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PROBLEMATIKA MALYCH POLOMERU NA HLAVNICH TRATICH

Ing. Lubor Hrubes
SZDC, s.0., Sprava dopravni cesty Pardubice

1. Uvod

Sprava dopravni cesty Pardubice, Sprava trati Pardubice ma ve svém obvodu
useky, které kombinaci smérového feSeni s provoznim zatiZenim patfi z mnoha

v ML v s

Jedna se zejména o Useky mezi Zelezni¢nimi stanicemi Usti nad Orlici
(v€etné) — Brandys nad Orlici a Brandys nad Orlici — Chocenn (mimo) na rameni
Ceska Tfebova — Pardubice |. Zelezniéniho tranzitniho koridoru. Trasovani t&chto na
sebe navazujicich Useku je limitovano tokem feky Tiché Orlice a Clenitosti terénu jizni
¢asti Podorlické pahorkatiny.

Kromé slozitych smérovych pomérld maji useky shodné, velmi vysoké
provozni zatizeni. Vysledné pfepoctené provozni zatizeni za obdobi 01-12/2008
dosahuje hodnoty az 37,678 mil. hrubych tun v jedné koleji. VySSi provozni zatizeni
v siti SZDC maji jen nékteré Useky mezi Ostravou a Hranicemi na Moravé, avdak ty
nad Orlici — Brandys nad Orlici (téméF 10 km) a maximalni tratova rychlost do
85 km/hod délaji z Useku opravdu uUzké dopravni hrdlo koridoru s vyznamnym
dopadem na omezeni vylukové ¢innosti pfi udrzbé.

Cim se oba Useky zasadné lisi, je skutednost, Ze Usek Brandys nad Orlici —
Chocen jiz proSel optimalizaci, zatimco Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici na
své feSeni teprve Ceka.

Tato prezentace se pokusi popsat problematiku vysokého provozniho zatizeni
v Usecich na trati s malymi poloméry obloukt z pohledu spravce Zelezni¢ni dopravni
cesty.

V druhé Casti se prispévek kratce dotkne problematiky bo&niho ojeti kolejnic
v obloucich a ojizdéni okolka (dvojkoli) Zelezni¢nich vozidel v rekonstruovaném
useku Letohrad — Lichkov.

2. Koridor (Gsek trati Usti nad Orlici — Chocen)

2.1 Charakteristika popisovanych Gseku

Kilometricka poloha obou navazujicich Usekl je uréena hodnotou 255,411
(konec stavby Optimalizace tratového Useku Usti nad Orlici — Ceska Tiebova)
avyhybkou €. 1 v Zelezni¢ni stanici Choceri s kilometrickou polohou 270,571.
Celkova délka useku jel5 160 metrd.
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V Gseku lezi dvé Zelezniéni stanice: Usti nad Orlici km 255,983-257,503
a Brandys nad Orlici km 266,143-267,347. Délka stanic 2 724m. Stanici Chocen jiZ
do popisovaného useku nezahrnujeme.

Vzhledem ke slozitému vedeni trasy drahy jsou oba popisované useky
dvoukolejné trati tvofeny c&trnacti prevazné slozenymi oblouky o pomérné malych
polomérech (od 303 metr). Délka obloukd v&etné prechodnic je 8 433 metrq,
tj. 55,6 % z celkové délky.

Trasa ma ve sméru stani¢eni klesani pramérné 2,8 promile. Nejvy3si hodnota
klesani (stoupani) je 5,6 promile.

Rychlost a rychlostni padsma:

Pro tyto Useky je stanoveno rychlostni pasmo RP 2 a 3

— pro useky v pfimé a obloucich nad 500 metrd tratova rychlost
85 km/hod,

— pro oblouky 400 az 500 metr0 tratova rychlost 80 km/hod;
— pro mensi poloméry tratova rychlost 70 km/hod.

2.2 Poznatky z provozu v popisovanych uUsecich a dopad na Zelezniéni
svrsek

Vlivem odstfedivych a fidicich sil pohybujicich se kolejovych vozidel dochazi
v obloucich (zejména o polomérech menSich jak 600 metrd) k nadmérnému
namahani konstrukci Zelezni¢niho svrsku.

