakem
(obr. 3), dale oddéleni kolejisté od stanice dvefmi nebo propojeni tra-
tovych tunelli s povrchem vétracimi Sachtami. Pro prazské metro byly
jako nejvhodnéjSi zpdsoby omezeni pistového efektu a nepfijemného
proudéni vzduchu v prostordch pro cestujici navrzeny propojky tratovych
tunelli o prifezu, ktery odpovida priblizné dvojnasobné velkosti tratové-
ho tunelu, a v prostoru pro cestujici zvy$eni odporu vstup( do stanic, tedy
vybudovani zadvefi s vysSi tlakovou ztratou.

Vysledky jednoho z méFeni mezitunelové propojky dnesniho typu uvadi
[4]. Tato zprava navazuje na predchozi teoreticky rozbor [3]. Cilem mé-
feni bylo ovéfit snizeni pistového efektu realizaci malych mezitunelovych
propojek o prlifezu 20 m? srovnatelnych s rozméry tratového tunelu.
Do té doby byly realizovany tzv. velké spojky v tésné blizkosti stanic
o priifezech 100 m2. Jejich netiéinnost na zmirnéni pistového tcinku byla
v poloviné 80. let potvrzena Fadou méfeni.

MéFeni proudéni v tunelové propojce bylo realizované v kvétnu 1986
v Useku trasy C mezi stanicemi Prazského povstani — Mladeznicka
(dnesni stanice Pankrac). Pro méfeni byly pouZity dva snimace. Zarovy
anemometr a vrtulkovy anemometr. Oba snimace byly umistény upro-
stfed propojky. Soucasné byl na magnetofonovy pasek zaznamenan hluk
v propojce, ktery nasledné slouZil k identifikaci prdjezdu viaku. Méfeni
bylo realizovano vzhledem k tehdejSim moZnostem pouze v prvni ranni
hodiné provozu metra cca do 5:40 hodin. Z vysledki méfeni vyplyva, Ze
rychlost v propojce se pohybuje v rozsahu 5 az 6,5 m/s, coZ — jak bude
ddle patrné — je v souladu s nasimi zmérenymi hodnotami. Po prlijezdu
vlaku nastava druhy vrchol — sani za viakem, pfi kterém dosahuje rych-
lost proudéni vzduchu 3 az 3,5 m/s.

Ve zpraveé je dale doporuceni realizovat mezitunelové propojky o mini-
malnim prlifezu 20 m? ve vzdalenostech 150 az 200 m. Diivodem defino-
vani této vzdalenosti je zvySeni Gcinnosti pfi snizovani pistového efektu
Cetnosti propojek a tim souc¢asné minimalizace vlivu projizdéjiciho vlaku
druhym tunelem na funkci propojky.

MERICi PRISTROJE A ZARIZENi
Volba pfistrojového vybaveni pro predmétné méreni vychazela pfedevsim

z nutnosti automatického zaznamu pozadovanych veli¢in. Napf. méfeni
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tlakovych pomér( (staticky tlak, dynamicky tlak) vyzaduje mit k dispozici
prevodniky v poZzadovaném rozsahu dynamicky se ménicich tlak.

Vlastni snimani tlaki zalezi na pozadovanych informacich. Zvlast dalezi-
tou informaci pro objednavatele je pritok vzduchu priifezem ,propojky“.
Jak je zfejmé ze schematického nakresu na obr. 2, jedna se v podstaté
o priitok rozbockou (T kus), u které je hlavni ¢ast dana primérem trato-
vého tunelu metra (& 5,3 m) a prlifrezem propojky (15,25 m?). Propojo-
vaci tunel je mozno uzavirat pozarnimi vraty, kterd maji priifez 9,36 m2.

