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ZELEZNICNIi INFRASTRUKTURA V PARDUBICKEM KRAJI

Jan Tichy
nameéstek hejtmana Pardubického kraje

1. Uvod

Pardubicky kraj ma, vzhledem ke své poloze a trasovani Zelezni¢nich
koridord, pomérn& dobrou dosaZitelnost rozhodujicich sidel regionu, Ceské
republiky, i vyznamnych evropskych center. VétSina z jeho 505 tisic obyvatel ma tedy
dobré predpoklady k vyuzivani Zelezni¢ni dopravy, at uz pro jednorazové cesty nebo
pro pravidelné dojizdéni. Kraj se rovnéz zacCal soustiedovat na zajisténi vhodné
vikendové nabidky spoju do rekreacnich destinaci, s cilem vytvofit pfedpoklady i pro
prepravu turistl a zvySeni zajmu o navstévy kraje vefejnou dopravou.

Sit’ Zelezni€nich trati Pardubického kraje

Pardubicky
kraj

Délka Zelezni¢ni sité v Uzemnim obvodu Pardubického kraje je néco méalo
pfes 550 km; elektrifikovano je 40% trati, tedy 220 km. Zelezniéni sit v kraji je
roz€lenéna do dvou zakladnich kategorii: 65% tvofi traté celostatni drahy (témér
360 km); zbyvajicich 35% tvofi drahy regionalni.

Pfepravni doba vlakem je z Pardubic do Prahy okolo 60 min, z Pardubic do
Olomouce cca 80 min, z Pardubic do Brna okolo 100 min, z Pardubic do Ostravy
okolo 150 min, pfi€emz spoji SC Pendolino je to jen 120 minut.
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Nabidka vlaktu dalkové dopravy je bohata, proto Pardubicky kraj zaméruje
pozornost na vytvoreni odpovidajici nabidky na navaznych tratich s rozhodujicimi
prepravnimi proudy obcanl. V regionalni dopravé je vypravovano v roce 2010
prumérné denné témér 700 osobnich a spéSnych vlaku, jez ujedou vice nez 13 tisic
vlakovych kilometrl. Ro¢ni rozsah regionalni dopravy je 4,772 mil. vikm; k tomu je
nutno pricist jesté dalkovou dopravu v rozsahu 5,745 mil. vikm.

Cestujici maji v kraji k dispozici 173 zastavek a stanic. Rozhodujicim
dopravcem v kraji jsou Ceské drahy, a.s., jez zde rovnéZ zajistuji ve 38 stanicich
komeréni sluzby spojené s odbavenim zékaznika. Pardubicky kraj ma s Ceskymi
drdhami, a.s., od jarnich mésicu r. 2009 uzavienu desetiletou smlouvu na zajistovani
zakladni dopravni obsluznosti; na podzim r. 2009 byly smluvné dojednany téz otazky
modernizace vozidlového parku regionélni dopravy. Dopravce vyuZije k financovani
modernich vozidel i Evropské fondy.

Pardubicky kraj ma zajem zkvalitnit vefejnou Zelezniéni osobni dopravu,
zaroven hodla aktivné jednat se spravcem Zelezni¢ni infrastruktury Spravou
Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., o provedeni investiCnich akci a opravnych praci.
Snahou vedeni kraje je umocnit efekt z pfepravy modernimi vozidly pro obclany
i navstévniky kraje efektem odpovidajici prepravni rychlosti, ktera bude dosazitelni
po provedenych Upravach zelezni¢nich trati. Samosprava kraje si rovnéz uvédomuje
opravnénost pozadavkld zejména seniorll a 0sob se sniZzenou pohyblivosti, ale také
maminek s kocarky, &i rekreacnich cestujicich s jizdnimi koly, a hodla u spravce

v~ v 7z

Zelezni¢ni infrastruktury prosazovat rovnéz ¢astecné &i Uplné modernizace nastupist.

Politicka reprezentace kraje rovnéz hodla aktivné vystupovat s poZadavky na
zvySeni zabezpedeni kfizeni trati se silni€énimi komunikacemi (pfejezdy); zejména téz
v pripadech, kdy kromé zvySeni bezpecnosti bude mozné zvysit i rychlost jizdy
Zelezni¢nich vozidel.

Ukolem vedeni Pardubického kraje pro nadchazejici obdobi je nejen udrzet
poCet cestujicich vyuZivajicich vefejnou dopravu, ale pokusit se snizit podil
individualniho motorizmu. Zde se nabizi vyuZit potencial Zelezni¢ni dopravy. Ro¢ni
pocCet prepravenych cestujicich Zeleznici v kraji se pohybuje v poslednich letech
okolo 13 mil. osob; skute¢nost roku 2009 vSak bude vlivem situace v ekonomice
a hospodarstvi naSeho statu o nékolik procent nizsi. Za rok 2009 jsou predpokladany
hodnoty za regionalni dopravu 9,0 mil. cestujicich a za dalkovou dopravu (bez
tranzitu krajem) 3,4 mil. cestujicich (zohlednény stav k 15.12.2009). Je ziejme, Ze
k poklesu pfepravenych cestujicich doSlo pfedevSim v prvnich mésicich roku 2009,
v druhém pololeti se pokles zdjmu o Zelezni¢ni dopravu zastavil, resp. kopiruje
hodnoty z roku 2008.

Zelezniéni doprava je rovnéZ prabé&zné integrovana v ramci pokraéujiciho
projektu zavadéni Integrovaného dopravniho systému Pardubického kraje, kdy
vroce 2010 k zatim zaintegrovanym oblastem Pardubicka a Chrudimska pfibude
zbyvajici ¢ast kraje.

Integrace verejné dopravy se dotkne nejen tarifni oblasti, ale rovnéz zmén
v jizdnich fadech vefejné autobusové i zavazkoveé regionalni Zelezni¢ni dopravy.
Cilem je vytézit z odstranéni soubéhtd maximum pro vedeni novych tras spoju a také
vytvoreni odpovidajici nabidky pfepravy o vikendech.
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Pro oblast Ceskotfebovska bude mit v roce 2010 pro organizaci vefejné
dopravy zasadni vyznam otevieni multifunkéniho dopravniho termindlu u nadrazi.
Budou nastaveny nové vazby mezi jednotlivymi dopravnimi systémy, v¢. rutinniho
odbaveni cestujicich v prostfedi Integrovaného dopravniho systému Pardubického
kraje.

2. Koridorové traté v kraji

Pardubicky kraj je od
zdpadu na vychod protnut
1. tranzitnim Zelezni¢nim koridorem
prochéazejicim na uUzemi Ceské
republiky mezi Dé&Cinem, Prahou,
Pardubicemi, Ceskou Trebovou,
Brnem a Bfeclavi. Ze stanice
Ceska Trebova odboduje z této
linie spojovaci vétev ke 2. koridoru,
do Olomouce a Prferova. Korido-
rové traté tak tvofi necelou tfetinu
délky sité v kraji, tedy 156 km. Pro
nas vsSechny je potéSitelné, Ze
vétSina koridorového Useku je jiz :
modernizovana a na Usecich o délce 75 km je umoznéna rychlost vlak( 160 km/h.
Zbyvaijici zrekonstruovana ¢ast koridoru umoznuje zpravidla rychlost 140, resp.
130 km/h, jen v nékolika malo technicky obtiznych mistech je rychlost nizsi.

Rekonstrukce koridorové trati zatim neprobéhla na 14 km trati mezi stanicemi
Chocen — Brandys nad Orlici — Usti nad Orlici. Na stavajici staré trati je mnoho
obloukl a od toho se odviji i nizka tratova rychlost, vesmés okolo 80 km/h. Vzhledem
k tomu, Ze okolni Useky jsou upraveny na rychlost az 160 km/h, jedn&a se v pravém
slova smyslu 0 omezujici misto Zelezni¢ni infrastruktury.

Pardubicky kraj je seznamen s variantami modernizace Usek( Chocen —
Brandys nad Orlici i Useku Brandys nad Orlici — Usti nad Orlici a provedeni stavebni
¢innosti jednoznacné podporuje. Nova trat, jejiz stopa povede pfevazné tunely,
umozni maximalni rychlost vlakovych souprav a pfispéje k dalSimu zkraceni
cestovnich ¢asu o nékolik minut. Paralelné bude provedena rekonstrukce Zelezniéni
stanice v Usti nad Orlici a zde bude rovn&z FeSeno tfebovské zhlavi, jez je nyni
pojizdéno rychlosti 70 km/h.

Samosprava Pardubického kraje si uvédomuje doprovodny prvek moderni-
zace koridorove traté, kterym je CasteCna modernizace stani¢nich budov a zejména
Uprava nastupist. Tyto kroky SZDC maji pro uZivatele Zelezniéni dopravy pozitivni
efekt a zcela jisté pfispivaji k atraktivité zelezniéni dopravy. Nastupisté jsou zvySena
na moznost uroviového nastupu do nizkopodlaZznich souprav, prakticky ve vSech
pfipadech jsou schodisté doplnéna ploSinami pro vozi¢kare, frekventované stanice
maji vytahy. Odbavovaci haly i nastupisté jsou mnohdy doplnény informacnimi
systémy obsahujicimi Gdaje o jizdach a fazeni vlaku.

Samostatnou otazkou je modernizace velkych uzlovych stanic Ceska Trebova
a Pardubice. Prace na modernizaci téchto stanic jsou teprve zapracovavany do
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stfednédobych, resp. dlouhodobych vyhledl. Je jasné, Zze modernizace téchto
zasadnich uzld je zna¢né investiéné naro¢na.

3. Ostatni zelezniéni traté v kraji

Na I. tranzitni Zelezni¢ni koridor v Pardubickém kraji navazuji prakticky
vSechny traté. Navazné traté jsou jak celostatniho vyznamu (202 km), tak regionalni
drahy (195 km). Z pohledu ufedniho jizdniho fadu zasahuje do naSeho kraje celkem
18 trati, z éehoZ jen 3 jsou koridorové (oznageni SZDC 010 Kolin — Ceska Tiebova,
SZDC 260 Ceska Tiebova — Brno, SZDC 270 Ceska Tfebova — Pferov).

Z ostatnich 15 trati maji rozhodujici vyznam ty, kde je silnd pfiméstska

vvvvv

— Hradec Kralové (—Jaromer). Pro dopravu ma zasadni vyznam rovnéz trat SZDC
238 (Havli¢kuv Brod-) Hlinsko v Cechach — Slatifiany — Chrudim — Pardubice.

Svoji nezanedbatelnou roli v systému zajisténi dopravni obsluznosti a sitové
synergie maji dale zejména tyto traté SZDC nebo jejich Useky: SZDC 018 Chocef —
Vysoké Myto mésto (—Litomysl), SZDC 272 Ceskéa Trebova — Lanskroun, SZDC 262
Ceskéa Trebova — Moravskad Tiebova, SZDC 016 Moravany — Holice, SZDC 020
Chocen — Borohradek (=Tynisté nad Orlici — Hradec Kréalové), SZDC 024 Usti nad
Orlici — Letohrad — Lichkov — Cervena Voda, SZDC 021 Letohrad — Litice nad Orlici
(=Tynisté nad Orlici), SZDC 261 Svitavy — Politka — Zdarec u Skutée, SZDC 015
Prelou¢ — Hefmanuv Méstec (—Prachovice).

Zbyvaijici Useky trati v kraji maji pouze lokalni vyznam a jsou na nich
realizovany minimalni objemy pfeprav cestujicich.

4. Modernizace nejvyznamnéjSich mimokoridorovych Gsekt v kraji

Pro Pardubicky kraj je nezbytné nutné prosadit v roce 2010 urychleni:

e zahdjeni realizace zkapacitnéni trati Pardubice — Hradec Krélové, zejména
etapu zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice nad Labem;

e definitivniho posouzeni opravnénosti poZzadavku na vystavbu nové Zeleznicni
trati mezi mésty Pardubice a Chrudim (tzv. medleSickd preloZzka) a pfijeti
jednoznacénych zavéra smeérujicich k terminovému zadani a garance realizace
stavby nebo k jinému vhodnému alternativnimu reSeni;

e diskuze k FeSeni pfipadné elektrifikace Useku Pardubice — Chrudim — Slatifany.

Uspé&3né vyfeSeni uvedenych oblasti bude smérodatné pro daldi rozvoj
regiondalni (ale i dalkové) Zelezni¢ni dopravy v kraji, ale i ve vazbé na okolni kraje.

Zkapacitnéni trati mezi sousednimi krajskymi mésty Pardubice a Hradec
Krélové je nutné zejména pro zvyseni jeji kapacity (propustnosti) a také pro dosazeni
stability jizdniho Fadu. Stavajici model osobni dopravy realizovany mezi obéma
statutarnimi mésty je na hranici vyCerpani kapacity dopravni cesty a zejména pfi
mimoradnostech dochazi k pfenosu zpozdéni na mnoho vlaku.

Pardubicky kraj, po dohodé se sousednim Kralovéhradeckym krajem, bude
prosazovat model navySeného rozsahu meziregionalni dopravy a s nasazenymi
soupravami elektrickych jednotek evropskych parametra.
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DalSim kriticky uzkym mistem je usek Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice nad
Labem, kde jsou vedeny soub&zné vlaky na trat SZDC 238 Pardubice — Havlickav
Brod. Vlivem minimalni volné kapacity dopravni cesty musi byt vlaky ve sméru
Pardubice — Chrudim (-Havl.Brod) vedeny prevazné spojené s vlaky smér Hradec
Kralové s naslednym rozdélenim souprav ve stanici Pardubice-Rosice nad Labem.
Pro zajisténi prestupnich vazeb mezi obéma frekventovanymi tratémi v opacném
sméru potom vlaky linky (Havl.Brod-) Chrudim — Pardubice museji zpravidla
8 - 10 min vyCkavat na volnost traté do Pardubic hl.n. ve stanici Pardubice-Rosice
nad Labem. Cestujicim se sice nabizi moznost pfestupu do vlaku ze sméru Hradec
Kralové, ale toto feSeni rozhodné neni idedlni, navic zbyteéné zvySuje podet osob
pohybujicich se v kolejisti Zelezni¢ni stanice Pardubice-Rosice nad Labem.

Definitivni posouzeni oprév-
nénosti pozadavku na vystavbu
nové Zelezniéni trati mezi mésty
Pardubice a Chrudim je nezbytné
nutné pro planovani mnoha roz-
vojovych aktivit Pardubického kraje.
Nejasnosti kolem realizovatelnosti
vystavby, mnohé varianty feSeni
i variantni topologie trasy pfinaseji
neustalé dotazy obcanl i zastupcu
mistnich samosprav. Nas$ kraj ve
svém schvaleném Uzemnim planu
velkého GOzemniho celku Pardu-
bického kraje pocita s pevnou stopou nové trati, nicméné se maze ukazat, ze néktera
z nyni predkladanych variantnich feSeni je vyhodnéjSi a z pohledu budoucnosti
I zajimavéjSi a perspektivnéjsi. V kazdém pfipadé je tedy nutné v co nejblizSi dobé
zavrSit diskuzi na téma budouciho Zelezni¢niho spojeni mést Pardubice a Chrudim,
aby bylo moZzno zodpovédné naplanovat vesSkeré aktivity, v€etné dopravni koncepce
a oblasti kolejovych vozidel. Neustalé odkladani rozhodnuti &i posouvani termin(
rozhodné nevytvareji podminky pro feSeni modelu Zelezni¢ni dopravy mezi témito
mésty, pfitemz prepravni proud pfesahujici 1.000 osob denné si to bezesporu
zaslouzi.

Definitivni rozhodnuti o pfijatém kone¢ném feSeni (vystavba trati v zavazném
horizontu let) také umozni Pardubickému kraji specifikovat své pozadavky
k provedeni ucinnych a ekonomicky zduvodnitelnych Uprav na stavajici trati mezi
stanicemi Pardubice-Rosice nad Labem — Chrudim, kam zatim z pochopitelnych
ddvodl pozornost upinana nebyla. Jednd se o provéfeni moznosti pro zvySeni
tratové rychlosti v tomto Useku (90 & 100 km/h), FeSeni vnéjSiho nastupisté
v MedleSicich (u stani¢ni koleje €. 3) pro moznost dosazeni efektu z maximalni
rychlosti u zrychlenych (zde projizdéjicich) vlaki s cilem pfepravni doby meazi
stanicemi Pardubice-Rosice nad Labem — Chrudim na hranici 10 min. Alternativou
pro dosazeni rychlého spojeni muze byt rovnéz provéreni osazeni novych vyhybek
€. 1 a 3 ve stanici MedleSice umoznujicich jizdu nesnizenou rychlosti i v odbo&ném
sméru. Na zakladé i takovychto Uprav a pfihlédnutim k investi¢ni ¢innosti na trati
SZDC 031 Pardubice — Hradec Kralové, by bylo mozno poéitat s prepravni dobou
mezi Chrudimi a Hradcem Kralové pod 30 min.
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Vysledky a zavéry diskuze k feSeni pfipadné elektrifikace Useku Pardubice —
Chrudim — Slatifiany maji rovnéz podstatny dopad pro modely dopravni obsluznosti
v regionu Chrudimska, ve vazbé prfedevsim na krajské mésto Pardubice, ale také na
sousedni Hradec Krélové. Je nutno posoudit vSechny aspekty pfipadného
elektrického provozu, zejména ve vazbé na feSeni prepravni nabidky pro cestujici
z oblasti za mistem, kde bude dochazet ke zméné trakce (Slatifany a okoli
a nasledné cela oblast Hlinecka a Skute¢ska).

Nasim zamérem je posunout se z pracovni roviny diskuzi k debaté o feSeni
nove traté, vC. jeji pfipadné elektrifikace, a ke stanoveni konkrétnich variant. Pro
Pardubicky kraj vyvstane povinnost vyfeSeni dopravniho modelu na takto
modernizované trati. V kontextu s tim budou muset velmi rychle probéhnout také
jednani s dopravcem pro stanoveni typ provozovanych vozidel, nebot tato relace je
pfedmétem zajmu Pardubického kraje pro nasazeni modernich vozidel evropskych
parametru.

5. Priority pro investice a Udrzbu ostatnich nekoridorovych Gseku trati v kraji

Jak plyne z vySe uvedeného, aktivity Pardubického kraje pfi jednanich
s vedenim Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o0., budou v roce 2010 upinany na
smérovani prostfedkd pro Upravy (resp. modernizacni opravy) nasledujicich Useku
trati:

e SZDC 238 (Pardubice—) Chrudim — Slatifiany — Hlinsko v Cechéach
e SZDC 018 Chocen — Vysoké Myto

e SZDC 272 Rudoltice v Cechach — Lanskroun

e SZDC 262 Tiebovice v Cechach — Moravskéa Tiebova

e SZDC 016 Moravany — Holice

Dopady realizace jednotlivych poZadavku jsou uvedeny dale.