Obr. 1 Opotrebeni kolejnic je v Gseku vyznamné, vyZzaduje peélivé sledovani. (TU Usti nad Orlici —
Brandys nad Orlici km 262,265, ¢ervenec 2005)
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Prehled nezadoucich ucinku provozu na konstrukce Zelezni¢niho svrsku:

e bocni ojeti kolejnic vnéjSiho (prevySeného) pasu,;

e zatlaCovani paty kolejnic do Zeber podkladnic;

e opotiebeni paty kolejnic (o Zebra podkladnic);

e deformace otvoru pro vrtule v podkladnicich;

e zeslabeni (opotfebeni, vymackani) dfikd vrtuli;

e opotfebeni a deformace svérkovych kompletti ZS;

e opotfebeni vodicich vloZzek Vossloh (prazce B 91S);

e vinkovitost kolejnic, kratké skluzové viny vnitiniho pasu (vada 2201 dle S 67);

e roztladovani hlavy kolejnice vnitfniho pasu (vada 223 dle S 67);

e opotiebeni (vymackani) pryZzovych podlozek pod patami kolejnic;

e opotiebeni (vymackani) polyetylénovych podlozek pod podkladnicemi;
a z toho plynouci:

e postupné zhorSovani drzebnosti upevnovadel a ztrat ramové tuhosti
kolejového rostu;

e zhorSeni komfortu jizdy (vibrace);
e zvySeni hluénosti;
e degradace kvality jizdni drahy - zkraceni zZivotnosti konstrukce svrsku.

2.3 Historie spravcovstvi nemodernizovaného tseku Usti nad Orlici (véetné)
— Brandys nad Orlici (v€etné)

V prubéhu let 1980-82 byla provedena standardni komplexni rekonstrukce
(obnova) celého useku. Byl poloZzen svrSek R 65 na dfevénych prazcich. V pfimych
a v obloucich s polomérem nad 500 metr(i byla zfizena bezstykova kolej. V menSich
polomérech kolej stykovana. Na konci osmdesatych let bylo zfejmé, Ze svrSek
v obloucich do 600 metrl vykazuje trvale se zvySujici hodnoty rozchodu. Po prudkém
zhorSeni v roce 1990 bylo pfikro¢eno k nahrazeni dfevénych prazct uzitymi
betonovymi prazci SB 6P prevazné z roku 1977. V prubéhu let 1991-92 byly oblouky
obnoveny v celkové délce 9 727 metra s plvodnim rozdélenim prazcu “e”. Kolejnice
byly vioZzeny nové, pfevazné R65, do Casti 1. koleje, pak UIC 60. Cely usek byl
svaren do bezstykové koleje. PfestoZze od doby zfizeni BK uplynulo jiz 18 let, musim
potvrdit jeji obrovsky vyznam pro dalSi Gdrzbu Usekl(. V prvnich letech Usek
nevyzadoval mimofadnou udrZzbu, "pouze” bylo tfeba vyménit cca 3000 metrl ojetych
kolejnic z vnéjSiho pasu. V roce 1999 se opét podstatné zhorsily hodnoty rozchodu.
Byl konstatovan stav, kdy kolejnice “vzdoruji” boénimu opotfebeni a naopak dochazi
k radikalnimu zatlaCovani paty kolejnic do Zeber podkladnic R 4, zeslabuji se dfiky
vrtuli a zvétSuji se otvory v podkladnicich. ProtoZze dochézelo k usmyknuti
zeslabenych vrtuli a nebylo mozné vyménit opotfebené soucastky, bylo rozhodnuto
provést vyménu betonovych prazcu (SB 8P za SB 6P) v nejvice postizenych Usecich.

V néasledujicich letech pokracoval trend zhorSovani hodnot rozchodu.
V dalSich Usecich musely byt nahrazeny dfevéné prazce betonovymi. | kdyz byly
v minulych letech frézovany a ,pFebity”. Vyskytly se i dalSi useky, na kterych se
musely ménit betonové prazce. V zavislosti na kvalité pouzitych uZzitych kolejnic jsme
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nuceni provadét jejich vyménu ¢€i zaménu pasu v ruznych &asovych obdobich.
NejkratSi byla doba pouhych 26 mésicu.

Trat neni pochopitelné jen o kolejnicich a prazcich. Usek je z velké &asti
veden na naspech, Cast v odfezech. Tedy relativné pfiznivy stav - bez velkého
vyskytu blativych mist. Pfesto je kolejové loze postizeno letitym spadem z vozu.
Cisténi strojnimi &istikami probihd v ramci vymén kolejového rostu. Velmi se
osvédcilo vyznamné snizeni banketld. Mistni spravci jsou povéstni pfistupem k témto
Gpravam nazyvanym ,otevieni Stérkového loze". V mistech odfezl, kde odvodriovaci
zafizeni chybi a pro skalni podlozi je nesnadné jeho zfizeni, jsou zfizovany alespon
vsakovaci a odparovaci pfikopy.