Hrana, pres kterou dochazi k ohybu proudnic vzduchu, je ostra, bez ja-
kéhokoliv zaobleni. To zpiisobuje odtrZeni proudnic a vyrazny zpétny vir.
Jiz z toho je naprosto jasné, Ze stanoveni primérné rychlosti proudéni
vzduchu po priifezu propojky v elementarnim ¢asovém useku je velice
problematické. Po zvazeni vSech dostupnych moznosti bylo pfistoupeno
k ndvrhu méfici mfize, na jejimz povrchu byly realizovany otvory pro
snimani celkového tlaku tak, jako je tomu u valcové sondy. Celkova dis-
pozice méfici mfize je na obr. 4. MFiz byla vyrobena z trubek o priméru
40 mm a délky odpovidajici Sifce vrat, ktera jsou instalovana pfiblizné
uprostted ,,propojky“. Rozte¢ téchto valcovych sond byla volena tak, aby

0br. 4 Umisténi méficich mfizi
Fig. 4 Positioning of measuring screens

Obr. 5 Rozmisténi Prandtlovych sond pro méreni statického tlaku,
termoanemometru a vrtulkového anemometru pro méreni rychlosti
proudéni v jednom bodé

Fig. 5 Positioning of the Prandtl probes for measuring static pressure,
thermo-anemometer and propeller anemometer for measuring the flow
velocity at one point
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se ziskala primérna hodnota signalu odpovidajici co nejvice skute¢nému
primémému dynamickému tlaku v kontrolnim priifezu. Z uvedeného je
ziejmé, ze kontrolni priiez je totozny s priirezem vrat. JelikoZ ,,propoj-
kou*“ proudi vzduch ve dvou smérech, pfi prljezdu viaku od levého Ci
pravého tunelu, byly vyrobeny dvé méfici mfize a instalovany v obou
predpokladanych smérech proudéni. Primérny tlak (celkovy tlak) mé-
feny v pfislusném sméru jednotlivymi valcovymi sondami byl sveden
do jednoho bodu. Aby bylo mozné vyhodnotit primérny dynamicky tlak
v kontrolnim priifezu, byl paralelné sniman staticky tlak v méficim priire-
zu Prantlovymi sondami (odbér statického tlaku), viz obr. 5.

Objednatel pozadoval ziskani informaci také o tlakovych pomérech
v blizkosti otevienych kfidel vrat (zadvefi — viz obr. 2) s cilem ziskat
informaci o silach ptisobicich na kfidlo vrat pfi prljezdu soupravy met-
ra. Proto byly instalovany odbéry tlaku také za kfidly otevienych vrat a
porovnavany s hodnotami statického tlaku uvniti’ kontrolniho priifezu.
Dale byl sniman tlak v tratovém tunelu a porovnan se statickym tlakem
zadvefi. Paralelné s méfenim tlak( byla v priifezu vrat instalovana také
v definovanych bodech ¢idla rychlosti proudéni, a to vrtulkovy anemo-
metr o priméru 16 mm s rozsahem do 40 m/s a dale termoanemometr
s rozsahem do 20 m/s.

INSTALACE ZARIZENi

Pro blize nezasvéceného ¢tenare se mlze zd4t problém instalace mé-
ficiho zafizeni a méficich pfistrojii jednoduchym problémem. Skutec-

tunelu mezi stanicemi Bofislavka a Dejvicka (pfiblizné 0,5 km) a pro-
vést instalaci méficich ¢idel a méficich pristroji a nasledné , propojku*
uklidit a vratit se do vychozi stanice. Méfici misto v této vzdalenosti
bylo vybrano z toho dlivodu, Ze vlak v tomto misté dosahuje nejvysSich
rychlosti. Celkovy Cas na transport a instalaci byl maximalné 3 hodiny
v Case vyluky metra mezi pdinoci a tieti hodinou ranni. Zvlast naroc-
nym (kolem bylo 100% zabezpeceni vSech Cidel, pristroji a pomoc-
nych materialil proti pohybu a zcela nepfipustnému uvolnéni a tletu do
tunelu pfi prlijezdu vlaku.