Za pfinos Ize povaZovat : ~— 5
realizaci investi¢ni akce na trati
SZDC 261 Zdarec u Skutée —
Policka — Svitavy, kde je
planovana koncem roku 2010
aktivace nového zabezpeco-
vaciho zafizeni umoznujiciho
dalkové fizeni provozu na trati
z jednoho mista. Pardubicky kraj
pro novy JR 2010/11, jehoz
pfiprava je jiz v plném proudu,
pocitd se zohlednénim pfFinosu
této investice - CasteCnym
zkrdcenim jizdnich dob vlakd,
ale zejména se zietelnym zkradcenim dob kfizovani ve stanicich Kvétna, Borova
u Poligky &i Cachnov, stejné jako s novou moznosti kfizovani ve stanici Skute&. Nové
modely dopravy, jeZz se nabizeji pro zkvalitnéni dopravni obsluznosti, jsou nyni
konzultovany.
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Usek trati 238 (Pardubice-) Chrudim — Hlinsko v Cechach

Upravy Ize realizovat kdykoli v nejblizsim obdobi, bez rozhodnuti o definitivnim
feSeni trati v Useku Pardubice — Chrudim, pozornost by méla byt vénovana témto
usekdm trati:

e zvy3eni tratové rychlosti ze 75 km/h na 90 km/h v Gseku Hlinsko v Cechéch —
Holetin (km 39,971-43,046);

e zvySeni tratoveé rychlosti ze 70 km/h na 80 km/h v Useku Prosetin — Cejfov
(km 56,746-58,057) a v Uuseku Horka u Chrudimé — Chrast u Chrudimé (km
66,453-67,785);

e zvySeni tratoveé rychlosti ze 70 km/h na 90 km/h v iseku Chrudim — Chrudim
zastavka (km 81,055-82,041), ¢imZ dojde k prodlouZeni souvislého Useku
s rychlosti 90 km/h v délce 4,8 km;

e zvySeni tratové rychlosti ze 70 km/h na 100 km/h v Useku Pardubice
zavodisté — Pardubice-Rosice nad Labem (km 89,632-91,697);

e provéfeni aspektd pro zvySeni tratové rychlosti ze 70 na 80 km/h v Casti
useku pred Zelezni¢ni stanici Chrudim (km 78,350-79,431) ve sméru od
Slatifian.

Za jednu z klidovych aktivit ze strany SZDC ve vztahu k zatraktivnéni
cestovani po trati SZDC 238 povazuje Pardubicky kraj mozné zvy3eni tratové
rychlosti ze 70 km/h na 100 km/h v km 72,991 - 75,600 (Cast Useku mezi
zastavkou ZajeCice a stanici Slatifany) s nutnou vystavbou prejezdového
zabezpecéovaciho zafizeni v km 74,730.

Provedeni Uprav pfinese nejen vySSi stabilitu jizdniho fadu na této trati, ale
zarovenn umozni zkréatit pfepravni dobu z Hlinecka do krajského mésta o nékolik
minut. Pardubicky kraj bude sledovat Upravy infrastruktury a prubézné vyhodnocovat
podminky pro aplikaci upravenych schémat dopravni obsluznosti. Samosprava kraje
rovnéZ pozaduje po dopravci navysit pro JR 2011 pomér vykond realizovanych
hnacimi vozidly s konstrukéni rychlosti vys3i nez 80 km/h (tedy motorové vozy . 842,
843, 854).

Usek trati 018 Chocen — Vysoké Myto mésto

Upravy Ize realizovat kdykoli v nejbliz§im obdobi, pozornost by méla byt
vénovana témto Uusekim trati:

e zvySeni tratové rychlosti ze 60 km/h na 70 km/h v Useku Chocen — Dvofisko
(km 0,969-2,184).

Za jedny z klicovych aktivit ze strany SZDC ve vztahu ke zatraktivnéni
cestovani po trati SZDC 018 povazuje Pardubicky kraj mozné zvySeni tratove
rychlosti:

e ze 60km/h na 70 km/h (resp. vyssi) v km 2,184 - 3,935 (okoli zastavky
Dvofisko) s nutnou vystavbou prejezdového zabezpe€ovaciho zafizeni
v km 3,783;

e ze 40 (50) km/h na 60 km/h v km 5,209-6,492 (Cast Useku mezi zastavkou
Slatina a stanici-dopravnou Vysoké Myto) s nutnou vystavbou prejezdo-
vého zabezpeéovaciho zafizeni v km 5,223.
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Pozornost v oblasti infra-
struktury je nutno zaméfit na
udrzitelnost Zelezni¢niho provozu |
v useku Vysoké Myto mésto -
Litomysl, kde zejména posledni |
Usek pred dopravnou Litomysl je
Vv pomérné Spatném stavu.

Provedeni Uprav pfinese
nejen vyssi stabilitu jizdniho Fadu
na této trati, zarovent umozni zkrétit
pfepravni dobu z Vysokomytska do
Chocné a déle do krajského mésta
ido dalSich destinaci s dobrou
Zelezni¢ni dostupnosti (lepSi konstrukce pripojovych skupin). Velkym pralomem by
bylo dosazeni jizdni doby mezi Chocni a Vysokym Mytem pod 10 min i u zastavko-
vych vlaku, resp. cestovni doby Chocen — Vysoké Myto mésto u zrychlenych viaku
rovnéz na hranici 10 min.

Pardubicky kraj bude sledovat Upravy infrastruktury a prabézné vyhodnocovat
podminky pro aplikaci upravenych schémat dopravni obsluznosti.

Usek trati 272 Rudoltice v €echach — Langkroun

Upravy lIze realizovat kdykoli v nejbliz§im obdobi, pozornost by méla byt
vénovana témto usekim trati:

e zvy3eni tratové rychlosti z 50 km/h na 60 km/h v Useku Rudoltice v Cechach
— Lanskroun (km 1,000-3,950).

Za jedny z klicovych aktivit ze strany SZDC ve vztahu ke zatraktivnéni
cestovani po trati SZDC 272 povazuje Pardubicky kraj:

e modernizaci (rekonstrukci) prejezdového zabezpeéovaciho zafi-
zeni v km 4,020 v dopravné LanSkroun - kfiZzeni se silnici 1/43.
Stavajici PZZ je vhodné doplnit zavorami, ale zejména uzpuasobit
pro ovladani béhem jizdy viaku (tzv. dalkové ovladani nebo jizdou
vlaku);

e mozneé zvySeni tratové rychlosti z 50 km/h na 60 km/h v km
0,420 - 1,000 (okoli vjezdu do stanice Rudoltice v Cechach) s nutnou
vystavbou prejezdového zabezpe€ovaciho zarizeni v km 0,913.

Provedeni Uprav pfinese moznost zrychleni dopravy na lince Ceska Trebovéa —
LanSkroun, zamérem kraje je pfepravni doba u zastavkovych vlak( pod 20 min. Na
linku je planovano nasazeni modernich vozidel jiz na pfelomu let 2011/12
(konstrukéni rychlost vozidel 120 km/h umozni rovnéz zkraceni prepravnich ¢asl pfi
jizdé po koridorovém Gseku Ceské Trebova — Rudoltice v Cechéch).
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Zvysenim zabezpe-
¢eni Urovnového kfizeni
s komunikaci 1/43 v Lan-
Skrounu bude zvySena
bezpe€nost jak Zelezni¢ni
dopravy, tak predevsim
silniéniho provozu; od této
Gpravy je zaroven oceka-
vano umoznéni snadnéj-
Siho vjezdu a odjezdu vlaki
do/z dopravny LanSkroun
(nyni musi motorové vlaky
zpravidla zastavit, strojve-
douci v mnohych pfipadech
musi  opustit  Zelezni¢ni
vozidlo a spustit aktivaci
PZZ (v€etné predchoziho R0F-
prejiti frekventovaného prejezdu pesky) coz prodluzule prepravnl dobu viakem.

Pardubicky kraj bude sledovat Upravy infrastruktury a prabézné vyhodnocovat
podminky pro aplikaci upravenych schémat dopravni obsluznosti.

Usek trati 262 Tfebovice v €echach — Moravska Tiebova

Pfedmétny Usek trati povaZzuje Pardubicky kraj za jednoznacné perspektivni
pro rozvoj Zelezni¢ni dopravy (napojeni Moravskotiebovska na Zelezni¢ni uzel
v Ceské Trebové). V soudasné dobé je na trati umoznéna rychlost vesmés 50 nebo
40 km/h, je zde mnozstvi nechranénych uaroviiovych kfizeni, vétSinou (v 17-ti
ph’padech) S uéelovymi komunikacemi.

v,

devalvovan ru€nim prestavovanim vyhybek v dopravné Mladéjov na Moravé
(v pfedmétném useku je zjednoduSené Fizeni drazni dopravy a vyhybky jsou
prestavovany personalem obsluhy vlaku).

Pardubicky kraj zamysli zajistit v Useku Moravska Tiebova — Ceska Tiebova
regionalni osobni dopravu modernéjsSimi vozidly s konstrukéni rychlosti nejméné
80 km/h od JR 2012.

Jednani krajské samospravy se Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.,
budou vedena s cilem dosahnout:
e instalace samovratnych vyhybek v dopravné Mladé&jov na Moraveé,

e provéfit moznosti pro zvySeni tratové rychlosti, alespon v Usecich, kde je to
mozné vzhledem k trasovani drahy.

Usek trati 016 Moravany — Holice

~ s

S upravami lze zacit kdykoli v nejbliz§im obdobi, vzhledem k mnoZstvi
nezabezpelenych prejezdd budou pravdépodobné rozplanovany do nékolika let.
Pozornost by méla byt vénovana témto Usekim trati:
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e ZvySeni tratové rychlosti ze 45km/h na 50 km/h v Useku Moravany —
Platénice (km 29,368-30,480; bez PZZ v km 30,501)

Za jedny z potfebnych aktivit ze strany SZDC v nejbliz3ich letech ve
vztahu ke zatraktivnéni cestovani po trati SZDC 016 povazuje Pardubicky kraj
mozné zvySeni tratové rychlosti:

e ze 45(20) km/h na 70 km/h v km 30,735-33,946 (Usek Moravany —
Platénice — Roven) s nutnou vystavbou p é t i prejezdovych
zabezpecéovacich zafizeni v km 30,759; 31,172; 31,380; 33,132
33,529 a rekonstrukci PZZ v km 33,587;

e ze 45 km/h na 70 km/h v km 34,095-36,620 (Usek Roveri — Holice)
s nutnou vystavbou d v o u prejezdovych zabezpe€ovacich
zafizeni v km 35,315 a 35,983.

Jednani se Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., budou vedena s cilem
prosadit vySe uvedené investicni zameéry v nejblizSich letech. Lze pfedpokladat, Ze
prepravni doba v Useku Moravany — Holice by klesla pod 10 min, tento efekt Ize
vyuzit na celé lince Pardubice — Moravany — Holice.

V pfipadé zavazného prislibu realizace zahaji Pardubicky kraj praci na
pfipravé nového dopravniho modelu. Pro danou linku Ize potom uvaZovat s novym
vozidlem evropskych parametrd s konstrukéni rychlosti 120 km/h, pfi¢emz pfepravni
doba mezi Holicemi a krajskym méstem by se mohla pohybovat (u zastavkovych
vlakd) na hranici 25 min, resp. tésné pod ni.

6. RychlejSi a modernéjSi regionalni doprava

Vedeni Pardubického kraje hodla aktivné puasobit v oblasti zrychlovani
a zkvalithovani regionalni Zelezni¢ni dopravy. Prvni kroky jiz byly u€inény, dalSi jsou
pfed nami. NaSe snahy o zmény a cilené Upravy infrastruktury hodlame koordinovat
s definovanim potfeby modernich kolejovych vozidel evropskych parametrt. Jednani
s dopravcem probihaji prab&zné&. Cast zaméri mame jiz odsouhlasenu, daldi &ast je
jesté v jednani.

V rdmci Regionu soudrznosti NUTS Il - Severovychod byla na sklonku roku
2009 vypsédna vyzva z oblasti Prioritni osy 1 - Rozvoj dopravni infrastruktury;
Podpora projektt zlepSujicich dopravni obsluznost Uzemi (oblast podpory 1.2,
18. kolo vyzvy). Na zakladé uvedeného kola vyzvy je mozno predkladat projekty na
nakup modernich evropskych vozidel pro regionalni osobni Zelezni¢ni dopravu.
Pardubicky kraj definoval své priority, dopravce CD projekt pfipravil.

Pardubicky kraj pocita se zajiStovanim regionalni dopravy modernimi vozidly
i nadale, tedy nejen pfi vyuZiti spolufinancovani jejich pofizeni z fondu EU.
Predpokladem je vSak rovnéz optimalizovana Zelezni¢ni dopravni cesta.

7. NastupiSté jako dualezity prvek infrastruktury

Efekt z novych vozidel provozovanych po zoptimalizované Zelezni¢ni dopravni
cesté je dale umocrovan umoznénim bezbariérového pfistupu cestujicich do
Zelezni€nich vozidel. Pohodlny nastup do vozidel Ize uskuteCnit jen z nastupist
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s potfebnou vySkou plochy nad temenem kolejnice, resp. ve stanicich, kde je
néstupist vice, téz dalSim zafizenim typu schodistovych ploSin €i vytaha.

Provozovana nova a moder-
nizovana nastupisté jasné prispivaji
ke zvySeni bezpecnosti a pohodli
cestovani a vhodné doplfiuji
potencial provozu nizkopodlaznich
vozidel. Jiz v roce 2010 je plna
tfetina vykon( regionalni dopravy
zabezpeCovana nizkopodlaznimi
soupravami, v nasledujicich letech
se tento podil jeSté vyrazné zvysi.
SnazS§i nastup imobilnich, seniord,
cestujicich s koc€arky, cestujicich
s jizdnimi koly ¢&i lyzemi je také
potfebnym kvalitativnim hlediskem
regionalni dopravy.

Nastupisté umoznujici maximalné pohodiny nastup do Zelezni¢nich vozidel
maji neocenitelny vyznam i v pfiméstské dopravé, kde sniZuji potfebnost pobytu
vlakovych souprav na zastavkach. A v neposledni fadé, uzplsobena nastupisté
v méné frekventovanych mistech kraje nabizeji moznost pfildkat dalSi cestujici do
verejné dopravy.

Pardubicky kraj chce se Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., jednat
o Upravach ¢i drobnych modernizacich nastupist, jednani se predpokladaji
v nasledujicich okruzich feSené problematiky:

e Upravy stavajicich nstupist bez zmény konfigurace kolejisté stanic (zpevnéni
hran, dosypéni, Upravy pfichodu, provéfeni mozZnosti zvySeni hrany nad
temenem kolejnice - i jen u nékterych koleji ve stanicich). Pozornost nutno
vénovat stanicim Chrudim, LanSkroun, Letohrad, Slatifiany, Hlinsko
v Cechéch, Poli¢ka, Borova u Poligky, Skuteg, Kraliky, Zamberk;

e Upravy a modernizace nastupist frekventovanych stanic a zastavek pfi
modernizaci traté. Zde je jednoznacné pfikladem Usek Pardubice-Rosice nad
Labem — Opatovice nad Labem;

e modernizace nastupist’ na vyznamnych zastavkach, mezi néz patii napfr.
zastavka Vysoké Myto mésto.

8. Zaver

Pardubicky kraj se jednozna¢né hlasi k vyuzZivani Zelezni¢ni dopravy pfi
zajiStovani potfeb ob&an(l i navstévniku kraje. Kvalitni a pohodina doprava neni jen
zalezitosti vhodnych vozidel a provazani jednotlivych dopravnich systém,
nezanedbatelny vliv ma i stav Zelezni¢ni dopravni cesty na nekoridorovych tratich.
Aktivity Pardubického kraje ve véci spoluplsobeni pfi ovliviiovani stavu trati
povazujeme za legitimni, proto pfipravujeme s vedenim Spravy Zelezni¢ni dopravni
cesty, s.0., nejen deklaraci spoluprace - Memorandum, ale také aktivné jedname
o jednotlivych krocich, jednotlivych prioritach.
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v vs

Vedeni Pardubického kraje vé&fi, Ze kolegové ze SZDC udélaji maximum pro
naplnéni naSeho Usili a Ze i v dobé obtiznéjSiho hledani finan¢nich prostfedkd
najdeme spolecnou fe€ pfi feSeni zajmovych Usekl Zelezniénich trati v Pardubickém
kraji.
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Lektoroval: Ing. Lubor Hrubes, SZDC, SDC Pardubice
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METODIKA ZADAVANI UDRZOVACICH A OPRAVNYCH PRACI NA
ZELEZNICNi DOPRAVNiI CESTE SPRAVOVANE SZDC

Ing. Ludék Zavrtalek
SZDC, s.0., Reditelstvi, Odbor provozuschopnosti drahy, Praha

1. Uvod

Zelezniéni dopravni sit vyZzaduje pro své Fadné fungovani v prabéhu Zivotnosti
provadéni uadrzbovych a opravnych préaci, jejichz spravné a v€asné provedeni
vyraznym zpusobem prodluZuje fyzickou Zivotnost zafizeni Zelezni€ni dopravni cesty.
Jeji soucasti jsou pro UcCely této prednasky definovany ve VyhlaSce Ministerstva
dopravy €.177/1995 Sh., kterou se vydava stavebni a technicky rfad drah, §9.

2. Planovani udrzby

Planovani a provadéni udrzbovych a opravnych praci neni ovSem samoucelny
proces, ale ma sva pravidla pro dosazeni cile. Prioritou je zajiSténi bezpecné
dopravni cesty (celé sit€) s pokud mozZno nejvy$Simi technickymi parametry
planovani Udrzby a oprav je dullezitost trati z hlediska dopravniho momentu
realizovaného na dané trati, podpora zajmovych trati pfi vylukach (objizdné trati)
a urcité také sila poZadavku krajskych Gtvard na stav trati v jejich regionu.

Pro naSe vlastni rozhodovani o umistovani udrzbovych a opravnych praci je
toto nutno brat do Uvahy a dale znat ekonomickou efektivitu jednotlivych trati. Tim
myslim pomér nakladli a trzeb realizovanych na dané trati (Useku traté) v Casové
fadé (Casovém obdobi) a hodnotit tento index. Objektivné feCeno je tento index
nejnizsi u trati s nejvétSim dopravnim momentem. Sledovani nakladl a trzeb
v Casové fadé vylouci zkresleni obou téchto ukazateld pro hodnoceni pfi jejich
realizaci jenom v jediném roce. UvaZované trzby jsou vlastné ziskané poplatky za
uZiti dopravni cesty.