2.4  Rozhodujici opravné prace na nemodernizovaném useku Usti nad Orlici
(véetné) — Brandys nad Orlici (véetné)

Ze shora uvedené historie plyne i nasledujici pfehled pouzivanych zplsob
zéasadnich opravnych praci. Upfesnuji, Ze vétSinu dale popisovanych Uprav jsme
v poéateénich letech vykonavali vlastnimi kapacitami (TO Usti nad Orlici a MeO
Chrudim), v poslednich letech jiz vyhradné dodavatelsky.

2.4.1 Zaména (oto€eni) kolejnicovych past

Tato prace fesi bocni ojeti vnéjsiho pasu. Nutné je posouzeni Unosnosti
kolejnice (miry opotfebeni) v souladu s ¢lanky pfedpisu SZDC S3 dil IV. ,Zbytek"
hlavy musi nadéle pinit svoji funkci v kolejnici jako ohybové haméahaném nosniku.

Zameéna kolejnicovych pasu je mozna pouze v pfipadé, kdy na vnitfnim
kolejnicovém pasu oblouku nejsou skluzové viny, resp. jsou malé. Skluzové viny
pfenesené do vnéjSiho, prevySeného pasu, se béhem nékolika mésicu (podle
velikosti) ,zajedou“. Rychlost ojizdéni téchto kolejnic je vSak asi 0 1/3 rychlejSi. Navic
se vibrace z vinkovitosti odrazeji do opotfebeni upeviiovadel a snizovani drzebnosti.

Pozitivni, da-li se to tak fici, je totalni vyuziti kolejnic. Nevyhodou je zna¢na
pracnost - vyména byla provadéna jefabky ,Mamatéj“.

2.4.2 Vyména kolejnic

Vyména jednoho ¢&i obou kolejnicovych pasu pfi nadmérném bocnim ojeti Ci
velkych skluzovych vinach. Pouzivdame uZité kolejnice, regenerované a svarené
odtavovacim svafovanim ve svarovacich zakladnach (Duchcov, Hranice n.M.) do
dlouhych kolejovych past délek az 225 metrd. Vymeéna je provadéna soupravou
SDK.

2.4.3 Vyména soué€asti drobného kolejiva

Tento zpUsob se pouziva pfi vyrazném zhorSeni rozchodu, ktery nezplsobuje
bocni ojeti, ale kdy jsou vymackana Zebra podkladnic, otvory pro vrtule v podklad-
nicich a jsou-li zeslabené driky vrtuli. Pfedpokladana je dostate¢né kvalita - Zivotnost
betonovych praZcu.

Je tfeba peclivé stanovit termin téchto praci, dokud jesté Ize povolit namozené
vrtule a nedochdzi k jejich zalamovani v hmozdinkach betonovych prazca. Je vhodna
urc€ita ,prevence” téchto opatfeni. Vyhodou je, Ze prace lze provadét pfi kratSich
vylukach, v no¢ni dobé &i vlakovych prestavkach.
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Obvykle jsou s novymi podkladnicemi vkladany i nové pryZzové podlozky pod
patu kolejnice.

Samostatnou opravnou praci je vkladani klinovych podlozek pro uUpravu
rozchodu pod patu kolejnice. Tuto variantu pouzivame pfi rychle se zvySujicich
hodnotach rozchodu a pfi vzdaleném terminu praci (vyluk), kdy je tfeba zajistit limitni
hodnoty. Byla pouZita jak pfi opravach lokalnich tak v celych obloucich.

Diky postupnému nahrazeni novymi upevriovadly se kone¢né podafilo zajistit
fadné dodrzovani pravidel bezstykové koleje (dle S3/2), jejiz kvalita se neda
srovhavat s neutéSenym stavem pred dvaceti lety. Pamétnici znaji pfipady lomovych
spéar 15 cm!

2.4.4 Vymeéna prazcu (souvisld) - napf. soupravou SUM 1000 CS

Vymeéna prazcu se pouziva pfi vadach (destrukci) prazcu nebo pfi nemoznosti
vymeén drobnych upevriovadel - podkladnic (zalamovani vrtuli) viz bod IIl.