Méfici mfize byly fixovany za zérubné vrat svérkami, jejichz sevreni
bylo realizovano Srouby. Kabeldz, Prandtlovy sondy a ostatni snimace
byly fixovany svérnymi spoji, pfipadné samolepicimi paskami a vazaci-
mi draty. MéFici Ustfedny byly instalovany ve specialnim boxu, ktery byl
kotven do podlahy. VSe bylo pfed odchodem podrobné kontrolovano.
Zvlastni pozornost musela byt vénovana tklidu odpadniho materidlu
a odlozenym nastrojim. Skuteénost, Zze by néjaka tuha ¢ast materialu
byla proudem vzduchu nasata do prostoru pohybujiciho se vlaku, byla
zcela nepfijatelnd. Vlaky kolem kontrolni ,propojky“ projizdéji rychlosti
80 km/h (w = 22 m/s), coZ odpovida dynamickému tlaku p, = 296 Pa.

MERENi A VYHODNOCENi VYSLEDKU

Vzhledem k vySe uvedenym skutecnostem bylo méfeni naplanovano tak,
Ze budou zaznamenana vSechna data v ¢asovém kroku 1 s. Vyznamny
problém predstavovala nutnost méfeni bez pfitomnosti obsluhy a ne-
moznost opakovani méfeni v nahradnim terminu. DalSi uskali pfedsta-
vovala podminka napojeni méficich Ustfeden na zdroj napéti. V pfipadé
jeho vypadku by se jiz dstfedny nespustily a méfeni by bylo ztraceno.
Cilem méfeni bylo nalézt extrémni hodnoty tlakd a pritokl propojky
pfi provozu. Pro nasledné analyzy byla pouzita data v ¢asovém rozpéti
od 5:00 hodiny ranni do 24:00 hodiny. Vyznamnymi Casovymi intervaly
provozu metra jsou ranni Spicka od 6:00 do 9:00 hodin, kdy je interval
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Obr. 6 Extrémni hodnoty rychlosti proudéni vzduchu v priirezu poZarnich vrat
Fig. 6 Extreme values of air flow velocity in the cross-section of the fire doors

mezi jednotlivymi soupravami metra 120 s. Druhym je pak tzv. sedlo
mezi 11:00 a 14:00 hodinou s intervalem vlakd 210 s a poslednim je
odpoledni Spicka od 16:00 do 19:00 hodin s provoznim intervalem 120 s
(po 18:00 hodiné interval 210 s).

Méfici mfize byly oznaceny podle sméru proudéni od levého tunelu LT
a od pravého tunelu PT. Cidlo diferenéniho tlaku oznaéené M01 snima-
lo rozdil celkového tlaku na mfizi LT proti Prandtlové sondé PS (staticky
tlak), tedy LT - PS. Vysledkem je dynamicky tlak pro vypocet stfedni
rychlosti proudéni v priifezu pozarnich vrat v [m/s]. Cidlo oznacené
M03 méfilo diferenci tlaku na mfizi PT (celkovy tlak) proti Prandtlo-
vé sondé PS (staticky tlak) PT - PS. Vysledkem je dynamicky tlak pro
vypocet rychlosti proudéni v priifezu pozarnich vrat (m/s). Na obr. 6 je
ukdazka namérenych extrémnich hodnot z ¢idel MO1 a M03 v zavislosti
na ¢ase.

Zjisténi silovych pomér( na kiidlech vrat bylo provedeno na zakladé
zéznami ¢idel M02 a M04. Cidlo M02 méfilo diferenci statického tla-
ku zadvefi ZA proti statickému tlaku TU v levém tunelu, méfeni rozdilu
statického tlaku plisobiciho na pravé kfidlo pozarnich vrat (Pa) ZA - TU.
Kladné hodnoty pfedstavuji smér proudéni od pravého tunelu, zaporné
hodnoty smér proudéni od levého tunelu. Ukazku naméfenych dat pre-
zentuje obr. 7.

Cidlo M04 zaznamenavalo diferenci zadvefi ZA (staticky tlak) proti
Prandtlové sondé PS (staticky tlak) ZA - PS, byl tedy méfen opét rozdil
statického tlaku plisobiciho na pravé kfidlo pozarnich vrat (Pa). Kladné
hodnoty reprezentuji smér proudéni od pravého tunelu, zaporné hodnoty
smér proudéni od levého tunelu (obr. 8).