3. Zadavani udrzby

DalSim a velmi dulezitym faktorem po rozhodnuti o provedeni udrzbovych
a opravnych praci v daném uUseku traté je proces zadavani. Spravné zadané
adrzbové a opravné prace jsou velmi dualezité pro vyslednou kvalitu a efektivitu,
vylu€uji a omezuiji prostor pro narokovani vicepraci, usnadnuji pfejimani praci a také
zjednodusuji fakturaci bez dodatecné uznavanych narokd. Uplatnéni reklamace za
vadu na dile je také mnohem snazsi, je-li zadani zakazky jednoznacné a vylucujici
moZznost jiného vykladu pInéni.

Historicky vyvoj v oblasti zadavani Gdrzby a oprav infrastruktury je odrazem
tendenci a nazoru na zpusob provadéni - zadavani praci a €innosti. Pro sou¢asny
stav je urCitym meznikem rok 1995 a vznik Sprav dopravnich cest (SDC) jako
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integrované vykonné jednotky adrzby infrastruktury v ramci Ceskych drah, s.o. Od
tohoto obdobi zac¢ina vyraznd zména v zadavani udrzby a hlavné oprav - objevuji se
prvni externi zhotovitelé, spravci infrastruktury si postupné zvykaji na stav, kdy maji
vlastni kapacity a zaroven i nové dodavatele, vznikaji ¢asto zivelné a velmi rozdilné
smlouvy o provedeni praci, problémy s bezpecnosti v kolejisti s novymi subjekty.

4. Koncepce udrzby

V dalSim obdobi logicky s vyvojem a stavem spolecnosti podil externi udrzby
vzrustal a bylo nutno na tento proces reagovat a také ho aktivné Ffidit. Vytvorit
ucelenou koncepci a filosofii udrzby infrastruktury a dalSimi naslednymi kroky
tuto koncepci realizovat. Pro toto obdobi bylo vyrazné charakteristické porovnavani
vlastnich nakladu a nakladd externich firem na stejné nebo obdobné vykony. Bylo to
velmi obtizné pro naprostou odlidnost Ggetnich osnov dodavatelt a podniku Ceské
drahy, s.0., pod které SDC v té dob& byly zafazeny. Ceské drahy jako
multiproduktovy podnik nékteré vnitropodnikové naklady klicovaly, nékteré néklady
se neuplatiovaly a jiné sledovaly centralné.

S masivnim rozvojem dodavatelskych firem hlavné v oblasti tratového
hospodarstvi a mostd a tuneltl, snahou o sniZzovani poétu zaméstnanct u Ceskych
drah, pfechodem velkého mnozstvi pracovniki tratového hospodérstvi Ceskych drah
k témto firmam, se tak =za€ala prakticky napliovat koncepce udrzby
infrastruktury zaloZzena na mySlence oddéleni spravce infrastruktury
a dodavatele udrzbovych a opravnych vykonu.

Tento proces probihal ve firmé Ceské drahy a od 1.7.2008 s prechodem
Sprav dopravnich cest k SZDC jesté vyrazné zesilil.

Udrzba a oprava infrastruktury je zajistovana na zékladé znalosti stavu
zafizeni infrastruktury spravcem. Ten provadi kontrolni a dohlédaci ¢&innost,
diagnostiku a nejnutnéjsi udrzbové prace vyzadujici okamzitou reakci. V nékterych
odvétvich i zajiSténi pohotovosti. Realizace téchto kliCovych mySlenek koncepce
adrzby je v jednotlivych odvétvich rozdilna, nejvice pokrocdila v odvétvi tratového
hospodarstvi a mostl a tuneld.

5. Udrzba v odvétvi tratového hospodafrstvi

Protoze se jedna o konferenci zaméfenou prfevazné na odvétvi tratového
hospodéfstvi, zaméfim se dale prioritné na toto odvétvi.

Po pfechodu SDC na SZDC proces oddé&leni spravce a dodavatele vykonu
a ¢innosti vrcholil vypsanim soutéZze na externiho zhotovitele celositového a ve
vSech odbornostech v roce 2009. Vybérové fizeni bylo nakonec zruseno, ale obecné
pro zadavani uadrzby a oprav bylo velmi ddlezité. Byly zde formulovany myslenky
a postupy, jak spravné a jednoznacné definovat zadavani praci a ¢innosti, jaky je
mezi nimi rozdil, odpovédnosti zadavatele a zhotovitele, sankce za neplnéni
podminek smlouvy, odpovédnostni vztah zadavatel/zhotovitel a vazba na Fizeni
provozu. Mnoho z toho bylo a je dale pouZzito v nasledujicim, tj. stavajicim obdobi.

Stavajici obdobi v oblasti zadavani udrzby a oprav lze charakterizovat jako
odvétvové a regionalni. Zakladni nastroje fizeni a odpovédnosti tohoto procesu
jsou tedy u regionalnich SDC, které nezadavaji udrzbu jako celek, ale zadavaji
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jednotlivé vykony (€innosti). Toto je velmi dulezité, protoZze odpovédnost
a pravomoc jsou soustfedény na jednom misté a obecné z hlediska fizeni je to tak
spravné.

6. Hodnoceni udrzby

Spravné zadani Gdrzbovych a opravnych praci, jako kazdy proces, musi mit
své vysledky. Z pohledu SZDC klademe hlavni diraz na stav Zelezni¢ni sité
a vystupy provozni a ekonomicke.

Vysledky v oblasti provozni jsou charakterizovany a hodnoceny v poctu
a délce omezeni na dopravni cesté. Je to nasS ,vyrobek”, jsme za né&j hodnoceni,
rozhodujeme o kvalité dopravni cesty, chceme a musime byt predvidatelni
a spolehlivi partnefi pro naSe uzivatele, tj. Zelezni¢ni dopravce.

DalSi provozni ukazatel plynouci ze zadavani udrzbovych a opravnych praci je
omezeni dopravy vlivem vyluk. Musime védét a znat nutné Casy na provedeni
vykonu ve vylukach, nepfipustit jejich prodluzovani nebo prekracovani.

7. Ocenéni udrzbovych a opravnych praci

Spravné zadavani ma také vliv na ekonomiku. Musime znat ,kontrolni cenu”
jednotlivych praci a €innosti a v té vysi oCekavat nabidkovou cenu. Nas problém
spodiva v tom, Ze uZ nemame cenovou historii z minulosti, protoZe Gdaje z CD
k dispozici nejsou (jestlize vubec byly), polozky v Zadavacich dokumentacich pro
adrzbu a opravy v té dobé nebyly jednotné a dale dnes jednotlivi dodavatelé taji
(opravnéné) svoje vstupy do kalkulaci z firemniho prostfedi.

Pro feSeni tohoto problému chceme pouzit nastroj pfipraveny jiz pro
zmifiované celositové zadavani udrzby a oprav. Jedna se o Katalog ¢innosti TH
platny pro pouzivani od 1.1.2010. Tyto dokumenty pracuji na principu
Dodavka - Montaz a podrobné popisuji jednotlivé vykony (€innosti) udrzby a oprav po
skupinach ¢&innosti. Obsahuji Udaje o zakladnich materidlech (Dodavka)
a pomocnych nebo spotifebnich materialech (Montaz), pojmenovani a soupis vSech
¢innosti souvisejicich s vykonem. Podle tohoto Katalogu s pomoci polozek zde
uvedenych se od 1.1.2010 tvofi Zadavaci podminky (dokumentace) pro vybérova
fizeni. Tim se odstrani nejednotnost v zadavani polozek, pozdéjsi diskuze o jejim
obsahu a dodateéném doplfiovani vykona, které adajné v zakladni polozce nebyly.
Soucasné v Casové fadé ziskame udaje o ocenéni jednotlivych polozek regionalné,
od ruznych zhotovitell, ale na stejné zakladné. To jsou ty Udaje, které jinak nez takto
z firemniho prostfedi neziskdme a pro naSi provozni analyzu jsou a budou nutné.

Realné ocenéni zadanych udrzbovych a opravnych praci vede k ekonomické
efektivité, znalosti realnych moZnosti udrzby (na co mam prostfedky) pfi feSeni
provoznich problému. Sledovani ocenéni vykonu podle Katalogu ¢innosti povede

k vétsi stabilité cen, protoze Iépe se budou sledovat vnéjSi vlivy na zménu ceny nebo
snaha zhotovitele o zvySeni vnitfnich vynosu.
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8. Personalni zajisténi udrzby

S takto uplathovanou koncepci udrzby a oprav Uzce souvisi personalni oblast
v provoznich a délnickych profesich. Budeme potfebovat a potfebujeme provozni
pracovniky erudované s potiebnym nadhledem a znalosti stavu spravovaného
majetku. Oni rozhoduji, kde a v jakém rozsahu se udrzbové a opravné zasahy budou
provadét, o jejich nutnosti nebo jen uméle vyvolané potifebé. Praci zadavaji a praci
pfebiraji a musi umét posoudit miru provozniho rizika z jejich rozhodovani
vyplyvajici. Dobré a uc€inné nastroje pro zadavani a prebirani udrzby mohou jejich
¢innost vyrazné zkvalitnit a zefektivnit.

V délnickych profesich doSlo a dochazi k vyraznému Gbytku pracovnikd.
Vlastni kapacity v podstaté neexistuji, mame jen minimalni obsazeni
tratmistrovskych okrskl potfebné pro okamzité odstranovani poruch a zajisténi
pohotovosti. Zde potfebujeme pracovniky s vétSim rozsahem kvalifikace, protoze
urcité ¢innosti budou kumulované a vykonavané jen jednim zaméstnancem.

Z hlediska ekonomiky bude podil pfimych mezd absolutné klesat a sou¢asné
se bude zvySovat pramérnd mzda (i kdyZz nedojde ke mzdovému navyseni) vlivem
meénici se celkové struktury pracovnikd.

9. Zaver
Konkrétni Gdaje vztahujici se k tomuto pfispévku maji jen urcitou ¢asovou

platnost. Jejich uvedeni v prispévku by v dobé konani konference nemuselo byt
nutné aktualni. Budou proto zverejnény pfi vlastni pfednasce na konferenci.

Lektoroval: Ing. Radovan Kovafik, SZDC, Praha
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OPRAVNE PRACE V OBVODU SDC PARDUBICE

Ing. Pavel Stastny, Ing. Lubomir Malovany
Chladek a Tintéra Pardubice a.s.

1. Uvod

V pfispévku na téma ,Opravné (adrzbové) prace v obvodu SDC Pardubice”
jsme se zaméfili jsme se na dvé akce z jednokolejnych, neelektrifikovanych trati
ajednu z patefni koridorové traté. V akci ,Oprava tratové koleje v TU Potstejn —
Litice nad Orlici” se jednd o opravné a udrzbové prace s maximalnim vyuZzitim
stavajiciho materialu. V dalSich pfipadech se jedna o vyménu stavajiciho materialu
za jiny, uZity a regenerovany material. Akce ,Oprava vyhybek v Zst. Brandys nad
Orlici” je na trati Ceska Trebova os. nadr. — Praha Masarykovo nadrazi, ktera je
koridorovou trati SZDC. Pfimo Zst. Brandys nad Orlici v pfipadé tratovych vyluk
smérem na Zst. Usti nad Orlici je vylukou v mist&, ktera déla vrasky RCP. Jedné se
o0 akci, ktera bude v realizovanad v roce 2010. Zafadili jsme ji z ddavodu jejiho
vyznamu.

2. Oprava zelezniéniho svrSku v tratovém uOseku Meéste€ko Trnavka -
Moravska Trebova od km 53,107 do km 55,080

Misto  stavby: tratovy  Usek
MésteCko Trnavka — Moravskad Trebova
na jednokolejné trati regiondlni drahy
Chornice — Tiebovice v Cechéach. Jedna
se o trat neelektrifikovanou. Zelezniéni
svrsek: kolejnice tv. A, prazce DZP 10 rok
vloZeni 1963 - v obloucich nahrazeno cca
50% dfevénymi uzitymi prazci z let cca
1965-1975, rozdéleni ,c“, celkova
drzebnost upevnéni je Spatna. Smérové
poméry: vétsi Cast useku je vedena
| v obloucich s poloméry od 220m do
1000 m. V dotéeném Useku jsou
| 4 prejezdy s mistnimi G¢elovymi komu-
nikacemi, km 53,753; km 54,363; km
5 54,802 ab5,070. Konstrukce prejezdl

| jsou praZzcové, pfipadné prazcovy ram
vyplnény asfaltovou balenou smési (ABS).
Stérkové loze lokalné silné znedisténé -
misty uzaviené vysokymi bankety.
| Odvodnéni bylo pro vysokou miru
- zaneseni neucinné.
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uloZeni vyzisku na pozemek SZDC,
sneseni kolejového roStu a jeho
prevezeni do Zst. Moravska Tfebova
k demontazi, nasledné rozhrnuti
Stérkového loze Uprava banketd
apriprava plané pro pokladku
kolejovych poli. PolozZeni kolejovych
poli, Uprava sméru a vySky a dopl-
néni  Stérkového loze, osazeni
prazcovych kotev, svafeni kolejnic
¥ azfizeni bezstykové koleje (BK),
SePCTE .rm dopInéni Stérkoveho loze, konectna
mer e s e (prava geometrlckych parametrd
- =3 : W wssssssswme koleje (GPK), uprava  Stérkového
Ioze demontaz a roztfidéni materialu dle dispozic objednatele. Pfejezdy - poZzadavek
objednatele demontaz prejezdd v km 53,753; km 54,363; km 54,802 a 55,070. Po
zfizeni Zelezni¢niho svrSku montaz prejezdu: konstrukce v km 53,753 - zaklopena
kolejnice a ABS ostatni konstrukce prejezdd v km 54,363; km 54,802 a 55,070
z betonovych panell vybourana Zivice byla ulozena na skladku. Veskery svrSkovy
material byl po demontaZi pfedan objednateli v Zst. Moravska Trebova.

Cela akce byla pfi realizaci rozdélena do dvou termind. V zimnich mésicich
bylo vyuzZito vegetacniho klidu k pokaceni strom0 a odstranéni kifovi v Useku stavby,
soucasné byly vyuZity tyto vyluky pro prace na opravu odvodnéni a sniZzeni banket(
kolejového loZe - zajisténi vyschnuti pfed zapocetim strojniho €isténi kolejového
loZe. V jarnich mésicich probéhla hlavni nepretrzitd vyluka v pribéhu které byl
postupné nahrazen zelezniCni svrSek uzitym (regenerovanym) materialem. Jednalo
se o prazce SB 5 a kolejnice S 49. KolejovéStérkové loze bylo procisténo strojni
Cistickou SC 600. Soucasti této vyluky byla oprava umélych staveb. Kromé C&tyfF
prejezdovych konstrukci bylo opraveno celkem 6 propustkl a jeden most.

Pfred zapocetim akce byly provedeny prace pfipravné:

— zjednoduSena projektova dokumentace;
— harmonogram praci
e vstupy-stroje, lidska sila, material,
e sledy vyuZiti koleji v prilehlych stanicich;
e koordinace praci s ostatnimi subjekty (SZDC, CD, Ch+T-divize mosty
atd.)
— geodetické zaméreni useku v km 53,107 - 55,080;

- zfizeni stavenisté v prostoru majetku SZDC, s.0. a CD (RSM), pronajmem od
cizich vlastniku;

— zajisténi pfistupovych cest v€etné projednani s pfislusnymi majiteli (po
dokonceni stavby provedeno uvedeni do pivodniho stavu);

— laboratorni zkousky materialu kolejového loze;

— projednani ulozeni vyziskaného materialu s pfislusnymi organy

- atd.
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3. Oprava tratové koleje v tratového Useku PotStejn — Litice na Orlici, km
70,009 do km 74,810

Misto stavby: tratovy Usek PotStejn —
Litice nad Orlici na jednokolejné trati celostatni
drahy Chlumec nad Cidlinou — Lichkov statni
hranice. Jedna se o tratovy Usek neelektrifiko-
vany. Zelezniéni svrdek S 49/SB 8P z r.1988,
rozdéleni ,d“, podkladnice S 4pl., Castecné
svafeny do BK (pfimé uUseky) a v ostatnich
Usecich stykovany a 25 metrd. V Useku
u litického* tunelu dfevéné prazce. Styky
zhmozdéné, Stérkové loZze lokalné silné
znecisténé - uzaviené vysokymi bankety.
Odvodnéni pro vysokou miru zaneseni
neucinné. Pfejezdové konstrukce v nevyho-
vujicim stavu. Sou€asné s touto akci SDC
Pardubice, Sprava mostu a tunel( opravovala
umélé stavby.

Ugelem opravnych praci bylo odstranéni lokalnich zavad a uvedeni tratového
useku do normového stavu. Oprava probéhla formou vyfezani zhmozdénych koncl
kolejnic, podélnym posunem kolejnic do 10 metr( a naslednym svarenim, respektive
pFeklenutim kolejnicovou vloZkou a svafenim. V mistech velkého opotfebeni kolejnic
(rozjeti hlav kolejnic, vinkovitost, bo¢ni ojeti) byla provedena vymeéna stavajicich
kolejnic za kolejnice regenerované do dlouhych kolejnicovych pasd. Soucasné byla
provedena vyména stavajicich kompletd ZS 3 za ZS 4, vyména pryzovych podlozek
pod patou kolejnic v celém uUseku, ojedinéld vyména dfevénych prazcl, vlozeni
praZcovych kotev dle predpisu SZDC (CD) S3/2, smérova a vyskova Uprava - oprava
GPK, doplnéni a uprava kolejového loze do profilu véetné nadvySeni dle predpisu
SZDC (CD) S3/2. BlativA mista byla odstran&na vykopem kolejového loZe v celém
profilu 20 cm pod dloznou plochu prazce. Byla obnovena funkce odvodnovacich
zafizeni. Snizenim banketu doslo k vylepSeni odvodnéni, resp. k Zadoucimu otevieni
kolejového loze. Po provedeni vySe uvedenych oprav byla opétovné zfizena
bezstykova kolej v celkové délce 4 801 m.