Soucasné je provadéna vymeéna pryzovych podlozek pod patu kolejnic
a svérek ZS4 misto nevhodnych ZS3.

2.4.5 V nedavné minulosti byla provddéna oprava rozchodu na dfevénych
prazcich

prevrtanim (pfebitim) pfi pfedchozim ofrézovani aloznych ploch. Tato metoda
prodlouZzila Zivotnost kolejového roStu na dfevénych prazcich az o 8 let, a to
i v obloucich o poloméru 303 metru. Tato varianta je jisté pouzitelna i v soucasnosti,
ale vhodna je spiSe na méné zatizené traté.

2.5 Problematika optimalizovaného Useku Brandys nad Orlici (mimo) —
Chocen (mimo)

V roce 2002 byla provedena optimalizace v km 267,500 - 270,332 s navaza-
nim na prestavbu Zelezniéni stanice Chocen. V Useku byl vyménén zelezniéni svrSek
za novy s kolejnicemi UIC60 na bezpodkladnicovych betonovych prazcich B91S/1
s pruznymi svérkami Skl 14 - upevnéni W14 a s rozdélenim prazct ,u“. V celém
useku byla zfizena bezstykova kole;.

V obloucich s malymi polomeéry (R=341 a 335 m) v km 267,757 - 268,737 byly
mezi prvnimi v Ceské republice pouZzity kolejnice tvaru UIC 60 s tepelné upravenou
hlavou (obchodni oznaceni HSH) od firmy Voestalpine Stahl Donawitz GmbH.

Projektované geometrické parametry koleje jsou pro obé koleje pochopitelné
velmi podobné.

Rekonstrukce Zelezni¢niho spodku zahrnovala standardni Upravy a sanace
zemni plané stabilizacemi a zfizeni konstrukénich vrstev ze Stérkodrti.

V koleji €. 2 byl provoz zahgjen 4. Eervna 2002 a v koleji €. 1 dne 10.¢ervence
2002.

Tratova rychlost je 85 km/hod, pro soupravy s naklapéci skfini 100 km/hod.
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2.5.1 Boéni ojeti

Jiz po nékolika mésicich provozovani dochazi k rozdilnému boénimu ojizdéni
vnéjSich kolejnicovych pasu v obloucich s nejmenSimi poloméry. V koleji €. 2 je
ojizdéni vyznamné vySSi a po sedmi letech provozu ma hodnotu 8 - 10 mm. V koleji
€.1 je bocni ojeti zanedbatelné (cca 1 - 2 mm). Graf (obr. 2) demonstruje rozdilnost
ojeti.

Kolej &2 km 268,680 - Lava kolejnice Kolej &1 km 268,537 « Lava kolejnice
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Obr. 2 Porovnani hodnot boéniho ojeti vnéjSich kol.pasu v koleji €. 1 a 2 mezi roky 2002-2009,
(méfeno optickym systémem ORIAN pfi jizdach méficiho vozu)

Pfi hledani pfi€in tohoto stavu je tfeba sledovat mozné rozdily mezi kolejemi.
Parametry GPK jsou shodné. Shodna je i kvalita pouzitych materiall Zelezni¢niho
svrSku. PFi znalosti termind zahajeni provozu v jednotlivych kolejich a terminech
vyroby kolejnic do jednotlivych Usekl (Sest mésicu rozdil) jsme se rozhodli provést
nékteré zkousky kvality materiala, abychom vyloucili mozné rozdily, které by mohly
bocni ojeti ovliviiovat. Od nejjednodussi metody POLDI kladivkem aZz po rozbory,
které provedl Vyzkumny uUstav materiald (SVUM a.s. Praha — Bé&chovice). Zadné
rozdily nebyly zjistény.

Jedin& odchylnost je v pojizdéni (jizdach vlakd) ve sklonu, resp. proti sklonu
trati. Zatimco prvni kolej je obvykle pojizdéna do stoupani ve sklonu 3,46 promile,
druhd kolej pfiblizné ve stejnych promilich v klesani. Sledované oblouky vykazuji
vzdy zasadné veétsi bocni ojeti, jsou-li pojizdény (pravidelné) po spadu. Ovéfili jsme
si, Zze podobné zkuSenosti maji i kolegové z jinych Usekd (napf. Blansko — Brno).
Toto pravidlo plati, a to i pfi vyznamné odliSném (menSim) provoznim zatizZeni.
Naopak se zvétSujicim se polomérem tento problém vymizi.

