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VNEJSIi VLIVY PUSOBICi NA KOLEJNICI A JEJICH KOMPENZACE
VHODNYM SYSTEMEM UPEVNENI KOLEJNIC

Artur Wroblewski
Vossloh AG/ Werdohl, Néemecko

Zelezniéni svrdek je &ast trati, na kterou je dlouhodobé kladeno vice ukol(, nez
jen nést a vést kolejova vozidla. Pozadavky na ZelezniCni svrSek jsou znacné
rozmanité, pfiemz zahrnuji klimatické vlivy, rozdilné zatizeni i pozadavky na provoz.
Pfi téchto rozdilnych vlivech bude vzdy dulezité dosahnout urcity soulad ve vztahu
kolo/kolejnice s pfihlédnutim k vnéjSimu prostiedi, a to jiZ v dobé pfiprav novostaveb
Ci rekonstrukci trati.

Pfi klasickém smiSeném Zelezni¢ni provozu, ktery je napfiklad bézny
i v Némecku, jsou po stejnych tratich provozovany osobni vlaky s hmotnosti 16 tun
na napravu i nakladni vlaky s hmotnosti 22,5 tun na napravu. Pfi tomto provozu
nejsou rozdily hmotnosti na napravu az tak vysoké, ale napfiklad ve Spojenych
Arabskych Emiratech jsou po stejnych tratich provozovany osobni vlaky s hmotnosti
na napravu 16 tun spolecné s tézkymi nakladnimi vlaky s hmotnosti na napravu az
32,4 tun. P¥i takto vysokych rozdilech hmotnosti na napravu nelze pouzit optimalni
konstrukci koleje vyhovujici vS§em provozovanym zelezni¢nim vozidlim. Je nutné
hledat kompromis, a to jiZ od okamziku navrhu geometrickych parametrd koleje. P¥i
hledani tohoto kompromisu je nutné vzit v tvahu i diferencovany pohled na vzajemny
vztah kola a kolejnice v€etné vlivu pouZzitého systému upevnéni na tento vztah. PFi
vybéru systému upevnéni musi byt pruznost zvolena tak, aby byl pfi vysokych
rychlostech zaru€en jizdni komfort a sou€asné pfi jizdé téZzkych nakladnich vozidel
nedoslo pretizenim pruznych materialu.

PFi vybéru vhodného systému upevnéni je nutné vzit v ivahu nékolik faktora.

Jednim z nich je vhodny vybér materiall pro pruzné prvky upevnéni, které
museji dlouhodobé pfi riznych venkovnich teplotach umoznit rovhomérny pokles
kolejnice a zajistit tlumeni dynamickych ucinkd vyvozovanych zelezni¢nimi vozidly.
V pfipadé vyskytu velkych boc€nich sil, napfiklad v obloucich o malych polomérech,
Ilze pouzit osvédCené upevnéni W 30 s ochranou proti pfetizeni, které brani
nadmérnému vyklapéni kolejnic, pfetézovani pryzovych podloZzek pod patu kolejnice
a rychlému opotfebeni uhlovych vodicich vlozek. Pruzné podlozky tohoto systému
upevnéni (obr. 1) maji v bocnich oblastech zvySenou tuhost, ¢imz I|épe brani
vyklapéni kolejnic. Nadmérnému bo¢nimu vyklapéni kolejnic brani i specialni uhlove
vodici vloZky s oznaCenim NT (obr. 2), které maji ve spodni €asti vodici hrany
vystouplou liStu. Ta zasahuje v namontovaném stavu pod patu kolejnice. V pfipadé
pretizeni kolejnice dosedne pata kolejnice na tuto listu, ktera jiz nedovoli dalSi
stlaCovani pruzné podlozky.
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Obr. 1: PodloZka pod kolejnici NT Obr. 2: Uhlova vodici vioZzka NT

Jednim z nejvice namahanych prvkl systému upevnéni je pruzna svérka. Proto
je jejimu vyvoji vénovana velka pozornost. Dulezity je nejen pramér dratu, z néhoz je
svérka vyrobena, ale i tvar svérky. Cilem konstruktérd je dosazeni svérky
s pozadovanym unavovym limitem. Tato hodnota udavana v mm vyjadfuje, v jakém
rozmezi se mohou ramena svérky pohybovat, aniz by se sniZila Zivotnost svérky.
U kazdého typu svérky se sleduje unavovy limit ve svislém sméru, v pficném sméru
i podélném sméru. Pro navrh upevnéni je nejdulezitéjSi unavovy limit ve svislém
sméru, ktery vyjadfuje, jak velké poklesy kolejnice je svérka schopna zvladnout po
celou dobu planované zivotnosti. Teoretické informace o hodnotach poklesu mizeme
ziskat z riznych vypoctovych modeld. O skute¢nych svislych, pfi€nych i podélnych
pohybech ramen svérek, které v provozované koleji probihaji, moc studii ve svété
neexistuje.