Pfed zapocetim akce byly provedeny prace pripravné:
harmonogram praci

e vstupy-stroje, lidska sila, material,

e sledy vyuZiti koleji v prilehlych stanicich;

e koordinace praci s ostatnimi subjekty (SZDC, CD, Ch+T-divize mosty
atd.);

— geodetické zaméfeni useku v km 70,009 - 74,810;

— osazeni zajiStovacich znacek v charakteristickych bodech obloukl v iseku km
70,009 - 74,810;

— zFizeni stavenisté v prostoru majetku SZDC, s.0. a pronajmem od cizich
vlastnika;

— zajisténi pristupovych cest v€etné projednani s pfislusSnymi majiteli (po
dokonc€eni stavby provedeno uvedeni do pivodniho stavu);
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— projednani a oznageni uzavéry prejezda.

4. Oprava vyhybek v Zst. Brandys nad Orlici - Ustecké zhlavi

Misto stavby: Zst. Brandys nad Orlici - ustecké zhlavi na dvojkolejné trati
celostatni drahy Ceska Tfebova — Praha Liberi.

Jedna se o vyhybky ¢islo: 1, 2, 3 tv. JR65 1:9-300Pd a vyh. &islo: 4, 6, 7
JR65 1:9-300Ld, vSechny jsou vevafeny do BK, vyhybkové soucasti jsou znacné
opotfebené (bocni i svislé ojeti, headcheck, prokluzy, ¢asté unavové lomy), opakujici
se zavady v GPK, nedostatecna drZzebnost upevriovadel v dusledku Spatného stavu
drevénych prazcu (popraskané, vyhnilé), kolejové loze znecisténé, ve vyhybce Cislo
2 silné znedisténé.

Ugelem opravnych praci je trvalé
zajisténi plynulého a bezpeéného pro-
vozu do doby modernizace tratového
useku Usti nad Orlici — Brandys nad
Orlici — Chocen. Bude provedeno
sneseni stavajicich vyhybek a nhrada
=1 regenerovanymi vyhybkami shodnych
~ typl, sanace kolejového loze, oprava
odvodnéni. VSe bude zpracovano v tech-
= nickém projektu na opravu zhlavi.
Soucasti projektu bude technicka zprava,
situace, vytyCovaci plan, podélné profily
vyty€eni siti, vzorové pricné fezy vcéetné
fezu s odvodnénim, laboratorni rozbor materialu kolejového loZe, atd. Regenerace
vyhybek bude provedena v souladu s OTP pro opravy a regenerace Zelezni¢nich
vyhybek a vyhybkovych konstrukci. Celé sady prazcu, v€etné dlouhych prazcu za
konci vyhybek budou nahrazeny novymi. Bude provedena vyména opotfebenych
vyhybkovych souc&astek (jazykd, opornic, srdcovek a pfidrznic ). Pfi montazi budou
pouzity nové Srouby T 5, T 10, Srouby se zapustnou hlavou, vrtule, komplety svérek
ZS 4, pryzové a polyetylenové podlozky, hakové zavéry a zavérné gelisti véetné
izolovanych spojovacich ty¢i a tahel. Nasledné bude zfizena nova GPK dle
vytyCovaciho planu a vevareni vyhybek do BK.

Lektoroval: Ing. Lubomir Snizek, SZDC, SDC Pardubice
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MOZNOSTI RESENiI HLUKOVE ZATEZE Z POZICE
PROVOZOVATELE DRAHY V KONTEXTU STAVAJICi PRAVNI
UPRAVY

Mgr. Bohumir Travniéek
SZDC, s.0., Reditelstvi, Samostatné oddéleni Zivotniho prostfedi, Praha

1. Uvod

Nedilnou soucasti Zivotniho prostfedi je zvukové prostiedi, nebot sluchem
pfijima c¢lovék vyznamny podil informaci. Zvuk je nejen dullezitym vystraznym
podnétem, ale i projevem Zzivotni aktivity a zakladem feci. Lidsky sluch dokaze
zaznamenat frekvence tohoto vinéni v rozsahu pfiblizné 16 Hz az 20 kHz. Zvuk lze
pomeérné presné fyzikalné popsat a jeho vlastnosti, at uz u zdroji (emise) nebo
pokud se Sifi prostfedim (imise), méfit.

Pro hluk neexistuje Zadna presna definice, protoZze vnimani hluku je z Casti
subjektivni pocit. Obecné se tyto nechténé zvuky, které rusi, obtézuji nebo maji
dokonce Skodlivé Ucinky, nazyvaji hlukem, a to bez ohledu na jejich intenzitu. Proto
je nutné povazovat hluk za bezprahové puasobici Skodlivy faktor. Z téchto divodu je
hluk oznaCovan jako nechtény zvuk, jehoz ucinek zavisi na jeho intenzité, ¢asové
historii a vinové délce.

Hluk vytvareny kolejovou dopravou lze délit na:
e hluk z valivého pohybu kola po kolejnici, ktery je povazovan za dominantni;

e hluk z pfenosovych systémua a pomocnych zafizeni (hnaci soustroji, pfevody,
kompresory, ventilacni a klimatizacni vybaveni) - dominuje u rychlosti
zpravidla do cca 50 km/h a

e aerodynamicky hluk (pfevazuje az u rychlosti nad 200 km/h).

2. Zdravotnirizika nadmérného hluku

Nepfiznivé G¢inky hluku na lidské zdravi jsou obecné definovany jako
morfologické nebo funk&ni zmény organismu, které vedou ke zhorSeni nebo
poskozeni jeho funkci, ke sniZzeni odolnosti organismu vuci stresu nebo zvySeni
vnimavosti k jinym nepfiznivym vlivim prostfedi. PFfi hodnoceni konkrétni akustické
situace je nutno o hluku uvaZovat nejen z hlediska celého spektra atakovanych
funkci, ale i z hlediska fyzikalnich parametr hluku, mista a ¢asu pusobeni.

Negativni G€inky hluku lze délit [1] na specifické, s U¢inkem na sluchovy
organ, a nespecifické (mimosluchové) - s t¢inkem na riizné funkce organismu. DalSi
déleni je mozné na akutni: stres a tomu odpovidajici obrana organismu (zvySeni
krevniho tlaku; zrychleni tepové frekvence; zvySeni hladiny adrenalinu; vliv na
psychiku - Unava, deprese, rozmrzelost, agresivita; sniZeni vykonnosti, pameéti
a pozornosti aj.), resp. chronické: civiliza¢ni choroby (fixovani akutnich G¢inka; ztrata
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sluchu; vznik hypertenze; sniZzeni imunitnich schopnosti organismu; pocity Unavy
a nepriznivé ovlivnéni spanku a nespavost aj.). HIluk rovnéz ztéZuje FeCovou
komunikaci, mize vyvolavat pocit rozmrzelosti a nespokojenosti v€etné negativniho
ovlivnéni odpocinku organismu a jeho vykonnosti. Pfi doporuceni limitnich hodnot
hluku v Zivotnim (mimopracovnim) prostfedi Svétova zdravotnicka organizace (WHO)
vychazi ze souc€asnych poznatkd o negativnim G¢inku hluku na ruSeni spanku
v no¢ni dobé, na feCovou komunikaci, obtéZovani, pocity nepohody a rozmrzelosti

2]

Obtézovani hlukem je nejobecnéjsSi reakci exponovanych osob, pfiemz
u kazdého jedince existuje urcity stupen tolerance k ruSivému ucinku hluku - v bézné
populaci je 5 az 20 % vysoce senzitivnich osob stejné jako osob vysoce tolerantnich
[1]. Model obtéZovani hlukem [3], vychazejici z analyzy vysledku vétSiho poctu
terénnich studii, definuje tfi stupné obtéZzovani hlukem (LA - Little Annoyed,
A - Annoyed a HA - Highly Annoyed). Hlavnim ucelem téchto kategorii je moznost
predikce poctu obtéZovanych osob v zavislosti na intenzité hlukové expozice u bézné
pramérné citlivé populace; v souasné dobé jsou doporuéeny pro hodnoceni
obtéZovani obyvatel hlukem v zemich EU. Model potvrzuje, Ze hluk ze Zelezni¢ni
dopravy ma nizSi obtézujici ucinek nez hluk ze silniéni dopravy nebo leteckého
provozu (u leteckého hluku je u exponovanych obyvatel nejvyznamnéjSim
subjektivné vnimanym negativnim Gc¢inkem ruSeni relaxace a u hluku ze silni¢ni
dopravy je dominantnim u€inkem ruSeni spanku).

Hluk z dopravy muze nepfiznivé ovliviovat spanek (a zpusobovat jeho
poruchy), a to v oblasti usinani, délky a kvality (hloubky) spanku; souc¢asné muize
dochazet k dalSim negativnim jevam, jako zvySeni krevniho tlaku, zrychleni
srde¢niho pulsu apod. Efekt naruSeného spanku se projevi i nasledujici den
(rozmrzelost, Unava, Spatnd nélada, sniZzeni vykonu, bolesti hlavy). RozliSuji se tfi
stupné ruseni spanku hlukem z dopravy (LSD - Lowly Sleep Disturbed, SD - Sleep
Disturbed a HSD - Highly Sleep Disturbed) [3]. PFi expozici stejnym no¢nim hladindm
hluku z dopravy letecké, silni¢ni a Zelezni¢ni ma, obdobné jako v pfipadé obtéZovani
hlukem, na ruseni spanku nejméné rusivy vliv hluk z dopravy Zelezni¢ni.

Pfes popsany nizSi stupen ruSeni hlukem ze Zelezni¢ni dopravy nelze situaci
podceriovat, nebot na Zelezni¢ni siti byla vytipovana fada mist, kde dochéazi
k pfekraCovani hygienickych limitd hluku vyjadfenych ekvivalentni hladinou
akustického tlaku A, a to az o 10 dB. Pfi typicky nizké Urovni hlukového pozadi
v no¢ni dobé muaze vyvolat jednotlivy prijezd viaku u ¢lovéka nepfiznivou interakci,
kdyz rozdil mezi ustalenou hladinou hluku pozadi a hladinou vyvolanou prajezdem
soupravy vlaku muze byt az 40 dB [4].
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Obr. 1 Priklad vyvoje ekvivalentni hladiny akustického tlaku A (Laeq) na trati zatizené intenzivni
osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravou [9]

3. Nérodni pravni rdmec pro oblast hluku v komunélnim prostredi

K 1.1.2001 vstoupila v platnost nova pravni Uprava - zakon €. 258/2000 Sb.
0 ochrané verejného zdravi a ndvazné nafrizeni vliady €. 502/2000 Sh. o ochrané
zdravi pred nepfiznivymi U€inky hluku a vibraci, které bylo za dva roky po dil&i
novelizaci v roce 2004 nahrazeno novym nafizenim vlady ¢. 148/2006 Sb. Datum
1.1.2001 tak predstavuje zasadni meznik v pravni Upravé oblasti hluku a vibraci
v CR. K témuZ datu zruSend vyhlaska Ministerstva zdravotnictvi &. 13/1977 Sb.
pfedstavovala svym pojetim obdobny pravni nastroj srovnatelny se soucasnymi
zahrani¢nimi pravnimi Upravami oblasti (které nemaji charakter zadkona, ale spiSe
smérnice [8]) a CR se tak v pFisnosti posuzovani hluku v komunalnim prostiedi
zaradila na predni misto v Evropé; specifikem je i moznost soudni vymahatelnosti
dodrzeni limitd hluku, a to nejen u novych staveb hlukovych zdroju, ale i zdroja
charakteru staré hlukove zatéze.

Pfitom zakladni limity hluku v komundélnim prostfedi byly i v uplynulém
desetiletém obdobi dale zpfishovany, a tak je zjevné, Ze zvlasté provozovatelé zdrojl
dopravniho hluku vzniklého v minulosti (véetné SZDC jako provozovatele drahy)
nemaji k dispozici dostatek financnich prostfedkd pro realizaci takovych opatieni,
aby témto limitdm bylo v kratkém ¢asovém horizontu vyhovéno, a to i po zohlednéni
tzv. korekce na starou hlukovou zatéz ze zelezniéni dopravy (SHZ) ve vysi
+10 dB (na tuto uroven byla sniZzena v dubnu 2004 z pavodnich +12 dB).

Paragrafy 30-34 zakona €. 258/2000 Sb. o ochrané verejného zdravi (dale
téz ,zakon") upravuji hluk v komunalnim (Zivotnim) prostfedi. Jsou zde definovany
prostory, k nimz je vztazena (chranény vnitini prostor staveb - obytné a pobytové
mistnosti, chranény venkovni prostor staveb - Gzemi do vzdalenosti 2 m pred
fasadou a chranény venkovni prostor - tj. tzemni zony urCené k rekreaci, sportu
atp.). V 8 30 je mj. stanoveno, Ze vlastnik drdhy je povinen zajistit neprekraCovani
hygienickych limitd hluku (HLH), které jsou stanoveny provadécim pravnim
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pfedpisem (nafizeni vlady). V § 31 je popsan mechanizmus pro situace, kdy
provozovatel zdroje hluku nema v daném okamziku moznost snizit hladiny hluku pod
aroven HLH: problematika ¢asové omezenych povoleni provozovani zdroje hluku
(COP). Ziskani COP (tzv. vyjimky) v3ak pfedstavuje naroény proces spravniho fizeni,
spojeny s jednanimi s organy ochrany vefejného zdravi (OOVZ). Nedilnou soucasti
zakona je i Cast upravujici sankce, které lze dle Ceské pravni Upravy uloZit az do
vySe 2 miliond K& (pfi opakovaném zjiSténi neplnéni téze povinnosti muze byt
uloZena sankce aZz v desetinasobné vysSi). Pro sankéni rezim tak, jak je nastaven
v Ceské pravni upravé komunalniho hluku, se v Evropé skute¢né tézko hleda pfimér

[8].

Navazné narizeni vlady €. 148/2006 Sb. o ochrané pred nepfiznivymi
u€inky hluku a vibraci definuje z&kladni hygienické limity hluku v€etné kladnych
a zapornych korekci, které se dle typu Uzemi zohlednuji vzhledem k zakladni hladiné
hluku. HLH je v pfipadé chrdnéného venkovniho prostoru (obytnych) staveb a denni
doby 6-22 hodin 50 dB; nocni limit je v pfipadé hluku ze Zelezni¢ni dopravy,
z hlediska jeji prokdzané mensi ruSivosti, snizeny pouze o 5 dB - napf. u hluku ze
silni¢ni dopravy je no¢ni limit nizSi o 10 dB. Dle stavajici pravni upravy je vSak tfeba
vzdy zajistit nepfekracovani hygienickych limitd hluku pro chrdnény venkovni i vnitfni
prostor staveb soucasné.

U hluku ze Zelezni¢ni dopravy v chrdnéném venkovnim prostoru staveb
a v chranéném venkovnim prostoru se rozliSuji nasledujici Ctyfi situace:

1. hluk ze sefadovacich c&innosti, posuzovany jako tzv. stacionarni zdroj
hluku s nejpfisngjSimi HLH a nejkratSi dobou pro posuzovani - napf.

v

2. hluk z dopravy na drahdach mimo ochranné pasmo drah s HLH
ekvivalentni hladiny akustického tlaku A (Laeqieisn) 55/50 dB pro celou
dobu denni/noéni;

3. hluk z dopravy na drahach v ochranném pasmu drah s limitem Laeqgi6/sh
60/55 dB pro celou dobu denni/noéni a

4. hluk tvofeny SHZ z dopravy na drahach (v ochranném pasmu drah i mimo
né) s limitem Laeqie/en 70/65 dB pro dobu denni/nocni.

Pod kategorie 2 a 3 se fadi predevsim jiz realizované stavby modernizaci,
resp. optimalizaci tranzitnich zelezni¢nich koridorud; avSak dle nyni platného nafizeni
vlady Ize za spInéni urcitych podminek hodnoceni hluku z té&chto trati posuzovat dle
rezimu SHZ (tj. s limitem dle bodu 4): SHZ lze totiz pfiznat v situacich, kdy je
zachovano vyskové a smérové vedeni drahy a nedojde-Ili ke zvySeni hluénosti.

V pfipadé hluku plsobeného v chranéném vnitinim prostoru staveb plati
pro hluk ze zelezni¢ni dopravy zakladni HLH vyjadieny Laeqiesn Ve vySi 40/30 dB pro
denni/noéni dobu; u obytnych staveb v ochranném pasmu drah je tento limit o 5 dB
navysen.

V Cervnu 2006 se zahajenim platnosti nového nafizeni vlady ¢. 148/2006 Sb.
doSlo k dalSimu zpfisnéni HLH, kdyZ toto nafizeni iz neobsahuje puavodni
ustanoveni 8 12 odst. 6 pro situace, kdy je technicky prokadzano, ze ve stavajici
zastavbé - po vyCerpani vSech prostfedku jeji ochrany pred hlukem - neni technicky
mozné dodrzet HLH pro chranény venkovni prostor: v takovém pfipadé bylo
v minulosti tfeba odpovidajicim zpusobem feSit pouze ochranu vnitfnich prostord
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staveb pfed hlukem. Nyni proto musi byt v ramci pfipravy dopravnich staveb (at
silniénich nebo Zelezni¢nich) vZzdy navrZzena a nasledné realizovana takova opatfeni
ke sniZzeni hluku v chranéném venkovnim prostoru staveb, aby byl HLH dodrzen
(pfestoze se vétSinou jedna o stavby trati vedené ve stavajici stopé).

Tato dil¢i zména si vyzadala pochopitelny narGst nakladd na protihlukova
opatfeni (PHO) predevsim ve formé protihlukovych stén (PHS), nebot efektivni
moznosti protihlukové ochrany - vedouci ke snizeni hladin hluku ve venkovnim
prostoru - jsou limitovany. Mnohdy venkovni prostor fady obytnych objektt efektivné
ochranit ani nelze (napf. obytné stavby u prejezdl); obdobné, v pfipadé jednotlivé
nesouvisle rozmisténych domu je jejich ochrana ve formé PHS neefektivni (vysoké
naklady - avSak pozitivni dopad ve formé sniZeni hlukové zatéze se promitne pouze
u nékolika malo objekta).
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Obr. 2 Grafické znazornéni vyvoje celkové délky PHS na Zeleznici v CR

VySe zminény mechanismus ¢asové omezenych povoleni provozovani zdroje
hluku podle 8§ 31 zakona predstavuje nastroj pro uvedeni zdroje hluku do souladu
s pfislusnou pravni apravu v situacich, kdy neni mozné z vdznych davodud hygienicky
limit hluku - ani po pripadném zohlednéni korekce pro SHZ - dodrzet. COP vydava
OOVZ na zékladé Zadosti provozovatele zdroje hluku (drahy), napf. pro konkrétni
Usek trati. Soudasti zadosti o COP je mj. stanoveni priority (tedy jakéhosi poradi
ddlezitosti a z toho plynouciho navrhu terminu realizace opatfeni na sniZzeni hladin
hluku na rozumné dosazZitelnou miru) a uvedeni vaZznych ddvodud, pro které nelze
limit dodrZet (mezi né miZe v pfipadé SZDC patfit zejména omezend moznost
zmeény trasovani vlakl projizdéjicich po tratich zasazenych hlukovou zatézi).
V sougasnosti ma SZDC vydano 8 éasové omezenych povoleni (v&etné vibraci).