PodrobnéjSi analyza vede k nazoru, zZe i drobna zména sklonu (zvétSeni
spadu) a zmenSeni poloméru (fadové o desitky metrd) se negativné projevi na
velikosti bo¢niho ojeti.

2.5.2 Opotrebeni drobnych upevinovadel

Zamackani (opotiebeni) vnéjSich uhlovych vodicich vlozek (Wfp 14K) je
v obou kolejich totozné (do 2,3 mm). Naméfeno na vnéjSim i vnitinim kolejovém
pasu. O tyto hodnoty se naopak zvétSila mezera mezi patou kolejnice a vnitini
Uhlovou vodici vloZzkou. Pramérné opotiebeni je cca 0,3 mm/rok. Vyvoj hodnot
opotiebeni je zaznamenan v tabulce (obr. 3).
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Vysledky méfeni opotfebeni Wfp 14K v oblouku (Chocer — Brandys n.O., R=341 m)

rok méfeni primérné hodnota opotifebeni (mm)
2003 0,88
2006 1,82
2009 2,18

Obr. 3 Hodnoty opotifebeni Wfp 14 K v letech 2003-2009

2.5.3 Rozchod koleje

Hodnoty rozchodu koleje se zvétSuji v zavislosti na bocnim ojeti kolejnic
a opotiebeni Uhlovych vodicich vloZek (viz obr. 4). Jiné divody neshledany.

Chocen - Brandys nad Orlici - kelej .2
(km 268,150 - 268,350)
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Obr. 4 Porovnani hodnot rozchodu mezi roky 2002-2009 méfeno v Useku s nejvySSimi hodnotami
rozchodu, pouzity druhé jizdy méficiho vozu.

V koleji €.1 se hodnoty rozchodu zvétSuji pomaleji nez v koleji €. 2. Po sedmi
letech provozu jsou maximalni hodnoty rozchodu +8 mm v koleji €. 1 a +18 mm
v koleji €. 2. NarUst rozsifovani je v koleji €. 1 do 1 mm a v koleji €. 2 cca 2 mm/rok.

Sotva prehlédnutelné je plynulé zvySovani hodnot rozchodu.

Jistou anomalii v rozchodu vykazuje oblast u prejezdové konstrukce v km
268,101 (obr. 5).
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Chocen - Brandys nad Orlici - kolej &€.2
(km 267,950 - 268,150)
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Obr. 5 Porovnani hodnot rozchodu mezi roky 2002-2009 méfeno v Useku prejezdu km 268,101,
druhé jizdy méficiho vozu, kolej €. 2
2.5.4 Kratké skluzové viny, eventuelné vinkovitost
Z pohledu spravce se jedna o standardni rozvoj vady. S prvnim opravnym
brousenim (soupravou SPENO) uvaZujeme nejdfive pfi brousici kampani 2011.
DfivéjSi nebylo nutné, navic bylo tfeba brousit jiné, vice ,ohroZzené" tseky.
2.5.5 Vady kolejnic - defektoskopie
V obloucich v koleji €. 2, u které se kolejnice vice ojizdéji, se objevovaly vady
typu head-checking. Postupujici bo¢ni ojeti tuto vSak vadu ,,obrusuje”.
2.5.6 Ostatni sledované hodnoty GPK (geometrické parametry koleje)

Hodnoty prevySeni, prostorové polohy koleje (méfené od zajiStovacich
znacek) apod. nejsou problémem.

V zaruéni dobé byl Usek propracovan ASP z divodu poklesd v mistech
prechodovych klinG mostnich objektl a pro lokalni prekroeni odchylek prostorové
polohy méfené od zajistovacich znacek. DosSlo k obvyklému mirnému posunu
obloukd smérem dovnitf.

2.6  Shrnuti spravce

2.6.1 Useky pfed rekonstrukci
Opravné prace se v téchto Usecich vénuji pFedevSim maximalnimu

v v s

prodlouZeni Zivotnosti konstrukci pfi zajisténi co nejvyssi kvality trati.

Bezpecnost a plynulost provozu je prioritou! A to i bez zasadnéjSich pomalych
jizd. Ty jsou z pohledu propustnosti velmi nezadouci!