V soucasnosti spoleCnost Vossloh AG ve spolupraci s Universitou lllinois Fesi
projekt, jehoz cilem je zjistit svislé, pficné i podélné pohyby kolejnic v kolejich
s hmotnosti na napravu az 35 tun a zjisténé hodnoty zohlednit v metodice labo-
ratorniho testovani systému upevnéni.

Poznatky z vySe uvedeného projektu budou vyuzity napf. pfi navrhu systému
upevnéni na pfipravovaném zeleznicnim spojeni Moskva — Kazan s pfipadnym
rozSifenim do Pekingu. Trasa je planovana pfedevSim jako vysokorychlostni trat, ale
trat bude obsahovat i podsekce s provozem osobnich vlakd do rychlosti 200 km/h
a s provozem specialnich kontejnerovych vlaku s rychlosti 160 km/h a s hmotnosti na
napravu 22,6 tun. Navrzeny systém upevnéni se bude muset spolehlivé vypofadat
nejen s vySe uvedenymi podminkami, ale i s extrémnimi klimatickymi podminkami.

Pfipravované zelezni¢ni spojeni v délce cca 7000 km bude prochazet oblastmi,
kde teploty dosahuji hodnoty -50 °C. S ohledem na tyto podminky byly svérky
specialné testovany v kryogennich boxech.

V pfipadé realizace trasy do Pekingu bude trat prochazet pousti, kde je
nejvétsim nebezpelim pro upevnéni poustni pisek zachyceny mezi vzajemné se
pohybujicimi se prvky upevnéni. Vliv brusnych u€inkd pisku na funkénost upevnéni
byl pfedmétem rozsahlého vyzkumu provadéného ve spolupraci s technickou
univerzitou v Mnichové. Pfedmétem zkoumani byly i rozdilné tuhosti prazcového
podlozi a pfi¢ny odpor prazcu proti posunuti.

Zivotnost upevnéni, na kterou jsme zvykli z b&Znych podminek, miZe byt
vyrazné zkracena vlivem provozu zelezniCnich vozidel s opotfebovanymi, Ci
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poSkozenymi nakolky. Tyto vady jsou ve svété zaznamenavany a katalogizovany, ale
jejich pfesny dopad na Zeleznicni svrsek i spodek neni jesté znam.

Zivotnost systému upevnéni muiZe byt vyrazné ovlivnéna vznikem provoznich
vad pojizdénych ploch kolejnic. PfedevSim negativni vliv skluzovych vin dokaze
zkratit zivotnost pruznych svérek nékolikanasobné oproti zivotnosti svérek lezicich ve
stejné koleji v useku bez skluzovych vin. Vyznamnou roli zde sehrava délka vin ve
vztahu k rezonanéni frekvenci svérky. Zatim jedinou znamou technologii potlacovani
vyskytu skluzovych vin je v€asné brouSeni kolejnic. Ze zkuSenosti vSak vime, ze
svisla nizkofrekvenéni tuhost systému upevnéni ovliviuje délku i hloubku vin. Objevit
nizkofrekvencni tuhost upevnéni, ktera by vzniku skluzovych vin zcela zabranila, se
zatim nepodafilo. U vétSiny pfipravovanych staveb jsou penize az na prvnim misté.
Proto se i spole¢nost Vossloh AG pfi vyvoji nového upevnéni zabyva ekonomickymi
dopady. Dikazem je konstrukce ,NG* (New Generation), ktery firma Vossloh zatim
aplikuje u dvou svych systém(. Prvnim znich je hmozdinka ,NG* ktera svoji
konstrukci umoznuje vynechat ocelovou spiralu bé&zné montovanou kolem
hmozdinek. Druhym je v klasickém provedeni relativné nakladny, ale presto v Ceské
republice pouzivany systém 300-1. Alternativa oznaCena jako ,systém 300 NG
(obr. 3) je vyrobkem se stejnymi uzitnymi vlastnostmi jako systém 300-1. Co je
rozdilné, je cena. Uspora vyrobnich nakladd byla dosazena optimalizaci velikosti
i tvaru jednotlivych prvk( systému.

SYSTEM 300 NG VOSS'Oh

Zwp system 300-1 l ‘

Zwp system 300 NG

Zebrovani zajistuje stejnou pevnost
pri mensim mnoZstvi materialu

GRP systém 300-1 /

GRP systém 300 NG

Obr. 3: systém 300 NG
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Spole¢nost Vossloh AG v souCasnosti dodava upevnéni do vice nez 65 zemi
svéta. Ve vSech téchto lokalitach peclivé sleduje chovani svych vyrobku. Ziskané
poznatky pak disledné vyuziva pfi vyvoji novych variant systému upevnéni. Diky této
skuteCnosti je spoleCnost schopna dodavat systému upevnéni vhodné do
konkrétnich podminek jednotlivych zelezniCnich sprav.

Lektoroval: Ing. Jan Cihak, SZDC, Praha
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