4. Protihlukova opatfeni jako nastroj ke snizovani hlukové zatéze

Protihlukova opatfeni Ize rozdélit na aktivni a pasivni protihlukova opatreni.
Do druhé skupiny patfi zejména vystava PHS a individudlni protihlukova opatfeni na
obytnych a rodinnych domech - témto opatfenim v tomto pfFispévku nebude
vénovana pozornost, nebot jsou v praxi vyuzivana; jejich zasadni nevyhodou je, Ze
nesnizuji hluk u zdroje (jizda kola po kolejnici). Naproti tomu aktivni protihlukova
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opatreni jsou ta opatfeni, kterd& umozni potlacit hluk jiz pfi jeho mozném vzniku
u zdroje; maze se jednat o:

e technické upravy na Zelezni¢ni dopravni cesté (jeji modernizace spojena
s prvky ke sniZzeni hluku: pruzné upevnéni kolejnic, svafené kolejnice,
kolejnicové absorbéry hluku, podprazcové podlozky) véetné prabézné udrzby
spojené s brousenim kolejnic a odstrafiovanim vzniklych vad,

e technické upravy na kolejovych vozidlech (vyména litinovych brzdovych
Spaliku; tlumice kol a zejména pribézna modernizace vozoveho parku);

e dopravné-organizaCni opatfeni (miZe se jednat spiSe o doplikova opatieni
pfechodného charakteru - jako sniZzovani rychlosti nebo zmény trasy vlaka Ci
obecné jina organizace dopravy s pozitivhim dopadem do hlukové situace;
z hlediska plynulosti Zelezni¢niho provozu vS8ak nemohou byt tato opatieni
povaZzovana za idedlni a dlouhodobd) a

e urbanisticka opatfeni (uplatni se zejména u nové planovanych dopravnich
staveb: vzdy by mélo byt voleno takové smérovani, které umozni
minimalizovat nepfiznivé dopady budouci Zelezni¢ni trati do jejiho okoli).

PfestoZe pro SZDC, jako provozovatele drahy, mudZe byt problematika
opatfeni na kolejovych vozidlech ponékud vzdalena, je tfeba vyvolat diskusi
i 0 téchto FeSenich, nebot mohou byt v dlouhodobém ¢asovém horizontu velmi
efektivni.

Pouhou obnovou vozového parku - zejména u nakladnich vozua - by vSak
nebylo mozné v pfiméfeném obdobi dosahnout vyznamného efektu ve snizeni
hlukové zatéZe: nasledek pfirozené obmény by se projevil nejdfive v dekadé
2020 - 2030. Proto jiz v poloviné 90. let odstartovala Mezinarodni unie zelezni¢ni
(UIC) proces vyvoje a homologace nekovovych brzdovych Spaliki z kompozitnich
materialt (oznacovanych jako K a LL Spaliky), jako nahradu pouzivanych brzdovych
Spalikd z Sedé litiny. (Anglickym vyrazem pro proces vymény brzdovych Spaliki je
v retrofitting.) DOvodem tohoto trendu je znama skute€nost, Ze litinové brzdové
Spaliky zdrsnuji obézné plochy kol a zplUsobuji nasledné vétsi hluk pfi jizdé kola po
kolejnici. Rozdil mezi hladinami hluku u soupravy tvofené nakladnimi vozy
s puvodnim litinovym brzdovym Spalikem a soupravy se Spaliky z kompozitnich
materialt se pohybuje okolo 6-10 dB; toto rozmezi je vyrazné ovlivnéno i technickym
stavem Zelezniéni dopravni cesty (ZDC). Souéasné je nutné stavajici provozovana
vozidla udrzovat v dobrém stavu, tj. provadét v€asnou diagnostiku potencialnich
zavad (tzv. plocha kola atp.).

Postup homologace brzdovych Spalikd typu K a LL

Evropské Zelezni¢ni organizace (UIC, CER, EIM aj.) dlouhodobé vyvijeji
aktivity pfedevsSim ve sméru k Evropské komisi (EK) s cilem ziskani podpory procesu
vymény brzdovych Spalikd nakladnich Zelezni¢nich vozu. V ramci UIC probiha cca
od roku 1995 ,Akéni program UIC pro rekonstrukci nakladniho vozidlového parku”,
zahrnujici mj. provozni zkousky vozl vybavenych kompozitnimi Spaliky v&etné jejich
homologace. Mezi nastroje pro fizeni hlukové emisni zatéZze vozidel patfi rovnéz
technickd specifikace pro interoperabilitu (TSI), zejména prostfednictvim TSI
subsystému , Kolejova vozidla - hluk® transevropského konvenéniho Zelezni¢niho
systému, ktera stanovi limitni hodnoty pro hlukové emise kolejovych vozidel a stejné
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tak metodiku méfeni vcetné prislusnych deskriptord (G¢inné od 23.6.2006)
a Smeérnice 2002/49/EC (tzv. Environmental Noise Directive: zpracovani
strategickych hlukovych map a akénich plana pro hlavni zelezni¢ni traté; akéni plan
byl vypracovan i pro SZDC).

Oba vySe uvedené typy kompozitnich brzdovych SpalikG se liSi predevSim
v tom, Ze Spalik typu K, ktery je jiz trvale homologovan, ma vyssi koeficient tfeni nez
Spalik z Sedé litiny a vyzaduje rekonstrukci brzdy. Spalik typu LL ma podobny tfeci
koeficient jako Seda litina a nevyzZaduje proto rekonstrukci brzdové vystroje - jeho
implementace je tedy levnéjsi. Dosud vSak zadny z typG LL neobdrzel trvalou
homologaci pro provozni pouZiti a v sou¢asné dobé jsou diky prozatimni homologaci
pouzitelné tfi typy téchto Spalik(; pretrvavaji urcité technické problémy branici jejich
trvalé homologaci a je nezbytna realizace dalSich provoznich zkouSek hlavné pro
optimalizaci jizdniho profilu kol k zamezeni nékterych nezadoucich jevd.
Predpoklada se v3ak, Ze v horizontu nejblizSich let bude vyvoj kompozitnich Spalikt
dokoné&en a bude rozhodnuto o finalni podobé implementace celého procesu.

V opera¢nim programu Doprava je pocitdno s dotacemi na rekonstrukce
nakladniho vozidlového parku, a to pfiblizné v 50% vysi [7]. Dopravci proto zatim
vyCkavaji, zda probéhne kone¢nd homologace Spaliku LL, ktera je po nakladové
strance pfiznivéjSi. Mimo nakladd na nové Spaliky (cca 100-500 € na napravu) je
tfeba zohlednit naklady na homologaci (cca 15-65 tisic € za fadu vozl) a u Spalikd
typu K jesté dalSi naklady na modifikaci brzdového systému (cca 5.000 € na viz). PFi
pouziti nejefektivnéjSi technologie pro rekonstrukce, coz jsou nekovové Spaliky typu
LL, se celkové evropské naklady na rekonstrukce odhaduji na cca 850 miliont €
rozlozenych v ¢asovém obdobi 2009-2024 (v pfipadé K Spaliki se mlze jednat
o vice nez dvojnasobnou ¢astku). Rekonstruovany by mély byt vSechny nakladni
vozy s kilometrickym probéhem vice nez 10 000 km ro¢né a se zbytkovou Zivotnosti
vice nez 5 let - v evropském méfitku se jedna o cca 370 000 vozu [5, 6, 7].

PFfi zohlednéni téchto opatfeni - snizeni hluku pfimo u jeho zdroje - je
z hlediska spravce infrastruktury zfejmy jejich jednoznacny pozitivni dopad do
nasledného snizeni rozsahu nutnych pasivnich protihlukovych opatfeni.

5. Diferencovany pristup na trat’ prostfednictvim poplatka za pouZziti dopravni
cesty regulovanych prostfednictvim hluku vozidel

Jedna se o dalSi z moznosti, jak prostfednictvim spravce infrastruktury
motivovat dopravce ke zrychleni procesu zlepSovani technického stavu
provozovanych vozidel a tim snizovani hlukovych emisi (na evropské Udrovni
harmonizuje zadsady zpoplatnéni smérnice 2001/14/EC); cilem Evropské komise (EK)
je, aby poplatky za infrastrukturu zohlednovaly naklady dopadu provozovani
Zelezni¢ni dopravy na Zivotni prostfedi, véetné hluku. Touto problematikou
(v anglickém originalu tzv. systém noise related track access charges) se v minulych
letech zabyvala UIC a aktivity v tomto sméru vyviji i EK, napf. prostfednictvim
Sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu: ,Opatfeni na snizeni hluku ze
Zelezni¢ni dopravy zaméfendé na stavajici vozovy park” [5].

3 Systém DPT je v soucasné dobé& zaveden ve Svycarsku a v Nizozemi. Ve
Svycarsku funguje od roku 2002 na principu vlastniho prohlaSeni prepravce a pro
»Lichd" vozidla (tj. vozidla upravena, jak je popsano v kapitole 4) je uplathiovan bonus
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0,06 €/km/napravu bez dalSiho omezeni. V Nizozemsku systém funguje od roku
2008 na obdobném principu, av3ak pfipravuje se zména tohoto systému; bonus je
nastaven na hodnotu 0,40 €/vagon/km a je omezen souhrnnou ¢astkou 4800 € na
vagon (pfiblizné néklady na rekonstrukci). V Némecku se pfipravuje zavedeni DPT
v ramci pilotniho projektu ,Tichy Ryn“ s pfedpokladem implementace do roku 2012
[6, 7].

Je zfejmeé, Ze soucCasny stav uplatfiovani bonusu na principu vlastniho
prohlaSeni dopravce neni trvale udrzitelny vzhledem k prostoru pro jeho pfipadné
zneuziti. Proto jsou analyzovany dalSi moZné nastroje umoZznujici evidenci
a sledovani pohybu vagonu. Naskytaji se moznosti vyuziti existujicich databazi;
napf. systém Orfeus (systém upozornéni na prepravu zasilek) obsahuje dulezita data
0 pouzitém vagonu a vlaku, ale nema informace o brzdové vystroji a kilometrickém
probéhu, nejdulezitéjSich elementech systému DPT. Narodni registry vozu
a databaze jejich pohybu nejsou harmonizované na evropské Urovni a data nejsou
pfenositelna. Proto jsou ovéfovany dostupné technologie pro sledovani pohybu

vagona, at uz GPS, video nebo TAF TSI.

Ke spusténi sitové verze systéemu je vSak tfeba pfipocist nutné naklady na
instalaci systému DPT a jeho prubé&Zznou udrzbu, v€etné dorovnani nizsiho
vybraného poplatku za pouziti dopravni cesty spravcem infrastruktury. DalSim
diskusim je tfeba podrobit i vySi bonusu, protoze pro efektivni povzbuzeni
rekonstrukci by mél byt bonus vice motivaéni - priklady ze Svycarska a Nizozemska
ukazuji, Ze dosavadni vySe bonusu nemd prakticky Zadny povzbuzujici ucinek. Pro
pFistich pét let podklady zpracované pro UIC doporucuji soustfedit se v souvislosti se
zavedenim systému DPT na urychleni homologace nekovovych brzdovych Spalika
LL, harmonizovat metodiku implementace systému DPT na evropské Udrovni
a pfipadna narodni feSeni harmonizovat s evropskou metodikou.

6. Zaver

K dlouhodobé efektivnimu FeSeni hlukové zatéze na Zeleznici - ve vazbé na
stavajici pravni Upravu v oblasti komunalniho hluku - by mélo byt ucelné vyuzito
nastroje asové omezenych povoleni aplikovanych na ucelené Useky trati, kde je
opakované registrovana nadmérna hlukova zéatéz (prikladem muze byt trat Kolin —
VSetaty — Ustin.L.-Stfekov — D&&in s dominantni nakladni dopravou). Timto
zpusobem lIze navrhnout a postupné realizovat protihlukova opatfeni pro jednotlivé
Useky trati dle priority FeSeni - tj. od mist s nejvySSim prekroCenim limitd hluku.
Obdobny postup zvolilo pfed nékolika lety Reditelstvi silnic a dalnic, které ma
hlukovou zatéZ kompletné zmapovanou a na zéakladé vydanych COP pfipravuje
k realizaci projekty ke snizeni hlukové zatéze v jednotlivych lokalitach v rozsahu
stovek miliont K& ro¢né.
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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).

49



5/0¢; 5Z0¢;

16. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2010” Pardubice 23.-25.3.2010

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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TUNEL HEMZE d. 1157 m

g,

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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OPATRENI SNIZUJICi OJiZDENi KOLEJNIC

Ing. Martin Taborsky
SZDC, s.0., Reditelstvi, Odbor tratového hospodafrstvi, Praha

1. Uvod

Opotfebeni kolejnic je problémem, ktery trapi Zelezniéni spravy snad na celém
svété. Je tfeba si uvédomit, Ze kolejnice je jiz od dob zrodu Zeleznice nejdulezitéjsi
a diky souCasnym cenovym relacim i nejdrazsi soucasti Zelezniéniho svrsku. Neni
tedy divu, Ze se kazdy moderni provozovatel drahy snazi riznymi zplasoby Zivotnost
kolejnic prodlouzit.

Kolejnice v Zelezni¢ni infrastruktufe zastava mnoho vyznamnych funkci:

e prenaSi veskeré kolové (svislé) a pri¢né sily od vozidel do kolejnicovych
podpor (prazcu);

e pro vozidla tvofi hladkou jizdni drahu a pfejima brzdné a rozjezdove sily;

e na elektrizovanych tratich pusobi jako zpétné trakéni vedeni a

e tvofi soucast kolejovych obvodua.

Obr. 1 Kolejnice opotfebena boénim ojetim

Je vSeobecné znamo, Ze Zivotnost kolejnic je dana opotfebenim (meze
viz pfedpis SZDC S3, dil IV) a velikosti a zavaZnosti kontaktn&-tunavovych vad
(viz pfedpis SZDC (CD) S67). Opotfebovavani kolejnic ani rozvoj kontaktné-
-unavovych vad nejsou jednoduSe popsatelné déje, nebot zavisi na mnoha
faktorech, jako jsou tvar a material hlav kolejnic, Uklon kolejnic, pruznost upevnéni,
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druh prazcu, geometrické parametry a geometricka kvalita koleje, provozni zatizeni,
hmotnost na napravu, jizdni vlastnosti vozidel, tratova rychlost, material a jizdni
obrys kol, udrzovaci stav vozidel a mnoho dalSich. Pfesto je pro uc¢inné prodluzovani
Zivotnosti kolejnic velmi dilezité rozumét mechanizmim vzniku kontaktné-anavovych
vad a ubytku materialu kolejnic.

Zpuasobu, jakymi lze u€inné snizovat opotfebeni kolejnic a tvorbu kontaktné
unavovych vad, je jistt mnoho a bylo o nich pfedneseno a diskutovano mnoho
pfispévkld na nejraznéjSich konferencich a seminafich. S problémem ojizdéni
kolejnic se Zeleznice potyka jiz od svého zrodu. Jiz za éry CSD se pracovnici drah
snazili snizit naklady na vyménu kolejnic. Nékteré metody byly UspéSné a jsou
aplikovany iv dneSni dobé (napf. kolejnice legované chromem, mazani okolkd
hnacich vozidel a pojizdéné hrany kolejnic), jiné z riznych divodu GspésSné nebyly
(napf. kolejnice legované titanem).

V siti SZDC existuje mnoho Useku, kde je pomérné rychle vy&erpana Zivotnost
kolejnic a soucasti vyhybek opotfebenim, eventualné velikosti a zavaznosti
kontaktné-unavovych vad. Aby nebyla nutnd Casta a nakladna vyména kolejnic,
pouzivd SZDC do t&chto Usekl v soudasné dobé& predevsim kolejnice s vy3si
otéruvzdornosti, béhem posledniho roku se také rozSifuje vyuzivani kolejnicovych
maznikl. Ekonomicky pfinos téchto opatfeni byl nebo v souasné dobé je
posuzovan formou provozniho ovéfovani. Opotiebeni kolejnic je také pozitivné
ovliviiovano pouzivanim mazacich zafizeni na hnacich kolejovych vozidlech,
brouSenim kolejnic, volbou vhodného typu upevnéni a, pokud je to mozné, i vhodnym
navrhem smérovych a sklonovych poméru.

2. Kolejnicové oceli s vy3Si otéruvzdornosti

Nejbéznéji pouzivanou oceli na naSich tratich je v soucasnosti ocel
s oznadenim R260 (podle CSN EN 13 674-1), kterd svymi vlastnostmi pfiblizné
odpovida dfive pouzivané oceli oznaCované jako UIC 900 A (podle vyhlasky
UIC 860), resp. oceli 95 CSD-Vk. S touto uhlikatou perlitickou oceli bez tepelného
zpracovani €i legovani jsou dobré zkuSenosti, je relativné levna a vyhovuje béznym

provoznim podminkam. Proto je stejné jako v siti SZDC i v pfevazné &asti evropské
Zeleznicni sité nejpouzivanéjSim materialem.

V obloucich menSich polomérl, kde se vyskytuje nebo ocekava vyssi
opotrebeni kolejnic, je vSak vhodné pouzit kolejnice s vySSi otéruvzdornosti. Vyrobou
otéruvzdornych kolejnic se zabyva vétSina evropskych vyrobcu kolejnic. Razné
vyzkumy vyrobcl kolejnic a nékterych zahrani¢nich Zelezni¢nich sprav ukazaly, Ze
otéruvzdornost a odolnost proti vzniku kontaktné-aunavovych vad zavisi predevsim na
mikrostruktufe oceli.

VysSi otéruvzdornosti Ize tedy dosahnout:

¢ vhodnym legovanim kolejnicové oceli;

e tepelnym zpracovanim hlavy kolejnice (nej¢astéji zjemnénim perlitické struktu-
ry v hlavé kolejnice rychlejSim ochlazenim z teploty nad teplotou pfemény).