Nezavisle na méfeni tlakil byly zaznamenavany v jednom bodé prifezu
pozarnich vrat Udaje termoanemometru TA a vrtulkového anemometru
VA. Diléi vysledky tohoto méreni predklada graf na obr. 9. Z pribéhu je
patrna tésna shoda obou zdznaml.

Celkové hodnoceni vysledkil podava prehled o proudéni vzduchu tu-
nelovou propojkou. Pfi prljezdu vlakd proudil otevienymi pozarnimi
vraty o ploSe 9,36 m? vzduch primérnou rychlosti 10 az 14 m/s, Ce-
muZ odpovida priitok vzduchu tunelovou propojkou v rozsahu 90 az
130 m¥/s. Maximaini zjisténé hodnoty udavaji pritok vzduchu pro-
pojkou az 160 m¥/s. Vlak projizdi tunelem rychlosti 60 az 80 km/h,
coz vyvolava v tratovém tunelu podle [6] a [7] pistovy UCinek 400 az
500 Pa, jemuz odpovida proudéni vzduchu 160 az 200 m¥/s.
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Obr. 7 Extrémni hodnoty rozdilu tlaki zadveri pravého kridla poZarnich vrat ZA
a statického tlaku v levém tunelu TU

Fig. 7 Extreme values of pressure difference behind the right wing of the fire
doors ZA and static pressure in the left tunnel TU
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Obr. 8 Extrémni hodnoty rozdilu tlaki zddveri pravého kridla poZarnich vrat
ZA a statického tlaku na Prandtlové sond€ v prirezu poZarnich vrat PS

Fig. 8 Extreme values of pressure difference behind the right wing of the fire
doors ZA and static pressure from the Prandtl probe in the cross-section of
the fire doors PS
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0br. 9 Casovd zavislost rychlosti proudéni vzduchu v prifezu poZarnich vrat
meérend termoanemometrem TA a vrtulkovym anemometrem VA

Fig. 9 Time-dependent air flow velocity in the cross-section of the fire doors
measured by thermo-anemometer TA and propeller anemometer VA
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Hluk - Noise

Pistovy UcCinek vyvolany jedoucim vlakem vytvafi v tratové propojce
zmény tlaku. Nardst tlaku na hodnoty az 180 Pa pred viakem a pokles
tlaku aZ o -150 Pa za vlakem. Tlakové zmény vytvarené jedoucim viakem
se Sifi do stanice a pres eskalatory se vyrovnavaji s okolnim prostfedim a
vyvoldvaji tak kratkodoby diskomfort ve formé zvySeného proudéni vzdu-
chu na trovni pfiblizné 6 m/s.

SiLY PUSOBICi NA OTEVRENA KRiDLA POZARNICH VRAT

K zodpovézeni této otdzky byly méfenim ziskany potfebné Udaje,
z nichz plyne, Ze na oteviené kfidlo dvefi o ploSe 4,7 m? plisobi pri-
mérny tlak 110 Pa, ¢emuz odpovida sila 517 N. Maximalni zji§téna
hodnota je 180 Pa, tedy sila 846 N. V projektové dokumentaci byl pro
kazdé kfidlo dostatecné dimenzovan vzdy jeden magnet na 1800 N,
osazeny v horni ¢asti vrat na vertikalnim kloubu. Vzhledem k tomu,
Ze kfidla vrat jsou namahana dynamicky, a tedy magnety namahany
nejen na tah, ale i na ohyb, byla navrzena dprava zajisténi vrat dvéma
magnety o sile 1800 N v horni a dolni ¢asti vrat, s umisténim magnetl
na horizontalnim kloubu.

ZAVER

Byla provéfena funkce tratové propojky, ¢imz se ukazalo, Ze propojka vy-
znamnou meérou pfispiva ke snizeni pistového efektu, avSak nepotlacuje
ho Uplné. Z méreni vyplyva, Ze 60 az 70 % vzduchu v tunelu cirkuluje
pres tunelové propojky.