Usek udrzujeme s ohledem na hospodarnost a o&ekavanou budouci
rekonstrukci postupnym nahrazovanim nejvice vyzilych soucasti, a to materidlem
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uzitym, vyziskanym z jinych staveb koridort. Od roku 1990 bylo vyménéno z duvodu
nadmeérného opotfebeni 63 376 metr kolejnic R 65.

Toto feSeni ale letos konéi. Stafi, stav a dostupnost uzitych material(
Zelezniéniho svrSku si zifejmé vyzada dalSi, v poradi jiz tfeti, etapu technického
feSeni, ¢im a jak udrzet v bezpeéném a provozuschopném stavu tento nemoder-
nizovany, extrémné naméahany usek, a to minimélné do roku 2020, kdy, jak doufame,
pojede po tomto svrSku posledni viak.

2.6.2 Optimalizované useky

Z porovnani rychlosti, s kterou se bo¢né ojizdi netvrzené kolejnice v jinych
usecich, vyplyva, Ze pouZziti tvrzenych kolejnic je spravné.

Velmi dllezity je fakt, Zze na vlozenych kolejnicich (HSH) se neobjevily
defektoskopické vady (head-checking, shelling), se kterymi se jiz setkhvame na
starSich usecich koridoru, a to i v mistech s vétSimi poloméry ¢&i v pfimé.

Pozitivni vliv ma jednoznacné i pouZiti pruzného upevnéni na betonovych
prazcich B 91S. Navic pfipadnd vyména opotfebenych soucdastek pruzného
upevnéni je jednodussi nez vyména opotiebené (vymackané) podkladnice R 4 na
SB 8P se C&tyfmi vrtulemi. Pochopitelné je tfeba zajistit jiz pfi prvotni instalaci fadné
promazéni vrtuli (mazivem Koron L).

2.7 Cilovy stav

Mezistaniéni Usek Usti nad Orlici (mimo) — Chocefl (mimo) je posledni
mezistani¢ni Usek na prvnim koridoru, ktery neni modernizovan ¢i optimalizovan. Je
poslednim a nejvyznamné&jsim anachronismem v siti SZDC pfi srovnani provozniho
zatizeni, naro¢ného trasovani, zastaralé koncepce svrsku, jiz dale nerealizo-
vatelného dosavadniho zpasobu udrzby, silné omezené vylukové ¢&innosti pfi
souc¢asném sankénim systému za provozni zavady na dopravni cesté. Je beze vSech
pochybnosti, Ze jedinym a zasadnim FeSenim tohoto dopravniho hrdla je
pfipravované napfimeni trasy novymi tunely (obr. 6). Realizace se pfedpoklada
pravdépodobné v letech 2014-2020.

Za zminku stoji i fakt, Ze i v idealnim pfipadé bude Casovy rozdil v dokonéené
modernizaci prakticky dvou sousednich mezistani¢nich Usekl propastnych 26 let.
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Obr. 6 Situace navrhované nové trasy mezi Usti nad Orlici a Chocni.

3. Trat’' Lichkov — Letohrad

S popisovanou problematikou souvisi i dalSi ¢ast mého pfispévku, a to bocni
ojeti kolejnic v obloucich a ojizdéni okolkld (dvojkoli) Zelezni€nich vozidel v Useku
Letohrad — Lichkov.

V roce 2008, v ramci stavby ,Elektrizace trati Letohrad — Lichkov st.hr.”, byl
v celém Useku nahrazen stavajici kolejovy rost S 49 na dfevénych prazcich uzitym
svrSkem R65 na betonovych praZzcich SB 8P s pruznymi svérkami Skl 12, resp. 24.

Nékolik mésici po opétovném zahajeni provozu jsme byli upozornéni ze
strany dopravce CD, a.s. na nadmérné ojizdéni okolk(. | na nasi stran& bylo
sledovano ,vétSi nez malé“ boc¢ni ojizdéni kolejnic. Béhem prvniho pualroku od
zahajeni provozu az 5 mm.

Z naSi strany byly prfedepsané hodnoty GPK pfi stavbé materialem uZzitym
dodrZzeny. Pfesto dochazi k vyznamnému opotifebeni kolejnic a zejména okolkd
Zelezni¢nich vozidel.

NaStésti se po roce provozu rychlost bo¢niho ojizdéni vyrazné zmenSila,
pravdépodobné diky tomu, Ze dopravce zvysil intenzitu mazani okolkd zafizenim na
hnacich vozidlech.
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