SZDC mé dnes pomérné dobré zkuenosti s kolejnicemi s tepelné zpracova-
nou hlavou - konkrétné kolejnicemi tfidy R350HT (podle normy CSN EN 13 674-1).
Tato ocel je u nas pouZzivana od prvni poloviny devadesatych let a za tu dobu bylo na
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mnoha mistech jejiho nasazeni vysledovano, Zze ma minimalné dvojnasobné vyssi
otéruvzdornost a odolnost vici kontaktné-unavovym vadam oproti oceli R260.
V souCasné dobé se jiz bézné uplatiiuje na stavbach investi¢niho charakteru
v Usecich, kde je to ucCelné - prfedevSim v obloucich, kde Ize olekavat vysSi
opotifebovavani kolejnic a které maji polomér mensi nebo roven 400 m. Béhem
poslednich nékolika let narGsta poptavka po této oceli i ze strany spravcu, tedy SDC,
a to do Useku, kde dfive velice ¢asto ménili kolejnice z davodu vycerpani jejich
Zivotnosti pravé opotiebenim.

V siti SZDC je mozné za zvlastnich podminek pouzit také legovanou ocel
R320Cr s obsahem 1 % chromu. Tato ocel s vlastnostmi blizicimi se u nas dfive
pouZivané oceli 110 CSD - VKMnCr ma podle zkusenosti zahrani¢nich Zelezniénich
sprav velmi podobnou otéruvzdornost a odolnost vuéi kontaktni tnavé jako kolejnice
s nutnosti dasledné evidence, ziejmé i proto vétSina evropskych statu ustoupila od
pouzivani této oceli ve prospéch tepelné zpracovanych oceli. U nas je mozné
porovnat chovani oceli R320Cr a R350HT v ZST Libg&ice nad Vitavou, kde jsou
kolejnice z obou oceli poloZzeny blizko sebe do srovnatelnych podminek. Na zakladé
vysledkd vlastniho sledovéani SZDC rozhodne o dal$im nasazeni této oceli.

Diky technickému pokroku dnes existuji tepelné zpracované oceli s tvrdosti
i pfes 400 HBW (pfehled v Evropé standardizovanych, vyrabénych a pouzivanych
oceli Ize nalézt v norm& CSN EN 13 674-1). SZDC bude v blizké dobé& ve své siti
zkouSet kolejnice z oceli R370CrHT (tedy tepelné zpracovanou ocel nizko legovanou
chromem). Vyhodou téchto kolejnic je, diky technologii vyroby, malé zbytkové napéti,
coz m.j. brani vzniku velmi nebezpeénych az nékolik metrt dlouhych podélnych loma
ve stojiné kolejnice, iniciovanych kontaktné unavovymi vadami v hlavé kolejnice,
a samoziejmé vysoka otéruvzdornost.

Rychlému opotfebeni nepodléhaji jen kolejnice v Siré trati, ale také vyhybkove
soucésti, pfedevsim silné zatizeny ohnuty jazyk s pfisluSnou opornici. Pro snizeni
opotfebeni a dosazeni méné &asté vymény vyhybkovych dili SZDC pouziva tzv.
perlitizovanou ocel. Jedna se o ocel R260, ktera je tepelné zpracovana obdobnym
zpusobem jako ocel R350HT. Z provozniho ovéfovani i zkuSenosti spravcu vyplyva,
Ze napriklad perlitizovany jazyk ma cca 1,5 nasobnou Zivotnost oproti jazyku z oceli
R260.

Samostatnou kapitolu tvofi bainitické oceli. Tyto oceli, prochazejici neustalym
vyvojem, nejsou v Evropé pfiliS rozSifeny a tudiz ani standardizovany. Jsou velmi
odolné vac&i kontaktné-unavovym vadam, avsak i pfes zna¢né tvrdosti zatim nedo-
sahuji oéekavané otéruvzdornosti. U SZDC se s jejich nasazenim ve stfedné&dobém
horizontu nepodita.

3. Mazani okolkt a kolejnic

Snizovani koeficientu tfeni mezi pojizdénou hranou a okolkem je dalSim
zpusobem, kterym Ize G¢inné snizit opotfebeni jak kolejnic, tak i kol draznich vozidel.
Ke snizovani koeficientu tfeni dochazi pfirozenou cestou (napf. dést), nékdy ale
miZe byt mira sniZzeni tfeni nezadouci (mokré listi apod.). Rizeného sniZeni
koeficientu tfeni se docili pomoci:

¢ vlakového mazaciho zafizeni, které mazivo aplikuje na okolky hnacich vozidel;
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e Kkolejového mazaciho zafizeni (kolejnicovy maznik), ktery aplikuje mazivo
pfimo na pojizdénou hranu kolejnice.

Pribézné mazani okolkd lokomotiv vlakovym mazacim zafizenim je v prvni
fadé vyhodné pro dopravce, nebot si touto cestou snizuji naklady na tdrzbu. Mazivo,
které musi byt samoziejmé ekologické, je v tomto pfipadé aplikovano na vnitini
stranu okolk( ve volitelnych intervalech.

Obr. 2 Kolejnicovy maznik

Pfed oblouk (oblouky), u kterého dochazi k silnému boénimu ojizdéni, Ize
osadit kolejnicovy maznik, ktery pfi prujezdu vlaku aplikuje na pojizdénou hranu
kolejnice pfedem nastavené mnozstvi maziva. SZDC ma v souéasné dobé v siti jen
nékolik kusu kolejnicovych maznikd. U vétSiny z nich bud nedavno skoncilo nebo
pravé probihd provozni ovéfovani. Prvni poznatky spravcl ukazuji na efektivni
snizeni bo¢niho ojeti (i vice nez o polovinu) kolejnic v obloucich oSetfenych
mazanim, pficemz délka oSetfeného Useku muze byt i nékolik kilometrd. Provoz
téchto modernich maznikd vSak netrvd zatim ani rok a pual, doposud se tedy
nemusely projevit vesSkeré negativni G€inky spojené predevSim s ovlivnénim
kolejovych obvodd mazivem nebo s pfesunutim druhu poSkozeni kolejnic od ojizdéni
k tvorbé kontaktné-unavovych vad.

4. BrouSeni kolejnic

BrouSeni kolejnic vedle snizovani dynamickych G¢ink provozu se vSemi jeho
pfinosy rovnéz pfimo ¢&i nepfimo pfispiva ke snizovani opotfebeni kolejnic, at jiz
zpomalenim tvorby vinek a skluzovych vin, odstranovanim kontaktné unavovych vad
v raném stadiu rozvoje, zlepSovanim podminek pro prijezd vozidla obloukem nebo
potlacovanim nestabilniho chodu problematickych vozidel v pfimé koleji atd.

U nas se jiz stalo pevnou soucasti investi¢ni vystavby a pfedpoklada se jeho
postupné SirSi uplatfiovani v ramci programu udrzby.
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5. PruzZnost upevnéni

Pruznost upevnéni muze hrat také pozitivni roli pfi tvorbé kontaktné-
-unavovych vad a na rychlosti opotfebeni kolejnic, jak vypovidaji pfedevSim
zkuSenosti ze zahrani€i. K podobnym poznatkim dospéli napfiklad zaméstnanci
spravy trati Brno, ktefi zjistili, Ze v jednom z obloukd na trati Brno — Blansko, ktery
leZi zC4sti na difevénych prazcich a z&asti na betonovych prazcich, se skluzové viny
vyskytuji v daleko vétSi mife pravé v koleji s betonovymi prazci. V Useku se po
vymeéné kolejnic a upevnéni sleduje vliv upevnéni s podlozkou pod patu kolejnice
s nizsi tuhosti na vznik skluzovych vin na kolejnici v porovnani s klasickym
upevnénim. Vyhodnoceni se predpoklada koncem roku 2010.

6. Zaver

Existuje jisté mnoho vyzkouSenych i nevyzkouSenych moznych opatfeni, jak
shizovat nebo pfimo predchazet opotfebeni kolejnic, pfedevSim bocnimu ojizdéni
kolejnic. V tomto &lanku byly struéné shrnuty ty, které SZDC Usp&3né& pouZiva nebo
jsou soucasti provozniho ovérovani. Vyvoj téchto opatfeni, tedy oceli vysSich jakosti,
maziv pro snizovani koeficientu tfeni bez vyrazného negativniho vlivu na adhezi,
optimalizovaného rozhrani kola a kolejnice apod. vSak musi byt opfen o znalost
problematiky rozhrani kolo/kolejnice a mechanismu vzniku kontaktné-anavovych vad
a ojeti kolejnic. Proto je dllezitd spoluprace SZDC, dopravcl, vysokych 3kol
i soukromého sektoru na jejich vyvoji. Pfi posuzovani pfinosu jednotlivych opatieni je
také nutné prihlizet k modelu LCC (life cycle cost), neboli posuzovat jednotliva
opatifeni s ohledem na veSkeré naklady s opatfenim spojené, tj. pofizovaci naklady
a provozni naklady béhem Zzivotnosti.

Lektoroval: Ing. Ladislav Kopsa, SZDC, Praha
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MOZNOSTI OVLIVNENI JiZDNICH A VODICICH VLASTNOSTI
KOLEJOVYCH VOZIDEL PARAMETRY DOPRAVNI CESTY

Doc. Ing. Jaromir Zelenka, Csc., Ing. Martin Kohout
Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera

1. Uvod

Vozidlo a kolej tvofi neoddélitelnou dvojici, kterou je nutné posuzovat jako
celek. Vlastnosti vazby dvojkoli-kolej proto ovliviiuji bezpeénost provozu, komfort
jizdy a silové ucinky mezi vozidlem a koleji, coZ se projevi také v nakladech na
provoz a udrzbu.

2. Posuzovaniinterakce mezi vozidlem a koleji

Vzajemna interakce mezi kolejovym vozidlem a koleji je zjiStovana pfi jizdnich
zkouSkach vozidel [2], [4], které jsou soucésti schvalovaciho Fizeni novych,
rekonstruovanych nebo modernizovanych vozidel do provozu. Pfi téchto zkouskach
jsou zjistovany jizdni vlastnosti vozidel v pfimé koleji (prostfednictvim méfeni
pricnych a svislych zrychleni na skfini vozidla a rdmu podvozku, sumy vodicich sil),
a vodici vlastnosti vozidel v obloucich (kvazistatické vodici a kolové sily, bezpe¢nost
proti vykolejeni).

S postupnym vyvojem poznani interakce vozidla a koleje i rastem pozadavku
na moderni kolejova vozidla (nedostatek prevySeni, rychlost jizdy, hmotnost na
napravu) dochazi k Upravam norem a vyhlasSek ve smyslu pfehodnoceni stavajicich
kritérii (mezni hodnota kvazistatické vodici sily v obloucich, bezpeénost proti
vykolejeni) a nebo doplhovani dalSich veli€in, které je nutné hodnotit ¢i sledovat pfi
provadéni jizdnich zkouSek vozidel (kvazistaticka zatéZujici sila, ekvivalentni konicita
v pfimé, index radialniho stavéni v obloucich malych poloméra).

3. Charakteristiky kontaktni geometrie dvojkoli-kolej

Pokud se v ramci zjednodusSeni uvaZzuji dvojkoli i kolej jako tuhéa télesa, dale
kolej bez smérovych a vyskovych odchylek od jmenovité polohy a zanedbaji se
skluzy v kontaktu kola s kolejnici, I1ze kontaktni poméry mezi dvojkolim a koleji, tedy
kinematickou vazbu volného dvojkoli v pfimé Kkoleji, popsat charakteristikami
kontaktni geometrie dvojkoli-kolej [1], [3]. Tyto charakteristiky jsou:

— poloha dotykovych bodd mezi kolem a kolejnici;

— funkce Ar, ktera je definovana jako rozdil polomérd okamzitych valivych
kruznic kol v zavislosti na pficném posunuti dvojkoli y4 z centrované polohy ve
volném kanalu koleje (viz obr. 1). Tento rozdil polomérd okamzitych valivych
kruznic zpusobuje zakfiveni trajektorie pohybu dvojkoli ve volném kanélu
koleje a ¢astecné kompenzuje rozdil ujeté drahy jednotlivych kol v oblouku;
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Obr. 1 Zmény poloméra valivych kruznic jednotlivych kol pfi pficném posunuti dvojkoli ve volném
kanalu koleje v oblouku

— funkce tan y definované jako rozdil hodnot tangent Uhlid dotykovych rovin kol
s kolejnicemi opét v zavislosti na pficném posunuti dvojkoli yq4 z centrované

polohy ve volném kandlu koleje. Tato funkce vyjadfuje intenzitu pficné silové
vazby dvojkoli ke koleji;

— ekvivalentni konicita Aeky, ktera charakterizuje periodicky vinivy pohyb volného
dvojkoli v pfimé koleji. Ekvivalentni konicita je funkci amplitudy yo vinivého
pohybu dvojkoli v koleji (pfi jejim hodnoceni je uvazovana smluvni hodnota
amplitudy pohybu dvojkoli 3 mm). Tato charakteristika je dulezita pri zkouSeni
vozidel [3], [4] s ohledem na stabilitu pohybu vozidel pfi vySSich rychlostech.
ZvétSujici se hodnota ekvivalentni konicity zkracuje délku viny pohybu volného
dvojkoli a tim zvySuje frekvenci tohoto pohybu, zvySuje setrvacné ucinky
dvojkoli pfi ur€ité rychlosti jizdy a tendenci k neklidnému az k tzv. nestabilnimu
chodu. VétSi hodnota ekvivalentni konicity vSak obecné vyjadfuje silngjsi
kinematickou vazbu dvojkoli k ose koleje, tedy dvojkoli je vedeno k dlraz-
néjSimu sledovani smérovych nerovnosti koleje;

— index radialniho stavéni gE vyjadfuje aktualni moznosti radialniho stavéni
volného dvojkoli v projizdéném oblouku koleje poloméru R pro danou
kombinaci jizdniho obrysu kola a pficného profilu hlavy kolejnice. Je dan
predevsim strmosti funkce Ar.
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Obr. 2 Charakteristické body funkce Ar pro vypocet indexu radiélniho stavéni

61



S/DC S/DC

16. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2010” Pardubice 23.-25.3.2010

4. Dvojkoli v koleji

Vlastnosti pohybu volného dvojkoli v pfimé koleji i obloucich jsou uréeny
2m

predevSim geometrii dvojkoli a koleje v pficném sméru a tvary pfi¢nych profilG hlav
kolejnic a jizdnich obrysu kol.

Tvar jizdnich obryst kol prodélal dlouhy vyvoj od puvodniho valcového tvaru,
pfes kuzelovy az k dnes pouzivanému tvaru kfivkovému (ORE S1002). KuZelovity
tvar kol dvojkoli je velmi dullezity, nebot umoZriuje samovolné stfedéni dvojkoli
v koleji (v rozchodovém kanalu koleje), coz je zadouci z hlediska jizdnich vlastnosti
vozidel v pfimé koleji (reakce na pfi¢né odchylky polohy kolejnic v provozu od
teoretického sméru), vodicich vlastnosti vozidel v oblouku koleje (silové plisobeni
mezi kolem a kolejnici, bezpecnost proti vykolejeni) a opotifebeni kol i kolejnic.

V teoretické, pfimé koleji vykonava pfi valeni volné dvojkoli s kfivkovym
jizdnim obrysem vinivy pohyb, jehoz parametry (amplituda v pficném sméru a délka
viny pohybu dvojkoli) jsou zavislé na charakteristikach kontaktni geometrie
dvojkoli - kolej. Pokud je dvojkoli soucasti pojezdu kolejového vozidla, je jeho
vysledny pohyb v koleji ovliviiovan jesté tuhosti vazby k rdmu podvozku (zalezitost
konstrukce a charakteristik parametril vedeni dvojkoli). Vysledny pohyb vazaného
dvojkoli, podvozku i skfiné vozidla je tedy ovliviiovan konstrukci a parametry
pojezdové c&asti vozidel a vybérem tvaru jizdnich obryst kol a hlav kolejnic.
Ponévad? jsou vozidla provozovana na rliznych tratich a pfi rizném stavu opotiebeni
kol i kolejnic, je nutné vénovat otdzkam vazby dvojkoli ke koleji patfichou pozornost.

5. Jizdni vlastnosti vozidel v pfimeé koleji pfi vy8Sich rychlostech jizdy

Dulezitost dokonalého poznani vzajemné interakce vozidla a koleje se
projevila pfi modernizaci tranzitnich koridord, kdy doSlo k vymeéné kolejnic tvaru R 65
za nové s tvarem UIC 60 a ke zméné uklonu kolejnic vuci roviné prazce z 1:20 na
1:40 (parametry koleje bézné v zapadni Evrop&). Zmeéna kontaktnich podminek spolu
s velmi dobrou geometrickou polohou koleje po rekonstrukci koleje znamenala
paradoxné& zhorSeni jizdnich vlastnosti nékterych stavajicich vozidel (jednalo se
pfedevSim o vozidla s volnou vazbou dvojkoli k ramu podvozku).

S timto negativnim jevem (tzv. nestabilni chod vozidel pfi vySSich rychlostech
jizdy charakterizovany intenzivnim pficnym kmitanim dvojkoli, ramu podvozku
a skfiné vozidla s frekvenci kolem 3+5 Hz) je moZné se setkat u nékterych starSich
vozidel i v sou¢asné dobé. Na obr. 3 je vidét zaznam meéfeného pficného zrychleni
dvojkoli v koleji pfi jizdé rychlosti 140 km/h u osobniho vozu starSi konstrukce.
V prvnim pfipadé (Carkovana ¢ara) je pohyb dvojkoli na mezi stability, kdy dochazi
k poruSeni energetické rovnovahy pohybu (mezi setrvaénymi silami a momenty
a dynamickou rovnovahou systému dvojkoli-vozidlo — skluzové poméry kolo-kolejnice
— rychlost jizdy — tlumici U€inky ve vazbach). Ve druhém pfipadé (souvisla ¢ara) je
pohyb dvojkoli jiz nestabilni, dvojkoli kmita periodicky ve volném kanalu koleje, coz
kromé negativniho vnimani cestujicimi (snizeni komfortu) znamena predevsim vyssi
pFicné silové pusobeni mezi vozidlem a koleji (snizeni bezpec&nosti jizdy, zrychleni
degradace geometrickych parametra koleje v pficném sméru, zvySené opotiebeni kol
i kolejnic).
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Obr. 3 Vysledky méfeni zrychleni dvojkoli v koleji v pficném sméru

UrCitym FeSenim vzniklého nepfiznivého jevu neklidného chodu nékterych
provozovanych vozidel bylo pfebrouSeni plvodniho pfiéného profilu hlavy kolejnice
do modifikovaného tvaru UIC 60 lots136, ktery nepatrnou Upravou zakfiveni vodici
hrany hlavy kolejnice (viz obr. 4) umoznil zménou charakteristiky vazby dvojkoli-kolej
zlepSeni, resp. zachovani pfijatelnych jizdnich vlastnosti téchto vozidel v pfimé koleji
i pfi vySSich rychlostech jizdy. Timto se také potvrdil fakt, Ze z hlediska vazby
dvojkoli-kolej neni dulezity uklon kolejnic, nebot brouSenim kolejnic lze docilit
libovolné charakteristiky kontaktni geometrie dvojkoli-kole;.