Divodem je rozdilnd dimenze propojky a tratového tunelu. Pro zlepSeni
by bylo tfeba vybudovat propojku o minimalné stejné dimenzi jako trato-
vy tunel (20 m? a s mensi rozte¢i nez 200 m. Dale byly zjistény sily ptiso-
bici na kfidla pozarnich vrat, z ¢ehoz vyplynulo, Ze soucasné zajisténi je
zcela dostatecné, avSak pro dalSi zvySeni Grovné bezpecnosti je vhodné
instalovat zadrzné magnety i v dolni ¢asti vrat.

Stanoveni priimérné rychlosti proudéni vzduchu v propojce predstavova-
lo nelehky ukol. Pokryti tak velkého priifezu bylo provedeno soustavou
valcovych sond, které nebylo mozné cejchovat. Z vyhodnoceni vysled-
kil je mozné kvalifikovanym odhadem konstatovat, Ze méfeni rychlosti
proudéni vzduchu v kontrolnich bodech bylo provedeno s pfiméfenou
presnosti, ktera je dana jednak pouZzitymi pfistroji a peclivosti pfi viast-
nim méreni, kdy méreni v daném bodu nebyla moznost nékolikrat opa-
kovat. Kvalifikovanym odhadem byla stanovena (pro pasmo spolehlivosti
95 %) rozSifena nejistota 7 %. Z toho samozi'ejmé plynou malé odchylky
pfi kontrole priitokd vzduchu.

Kontakt na autory: miroslav.kucera@fs.cvut.cz; richard.novy@fs.cvut.cz
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Dvoji ocenéni veletrhu Materialica pro ebm-papst

V fijnu 2016 ziskal némecky vyrobce ventilatordl ebm-papst na mnichovském
veletrhu Materialica 2016 dvé ocenéni v soutéZi Materialica Design + Technology.

Prvnim ocenénym vyrobkem byl diagonalni kompaktni modul k pouZiti pro
filtraci vzduchu s prodlouzenymi intervaly idrzby novych diagonalnich kol,
mechanicky kompatibilni s béznymi kompaktnimi axidlnimi ventilatory, ktery
nabizi lepsi hlukové parametry za nizSi spotfebu vykonu i pfi vy$Sim znecis-
téni oproti axidlnimu provedeni. Ziskal stfibrnou cenu Materialica Award 2016
v kategorii Product.

Druhym ocenénym vyrobkem byl axialni ventilator AxiCool jako zvIasté vykon-
ny ventilator pfi chlazeni vzduchu pro primyslova chlazeni, jenz ziskal $pic-
kové ocenéni Best of Award v kategorii CO, Efficiency. Ventildtor ma vysokou
tcinnost po celou dobu Zivotniho cyklu. Axilni vykonova fada se stoupajici
Gcinnosti obsahuje kombinaci s integrovanym difuzorem a vystupnim kolem,
zvySuijici vykon az o 30 % a umoznujici snizeni hluku az 5 dB (A). Dopravuje

Pramen: Newsletter veletrhu Materialica 2016, Miinchen (AB)

Vyzkum umélé inteligence USA zaostava za Cinou

Podle zpravy Bilého domu k vyvoji umélé inteligence (Artificial Inteligence — Al)
zatinaji Spojené staty zaostavat ve vyzkumu Al a aplikaci, jako je bionika, robo-
tika, kybernetika, medicina a dalSi, zejména ve vytvareni hlubokych neurdlnich
siti Al. Proti pocatecnimu néskoku USA o tom svédci také mnozstvi prostredk,
které Cina dnes vyzkumu technologii Al vénuje, pocet publikaci a citaci &inskych
praci jingmi vyzkumniky. Hluboké znepokojeni americké administrativy nad sta-
vem technologie Al a jejim mistem ve spole¢nosti USA bylo mj. tématem prvni
konference The White House Frontiers Conference v fijnu 2016 v Pittsburghu.

Pramen: futurism.com, 16. 8. 2016 (AB)
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