T
[me]

UICEO lots136
uIC60

a0 25 20 15 10 5 o 5 -0 15 20 25 30y (mm]

Obr. 4 Srovnani puvodniho a modifikovaného tvaru pficného profilu hlavy kolejnice (pozn.: nové
oznaceni kolejnice UIC 60 dle EN 13674-1 je 60 E1)

Kromé tvaru jizdnich obrysu kol a pfiénych profild hlav kolejnic je z hlediska
zachovani dobrych jizdnich vlastnosti vozidel v pfimé koleji nutné pfi konstrukci
a udrzbé koleje udrzovat jmenovitou hodnotu rozchodu koleje (pfipadné mirné
rozSifeni rozchodu koleje v rdmci plusovych toleranci), nebot zGzZenim rozchodu
dochéazi vétsSinou k vyraznému zvySeni hodnot ekvivalentni konicity a tedy vétsi
néachylnosti vozidel k neklidnému chodu. Nékteré Zelezni¢ni spravy proto pfistupuji
k brouSeni specialnich pfi¢nych profild hlav kolejnic, kterymi rozSifuji rozchod koleje
odebranim materialu z vodici hrany kolejnice.
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Obr. 5 Zmény hodnot ekvivalentni konicity pfi zménach rozchodu koleje (kombinace jizdniho obrysu
kola ORE S1002 a pfiéného profilu hlavy kolejnice 60 E2)

6. Prijezd vozidla v oblouku koleje

Pfi jizdé vozidla obloukem vykonava vozidlo sou¢asné dva pohyby, jimiz si
zachovava vzhledem k oblouku koleje tzv. kvazistatickou polohu. Jedna se
0 postupny pohyb vozidla jako celku po kruhové draze oblouku a rotaéni pohyb
kolem stfedu otaceni vozidla. Vlivem rotacniho pohybu vozidla kolem stfedu otaceni
vznikaji v mistech dotyku kol s hlavami kolejnic skluzové sily (tfeci sily, viz obr. 6),
jejichz velikosti jsou tmérné relativnim skluztim kol po kolejnicich.

Obr. 6 Silové plsobeni v kontaktu kol s kolejnice pfi prajezdu vozidla obloukem

PFi jizdé obloukem doch&zi na prvnim dvojkoli vozidla ve sméru jizdy
k nalehnuti okolku vnéjSiho kola na vnéjSi kolejnicovy pas, které je ve vétSiné
pfipadl spojeno se vznikem nepfiznivého dvoubodového kontaktu kola s kolejnici.
Pfedstih bodu dotyku na okolku nepfiznivé ovliviiuje tfeci poméry mezi kolem
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a kolejnici a vede k intenzivnéjSimu opotfebovavani vnéjsi kolejnice i okolkd kol.
Druhé dvojkoli vozidla potom zaujima bud polohu mezi obé&éma kolejnicovymi
pasy - poloha vozidla staticka, nebo nabiha na vnitfni kolejnicovy pas - poloha
vozidla vzpfi¢ena, pfipadné na vnéjsi kolejnicovy pas - poloha vozidla tétivova.

6.1 Priény skluz v kontaktni ploSe kolo-kolejnice

PFicny skluz mezi kolem a kolejnici je v oblouku pfimo umérny Uhlu ndbéhu
dvojkoli a. SniZzeni tohoto Uhlu nabéhu lze ¢astecné fesit tzv. rejdovnymi dvojkolimi,
jimiz je umoznéna radialni stavitelnost v oblouku konstrukci vedeni dvojkoli (podélné
meékké vedeni nebo vedeni s vilemi) a primarniho vypruzeni (napf. pojezd UIC 517,
podvozky DB 65, LEILA). VyuZitelné skluzové sily u téchto typu pojezdu, které
pomahaji nataCet dvojkoli do radialni polohy, jsou urCeny parametry kontaktu kola
s kolejnici (tvarem jizdnich obryst kol dvojkoli a tvarem pfi¢nych profild hlav kolejnic)
a jejich vysledna velikost je dana tuhostmi ve vedeni dvojkoli a rozmérovymi
parametry vozidla.

Vyrazné zmény vlastnosti vedeni dvojkoli (pfedevSim tuhost vedeni dvojkoli
v podélném sméru) u jiz provozovanych osobnich a nakladnich vozu, které jsou
z prevazné vétsiny vybaveny dvounapravovymi podvozky (v Ceské republice jsou
zastoupeny typy 26-2.8, Y 25, Gorlitz V, GP 200, SGP 300) za ucelem sniZzeného
silového plsobeni pfi prujezdu oblouky malych polomértd, nejsou prakticky mozné
(velky pocet vozidel, poZzadavek unifikace pojezdd nékladnich vozl). Navic pfi
poZzadavku na stabilitu jizdy téchto vozidel pfi vysSich rychlostech na pfimych
Usecich trati, kdy je nutnd pomérné tuhd vazba dvojkoli k ramu podvozku
v podélném sméru, je zfejmé, Ze vazana dvojkoli v podvozku vzdy zaujmou
v oblouku koleje ur¢itou polohu, ktera je odliSna od idealni polohy radialni.

6.2 Podélny skluz v kontaktni ploSe kolo-kolejnice

Podélny skluz v dotykové ploSe mezi kolem a kolejnici je disledkem nesplnéni
podminky odvalovani kola po kolejnici, ktera je dana rovnosti obvodové rychlosti na
povrchu kola otacejiciho se dvojkoli a rychlosti jednotlivych kol vyplyvajici
Z postupného pohybu vozidla jako celku po kruhové draze oblouku.

Rozdil poloméra kruhovych drah oblouku je dan geometrii koleje, rozchodem
koleje a jeho meznimi odchylkami, ktery je po vystavbé trati minimalné ovlivnitelny.
Naopak potfebného rozdilu polomért okamzitych valivych kruznic Ize do jisté miry
dosahnout pficnym posuvem dvojkoli ve volném kanalu koleje spolu s vhodné
zvolenym jizdnim obrysem kola a pfi¢nymi profily hlav kolejnic, které jsou ur€ujici pro
pribéh funkce Ar. Tuto optimalizaci vodicich vlastnosti vozidel v oblouku koleje
zménou kontaktnich poméra mezi kolem a kolejnici je ale nutné feSit s ohledem na
silové pusobeni mezi vozidlem a koleji a na jizdni vlastnosti vozidla v pfimé koleji,
zejména pak na jiz zminovanou stabilitu chodu vozidla.

6.3 Vodicivlastnosti vozidel v obloucich

Moderni kolejova vozidla jsou konstruovana prfedevsSim pro provoz vySSimi
rychlostmi, a proto je pro zajisténi stability jizdy snaha konstruovat v podélném sméru
vedeni dvojkoli pomérné tuhé. V pripadé kombinace s nevhodnym tvarem pfi¢ného
profilu hlavy kolejnice (tvary kolejnic jsou navrhovany pfedevSim pro zajisténi
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minimalniho opotfebeni a dobrych jizdnich vlastnosti vozidel v pfimé koleji) dochazi
v obloucich k intenzivnimu opotfebovavani vnéjsi kolejnice a ke vzniku vinkovitosti
na vnitfni kolejnici. ZvySovanim rychlosti jizdy vozidel a zvySovanim hmotnosti na
napravu se negativni Ucinky tohoto jevu zvétsuiji.

V soucCasné dobé je provadén na Dopravni fakulté Jana Pernera vyzkum
moznosti ovlivnéni téchto negativnich jeva v obloucich malych polomérd navrhem
specialniho tvaru pfiénych profild hlav kolejnic Upravou vazby dvojkoli-kolej [5] (viz
obr. 7) pomoci simulaénich vypoctu vodicich viastnosti vozidel.

A 2 - A
v Y

VNEJSI VNITRNI
KOLEJNICE KOLEJNICE

Obr. 7 Princip zlepSeni kontaktnich pomér( dvojkoli-kolej specialnim tvarem pfiénych profild hlav
kolejnic v oblouku koleje, tzv. asymetrické brouseni

Vysledny navrzeny tvar specialnich pfi¢nych profili hlav kolejnic (viz obr. 7)
tak ve srovnani s kolejnici tvaru 60 E2 pfi kombinaci s jedinym pouzZivanym tvarem
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jizdnich obrys( kol ORE S 1002 vytvafri v obloucich malych poloméra:

— vhodnégjSi geometrické kontaktni poméry pro nabihajici kolo a vnéjSi kolejnici.
Pfi dvoubodovém dotyku sniZzenim predstihu bodu dotyku na okolku
nabihajiciho kola dojde k vyraznému sniZeni skluzové rychlosti na okolku

vy s

a tim i opotfebeni okolku a hlavy vnéjsi kolejnice;

— strméjSi prabéh funkce Ar. U nabihajicich dvojkoli tento pribéh zpusobi nartst
podélnych skluzovych sil, coZz se projevi pfiznivé predevSim u vozu s vilemi
ve vedeni dvojkoli nebo podélné méke&im vedenim dvojkoli snizenim uhlu
nabéhu a tim i vodicich sil na nabihajicich kolech. Na nenabihajicich
dvojkolich strmé&jSi pradbéh funkce Ar naopak zplsobi sniZzeni podélnych
skluzovych sil, které se podileji na rozvoji vinkovitosti vnitfni kolejnice.

Na zékladé teoretické analyzy i vysledkd méreni je ovSem dilezité zminit, Ze:

— efektivnost vynaloZzeného Usili i finanéni vyhodnost pouZivani specialnich
pri¢nych profild hlav kolejnic je zavisla na konkrétni situaci (trasovani koleje,
technologii dopravy, typech provozovanych vozidel);

— spravné funkce pouzitych specialnich pricnych profild hlav kolejnic musi byt
spojena s jejich pravidelnou UdrZzbou brouSenim, které je vhodné provadét
v Casovém intervalu nezbytném pro odstranéni vinkovitosti vnitfni kolejnice.
Tim bude zaru€eno, Ze nedojde ke zvySovani nakladd za brouseni.

Porovnéani vysledkl provedenych simulacnich vypoctl jizdy vozidel oblouky
malych polomérd a analyza vysledkd méfeni provedenych v ramci dosavadniho
vyzkumu prokazala vhodnost speciélnich pfi¢nych profild hlav kolejnic v obloucich
malych poloméru. Vysledkem prace je také nalezeni a potvrzeni Uzké vazby mezi
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zménou (postupnou pfi opotiebovavani kolejnic nebo fizenou pfi brouseni kolejnic)
kontaktnich podminek dvojkoli-kolej a mezi ostatnimi parametry koleje (rychlosti
zmén geometrickych parametrd koleje, nartstem vinkovitosti, opotfebenim), coz
svéd¢i o nutnosti planovani udrzbovych zasahl na zékladé podrobné analyzy
dostupnych naméfenych dat.

Pokud by se mélo provést porovnani ekonomické vyhodnosti brouseni
specialnich pfiénych profild hlav kolejnic, je nutné vycislit vSechny naklady, které
vznikaji na strané dopravni cesty (brouSeni kolejnic, vyména intenzivnéji
opotiebovavanych kolejnic, poskozenych upeviiovadel ¢&i pruznych podlozek,
prasklych prazct a rozdrceného Stérku, provadéni podbijeni, zajiSténi vylukové
¢innosti, lidské prace) i na strané vozidel (soustruzeni a vyména do okolk(
opotiebenych kol, opravy poSkozenych &asti upevnénych na neodpruzenych ¢astech
vozidla apod.).

7. Zavér

vsv

Byt jsou Upravy tvaru pfi¢nych profilG hlav kolejnic nebo jizdnich obrysua kol ve
srovnani s celkovymi rozméry kol a kolejnic zanedbatelné, mohou podstatnym
zpusobem ovlivnit vysledné silové plasobeni mezi vozidlem a koleji, které znamena
mnohdy bezpecénéjSi provoz a nizsi celkové naklady na Udrzbu jednotlivych ¢asti.
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BEZPECNOST NA ZELEZNIENICH PREJEZDECH

Ing. Radovan Kovarik
SZDC, s.0., Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. Uvod

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale jen SZDC) plni od
1.1.2003 na z&kladé zakona &. 77/2002 Sb. (Zakon o akciové spolegnosti Ceské
drahy, statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zakona
€. 266/1994 Sb. ...) funkci vlastnika drahy a od 1.7.2008 na zé&kladé zakona
€. 179/2008 Sb. funkci provozovatele drahy. S témito povinnostmi Uzce souvisi také
sprava sveéreného majetku, tj. Zelezni€ni dopravni cesty, jejiz nedilnou soucasti jsou
Zelezniéni prejezdy a piechody (dale jen ZPP).

SZDC v ramci téchto povinnosti zajistuje, prostfednictvim svych organizaénich
jednotek - Stavebnich sprav, rekonstrukce a modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty
v€etné ZPP, tj. vykonava i funkci stavebnika.

SZDC zabezpeduje prostfednictvim tfinacti organizacnich jednotek - Sprav
dopravni cesty (déle jen SDC) provozuschopnost a provozovani drahy (podle zdkona
€. 266/1994 Sb. v platném znéni) a vykonava udrzbu, dohled a kontrolu stavu
spravovaného hmotného majetku. Tyto &innosti na ZPP zajistuje SDC, Sprava trati
(ST) a Sprava sdélovaci a zabezpecovaci techniky (SSZT).

Na Reditelstvi SZDC se pfipravou a tvorbou vnitinich predpisti a norem
tykajicich se ZPP, posuzovanim technickych dokumentaci a ové&Fovanim novych
prejezdovych konstrukci zabyvd Odbor tratového hospodéarstvi (dale OTH).
Pfipravou a tvorbou vnitfnich pfedpisG a norem tykajicich se prejezdového
zabezpeclovaciho zafizeni (PZZ), posuzovanim technickych dokumentaci a ovéfo-
vani PZZ se zabyva Odbor automatizace a elektrotechniky. Oba tyto odbory
metodicky vedou a nepfimo Fidi organizacni jednotky SDC v oblasti zajiStovani
technického stavu a bezpeénosti na ZPP.

2. Prehled pravnich predpist a technickych norem, upravujici povinnosti
vlastnika a uzivatele Zelezni€éniho prejezdu

Problematiku prejezdu upravuje nékolik pravnich predpisu (zakonu, vyhlasek),
jakoz i technické normy a pFedpisy provozovatele drahy. Pravni Uprava je v této
oblasti zna¢né roztfiSténa a nejbliz§im Ukolem odpovédnych organt by mélo byt
sjednoceni vzajemné souvisejicich ustanovenich.

Povinnosti vlastnika a uZivatele ZPP jsou uvedeny v nasledujicim seznamu
¢eskych pravnich predpist a norem:

— Z&kon €. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich;
— Zakon €. 266/1994 Sb. o drahéach;
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— Zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a 0 zménach
nékterych zakonu (zékon o silniénim provozu);

— VyhlaSka MD ¢&. 104/1997 Sb., kterou se provadi zakon o pozemnich
komunikacich;

— VyhlaSka MD ¢&. 177/1995 Sh., kterou se vydava stavebni a technicky frad
drah;

— VyhlaSka MD ¢&. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na
pozemnich komunikacich a UOprava a fizeni provozu na pozemnich
komunikacich;

— VyhlaSka MD ¢&. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah;

— VyhlaSka MD ¢&. 376/2006 Sb. o systému bezpecnosti provozovani drahy
a drazni dopravy a postupech pfi vzniku mimofadnych udalosti na drahéach;

— CSN 34 2650 Zelezni¢ni zabezpe&ovaci zafizeni - Pfejezdova zabezped&ovaci
zafizeni;

— CSN 73 6380 Zelezniéni prejezdy a prechody.

V souvislosti s problematikou styku nebo kfizeni pozemni komunikace
s drahami existuje nesoulad tohoto zakona €.13/1997 Sb. o pozemnich komuni-
kacich se zakonem €. 266/1994 Sb. o drahach v platném znéni napf. v tom, Ze zakon
0 pozemnich komunikacich vibec nezmiriuje kfizeni u¢elové komunikace s drahou
a neni uveden organ, ktery je opravnén rozhodnout o zfizeni, pfipadné zruSeni
aroviiového kfizeni ucelové komunikace s drahou.

3. Financovani udrzby, oprav a rekonstrukci prejezda

3.1 Investiéni prostiredky

Od roku 2004 je Statnim fondem dopravni infrastruktury garantovano
a kazdoroéné SZDC investovano priblizn& 150 miliond korun do modernizaci
a vystavby pFejezdovych zabezpedovacich a rekonstrukci stavebni &asti ZPP
(kapitola ,Zvy3ovani bezpeé&nosti na ZPP* investiéniho planu).

Nékteré daldi rekonstrukce zabezpe&ovacich zafizeni na ZPP a v nejlepsim
pfipadé vystavba mimourovniovych kfizeni se realizuji v ramci staveb modernizaci
a optimalizaci koridori, na tzv. racionaliza¢nich stavbach a pfi dalSich velkych
investi¢nich akcich.

Na zakladé kolektivniho doporuceni tzv. krajskych komisi jsou k rekonstrukcim
vybirany dalsi ZPP. Krajské prejezdové komise vznikly v roce 2003 na drovni krajd
ajejich &leny jsou zéastupci krajskych ufadd, SZDC, Policie CR, RSD, SUS
a pfipadné dalsi pozvani. V lofiském roce iniciativu pfevzala SZDC a vétSinu komisi
svolavaji jeji organizaéni jednotky - SDC. Kromé& shody na konkrétnich ZPP, které
jsou doporuceny k rekonstrukci (vétSinou k rekonstrukci PZZ), se na komisich
Gcastnici domlouvaji na terminech uzavirek silnic, vylukach trati a vzajemné
spolupraci pfi opravach nebo rekonstrukcich ZPP. Tuto iniciativu povaZujeme za
vyznamnou a ucelnou.

Dalsi zdroj, odkud se vybiraji zeleznicni pfejezdy k rekonstrukcim nebo
modernizacim, je seznam rizikovych prejezdl z pohledu SZDC, ktery je sestaven na
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zékladé kombinace udaju o nedostatecnych rozhledovych pomérech, o poctu nehod,
které se na prejezdu udaly v poslednich nékolika letech a tfidy komunikace. Je zde
shaha se ve vétSi mife zaméfit na prejezdy |., Il. a lll. tfidy, kde je zpravidla nejvyssi
dopravni moment.

3.2 Prostredky na zajiSténi provozuschopnosti

Z finanénich prostfedkd uréenych na zajisténi provozuschopnosti ZDC se
hradi opravné a udrZzovaci prace nasledujiciho charakteru:

— UdrZzba a zlepSovani rozhledovych pomért - tuto oblast povaZzujeme za jednu
z nejvyznamnéjSich pfi zajistovani bezpecnosti na ZPP. Soudasny stav
odpovida chovani se k okoli prejezdl v dobach minulych, kdy byly stavény
objekty a oploceni v tzv. rozhledovych trojuhelnicich, dokonce zde byly
zakladany sady, pfipadné vysazovany stromy a kefe. NejvétSi problém zde
citime v tom, Ze rozhledové trojuhelniky pfechazeji pres soukromé pozemky
a jejich vlastnici absolutné nerespektuji opravnéné pozadavky spravcu (SDC)
na jejich udrzovéani ve stavu, ktery umozni nutny rozhled fidi¢e na poZadovany
Usek trati. Dnes platna legislativa neni jednozna¢na (napf. vstup na cizi
pozemek) a vymahatelnost prava je v téchto pfipadech velmi slozita;

— Udrzba a opravy vlastnich pfejezdovych konstrukci (vyména jednotlivych dild
vozovky a kolejového rostu, vycisténi lokalnich blativych mist v pfejezdech,
oprava povrchu prejezdd, atd.);

— Udrzba a opravy prejezdového zabezpelovaciho zafizeni (mechanické zavory,
relé, elektronika, natéry vystraznych kfiz(, atd.).

4. Zvy3ovani bezpeénosti na ZPP je jednou z priorit SZDC

V hustoté ZPP na km traté je Ceska zeleznice v evropském meéfitku na patém
misté za zZeleznicemi Rakouska, Svycarska, Nizozemi a Svédska. Prehled o ZPP na
drahach, se kterymi ma pravo hospodafit SZDC, s.0., k 31.12.2009 je uveden
v tabulce:

Cislo Vykazované Udaje Jednotka | Pocet
fad.
1 |Pocet piejezdl celkem kus 8274
2 |Zradku1l Pfejezdy zabezpeené pouze vystraznym kfizem kus 4574
3 Pfejezdy zabezpecené PZZ kus 3700
4 | Prejezdy zabezpecené svételnym PZZ celkem kus 3224
4.1 - PZS se zavorami kus 1041
4.2 Zradku4 PZS bez zavor kus 2183
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Cislo Vykazované udaje Jednotka | Pocet
rad.

5 |Prejezdy zabezpeené mechanickym PZZ kus 436
5.1 PZM obsluhované na déalku kus 175
5.2 |ZFadku 5 PZM obsluhované mistné kus 261
5.3 PZM obsluhované kombinované kus 0

6 |Zfadku5.2 |PZM 2 (pfejezdy trvale opatfeny uzamyk. zabranou, kus 94

odstrafiovanou na pozadani)

7 | PZZ ostatni (jednodratové, oto¢né, posuvné zavory) kus 40
8.1 Pfejezdy na silnicich . tfidy kus 176
8.2 Prejezdy na silnicich Il. tfidy kus 597
8.3 |Zradku 1 Prejezdy na silnicich Ill. tfidy kus 1497
8.4 Prejezdy na mistnich komunikacich kus 1987
8.5 Prejezdy na Ucelovych komunikacich kus 4017

9 | ZruSené prejezdy ve sledovaném roce kus 64
10 | Nové zfizené pFejezdy ve sledovaném roce kus 10

11 |Prejezdy s trvalym omezenim nejvétsi tratové rychlosti z dvodu| pocCet 923
rozhledovych poméra

Od 1.7.2008 (pocatek pInéni funkce provozovatele drahy) se SZDC velmi
intenzivné vénuje zajistovani bezpeénosti na Zelezniénich prejezdech. Casto jedna
o této problematice s Ministerstvem dopravy CR (dale MD CR), Draznim Gfadem
a Dréazni inspekci.

V tomto obdobi se podafilo vytvorit systém jednotné identifikace ZPP a pfidélit
jedineéna &isla vdem ZPP ve spravé SZDC. Kazdy pfejezd ma pfidéleno &islo, které
jednoznaéné ur€uje (pomoci soufadného systému a dalSiho popisu) jeho polohu. Za
pul roku fungovani systému pomohla v nékolika pfipadech tato identifikace odvréatit
stfet na prejezdu tim, Ze po telefonickém nahlaSeni prekazky na prejezdu na
Integrovany zachranny systém (dale 1ZS) CR (telefonni &islo 112) byl na konkrétni
trati zastaven Zelezniéni provoz. Aktualizace seznamu pfejezdd provadi SZDC kazdy
tyden. U ZPP, které jsou ve spravé SZDC probiha aktualizace automaticky
z pasportu prejezdl. U ZPP vlekovych, pfipadné ve spravé jinych provozovatelt
drah ¢&i vlastnik, se stav aktualizuje ruénim opravenim na zakladé podanych
informaci.

MD CR zadalo pfed nékolika lety projekty, které si kladou za cil rovnéz
zvySovani bezpednosti na Zelezniénich prejezdech. Napfiklad v projektu , Zelezniéni
prejezd v dopravnim systému CR“ byl proveden pravni rozbor zéakond
a souvisejicich pravnich predpisti tykajicich se prejezdld v oblasti uZivatelské,
legislativni, technické a technologické a bylo vytvofeno schéma postupu pfi spravnim
fizeni pfi zfizovani, zabezpe€eni a ruSeni prejezdl. Rovnéz zde bylo podrobné
popsano, kdo je spravnim organem pfislusnym k rozhodovani v dané zalezitosti, kdo
ma postaveni dotéeného organu v daném fizeni a kdo je uc€astnikem daného
spravniho fizeni.
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Vysledky projektu byly vyuZity k tomu, Ze SZDC spoleéné& s MD CR
a zpracovatelem projektu organizovaly Skoleni vybranych pracovnikl - zastupcu
spravce ZDC, DU, asociace kraji a svazu obci od kterého si slibujeme zvy3eni
informovanosti 0 moZznostech ruSeni Zelezni¢nich prejezdd, které nam dava
soucasné platna legislativa a z toho plynouci vétSi pocet zruSenych prejezda.

Od poloviny roku 2009 zavedl OTH pravidelné porady pracovniki SDC (cca
2 x ro¢né), ktefi maji agendu prejezdd v pracovni napini. Na jednotlivych poradach
se fesi problematika evidence ZPP, ziskavani informaci z pasportd ZPP a konkrétni
problémy, se kterymi se tito pracovnici potykaji na organizacnich jednotkach. Nasi
snahou je, aby méli moznost konzultaci se zastupci OTH, aby si i navzajem predavali
zkuSenosti (napf. v jednani s obcemi nebo majiteli pozemkl) a samoziejmé
vyZzadujeme, aby Ukoly, které na téchto poradach zaznéji, byly fadné a v€as plnény.

Diky novelizaci norem, zavedeni Cislovani a vazbam na informacni systém
provozuschopnosti drahy doznal pasport Zelezni¢nich prejezdd rozsahlych zmén.

5 V roce 2009 se podafilo zpracovat navrh novelizace predpisu SZDC S 4/3
~Zeleznicni prejezdy a prechody”. Nyni musi probéhnout pfipominkove Fizeni
v souladu s prozatimnim pfedpisem SZDC NL1.

V zavéru roku 2009 byl vypracovan seznam rizikovych Zelezninich prejezd,
ktery byl pfedan v ramci feditelstvi SZDC k dalsimu FeSeni. Tento seznam byl
konzultovan s odpovédnymi pracovniky SDC a byla jiZz o ném zminka v pfedcha-
zejicim textu.

e

V nejbliz§im obdobi bychom se chtéli v oblasti bezpe&nosti na Zelezni¢nich
pfejezdech a pfechodech zamérit:
— na snizovani poétu prejezdli, tzn. snahu o ruSeni zvlasté téch, kde jsou
nedostate¢né rozhledové poméry a ¢asté nehody;
— na spolupraci s nadfizenymi organy pfi zjednodusSeni a sjednoceni platné
legislativy v oblasti ZelezniCnich prejezdld (naplnéni zavért projektu MD CR
,Zelezniéni piejezd v dopravnim systému CR");

— na prohlubovani spoluprace se vSemi Uuc¢astniky v ramci tzv. krajskych komisi;

— na spolupraci s Odborem automatizace a energetiky, pfipadné firmami na
rozSifeni nabidky moZznosti zabezpeceni prejezdu v oblasti cenové i technické.
Dnes mlze byt ZPP zabezpeden vystraznym kfizem ve finanéni hodnoté
nékolik tisic KE nebo prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim v hodnoté
5-7 mil. K&, nékdy i vice. Potfebovali bychom dalSi moZnosti v cenovych
relacich mezi témito Castkami, vcetné stanoveni technicko-provoznich
podminek pouZziti;

— na ziskavani dalSich zahrani¢nich zkuSenosti a poznatki a zapojeni se do
dalSich evropskych projektd napf. ,STOP NEHODAM! Evropa pro
bezpe¢néjSi prejezdy“. Tento projekt upozorfiuje na nezodpovédné
a nebezpedné chovani Fidicd na pfejezdech. SZDC spolupracuje od &ervna
2009;

- na moznosti osvéty a prezentovani problematiky bezpeénosti na ZPP
v médiich a v autodkolach. SZDC pfedalo Profesnimu spoleéenstvi auto3kol
CR vyukovy film ke zvySeni bezpeénosti na Zelezniénich prejezdech ,Na
pFejezdech chybuiji Fidiéi“. Do projektu se kromé& SZDC zapojili také zastupci
Ministerstva dopravy, Policejniho prezidia a dalSich dopravnich instituci.
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Jedna se o film urceny prioritné pro vyuku budoucich fidi€l v autoSkolach,
oslovit ale miUZze i Sirokou verejnost. Film je bezplatné ke stazeni na webovych
strankach www.szdc.cz.

5. Zaveér

SebedokonalejSi technika vSak zatim nenahrazuje ani v blizké budoucnosti
nenahradi lidsky Cinitel v rozhodovacim procesu, jehoz vysledkem je zastaveni nebo
bezpecné projeti Zelezni€nim prfejezdem. Rozhodujici je spravna reakce fidiCe, ktera
je adekvatni situaci v daném okamziku. Na rozhodnuti fidiCe, seSlapne-li brzdovy
nebo plynovy pedal, zalezi, dojede-li bezpecné do cile své planované cesty.

Pfesto bude Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, trvale klast
diaraz na zajiStovani pozadované bezpecnosti na Zelezni¢nich prejezdech
a prechodech tak, aby byla nabizena i nadale bezpecna, kvalitni a kapacitni
Zelezniéni dopravni cesta pro vSechny dopravce na Zeleznici v CR. Potfebuje k tomu
vSak také odpovédné a ukaznéné fidi¢e silni¢nich vozidel...

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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REKONSTRUKCE ZNOJEMSKEHO VIADUKTU

Ing. Gabriela Soukalova, Ing. Dalibor Véaclavik
FIRESTA - FiSer, rekonstrukce, stavby a.s.

1. Uvod

Znojemsky viadukt pfevadi jednokolejnou trat’ Satov — Znojmo pfes udoli feky
Dyje. Jde o historicky vyznamny objekt, ktery byl postaven uz r. 1871. V roce 1992
se puavodni nosna konstrukce nachazela v havarijnim stavu, feSenim bylo osazeni
zatimni nosné konstrukce ZM 16 M. V ramci stavby ,Elektrizace tratového Useku Vvé.
PEU Satov - Znojmo bylo provizorium sneseno a nahrazeno novou spojitou ocelovou
konstrukci.

Obr. 1 Z archivni dokumentace puvodniho mostu

2. Uzemni podminky, historie objektu

Viadukt je situovan ve stani¢nim obvodu Zst. Znojmo jizné od historického
centra Znojma. Mezi Znojmem a Vidni se dfive jezdilo dostavniky, a to az do r. 1870,
kdy na této trase zahajila provoz soukroma Zeleznice. Toto prvni Zelezni¢ni spojeni
ale vedlo pfes HruSovany nad JeviSovkou a pres Sanov pravé kvili obtizné
realizovatelnému premosténi Dyje. Teprve na konci r. 1871 byl dokonéen puvodni
Znojemsky viadukt a zagalo se jezdit pfimou trasou pfes Satov a Retz.
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3. Obecny popis rekonstrukce mostu

Rekonstrukce mostniho objektu je navrZzena na ucinky zatéZovaciho schématu
CSD T dle normy CSN 73 6203. Rozsah rekonstrukce viaduktu byl dan kong&ici
Zivotnosti mostniho provizoria a déle nutnosti pfevedeni trakéniho vedeni v ramci
,Elektrizace TU v&. PEU Satov — Znojmo. Historicky vyznamny viadukt je chranén
Ufady pamatkové péce a v ramci projekénich praci s nimi bylo nutno projednat
architektonickou koncepci a detaily mostu.

SATOVSKA
OPERA (01)
SATOVSKY
PILIR (P1)
PROSTREDNI
* PILIR (P2)
ZNOJEMSKY
T PILIR (P3)
ZNOJEMSKA
OPERA (02)

250743 TK TRE0TE

duema zed 260.67¢

1688

trakenl brana viz. 50 03-01-01 trakent brano viz, S0 03-01-01

trokini brdng vz, 50 03-01-01

978 T

oK

Obr. 2 Projektova dokumentace, podélny fez mostem

3.1 Spodni stavba mostu

Jednou z dominant mostu jsou puvodni kamenné pilife vySky az 50 m,
zacatkem 90. let byly sanovany injektazi a prizkumem byl potvrzen velmi dobry stav
zdiva. V rdmci rekonstrukce byly na pilifich vybudovany pouze nové UloZzné blocky
pro loziska a hlavice pilifa byly oblozeny kamennymi deskami, aby dostaly vzhled
odpovidajici historickému vyznamu mostu.

Na opérach byly vybudovany nové ulozné prahy a nova rovnobézna kfidla.
Zalozeni obou opér bylo zlepSeno svislymi mikropilotami. Podélné vodorovné uc¢inky
prenasi Satovska opéra, ktera byla kotvena navic také mikropilotami ve dvou fadach
pod Ghlem 20° a 30° od vodorovné. Na stavajicich ¢astech opér probéhla injektaz
zdiva s CasteCnym piezdénim a sparovanim.

3.2 Nosnéakonstrukce mostu

Podle pozadavku pamatkaru bylo nutné pouzit pfihradovou konstrukci s horni
mostovkou. Nova nosna konstrukce je ocelovd, s pfihradovymi hlavnimi nosniky
kosouhlé bezsvislicové soustavy s horni ortotropni mostovkou. Veskeré nosné prvky
ocelové konstrukce (OK) mostu jsou z oceli S355. Smérové je nosna konstrukce
v pfimé a stoupa v jednotném sklonu 4,49%. ve sméru staniceni, tedy od Satova
k Zst. Znojmo.
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Obr. 3 Provizorni most ZM 16 M po dokonéeni 1.etapy vysunu

Protikorozni ochrana Zlabu kolejového loZze je zajisténa stfikanou polyure-
tanovou izolaci, ostatni ocelové ¢&asti jsou chranény kombinovanym systémem
metalizace + natérovy systém.

Novy most ma nasledujici charakteristiky:

e Rozpéti mostu: 49,95 + 59,94 + 59,94 + 49,95 m
e Délka ocelové konstrukce: 220,97 m

e VySka mostu: 48,9 m

e Sikmost mostu: 90° (most je kolmy)

e Volna Sifka na mosté: 6,27 m

e Mostni prujezdny prifez: MPP 3,0

e Konstrukéni vyska: 573 m

e Navrhové zatizeni: CSD T dle CSN 73 6203/1986
e Rychlost na mosté: 80 km/h

¢ Hmotnost nosné konstrukce: 1011t

e ZatiZitelnost ZUIC: 1,43

4. Realizace mostu

V srpnu 2008 byly zahajeny pfipravné prace pfed vysunem mostniho
provizoria smérem k Satovu a vysunem nové nosné konstrukce ze strany Znojma.
Toto FeSeni pfineslo moznost provadét obé Cinnosti soubézné a dodrzet tak pomérné
kréatky realiza¢ni termin pro rekonstrukci mostu.

Obr. 4 Soubé&h demontaZe provizorni konstrukce ZM 16 a vysunu nové ocelové konstrukce
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Zaroven v predstihu uz probihala vyroba ocelové konstrukce v mostarné
~Firesty” v Brné. Konstrukce byla rozdélena v podélném sméru do 12 celkl a v pFic-
ném sméru byla délena na hlavni nosniky, pfi¢niky, mostovku a fimsové kapotazni
plechy.

Pfed navazenim ocelové konstrukce na stavbu musela byt upravena pro
vySkovou Urovefnl vysunu plan Zelezni€niho spodku na Znojemském predpoli
snizenim o 6 m na délce pfiblizné 165 m. Montazni ploSina byla vybavena pasy pro
sestavovani a vysun montaznich celkd konstrukce, portalovym jefabem a pojizdnymi
pristfeSky k ochrané pred klimatickymi vlivy pfi svafovani konstrukce a provadéni
¢asti protikorozni ochrana (PKO).

Obr. 5 Montadz OK mostu na montazni plosiné Obr. 6 Vyroba ocelové konstrukce v mostarné

4.1 DemontéaZ provizorniho mostu ZM 16

Mosty ZM 16 jsou ocelové, pfihradové rozebiratelné konstrukce, stavéné jako
prosté nosniky. Na Znojemském viaduktu byl pouZzit most dvoupatrovy jednosténny
s dolni mostovkou. Nosna konstrukce zatimniho mostu byla tvofena Etyfmi prostymi
nosniky délek 58,5m o celkové hmotnosti 710tun. Rozdil vySky v ulozeni puvodni
nosné konstrukce s horni mostovkou a mostniho provizoria s dolni mostovkou byl
feSen zvySenim urovné uloZeni pomoci mostniho pilife Pizmo.

DemontaZ provizorni konstrukce byla provedena po revizi stavajiciho stavu
a potfebném vystrojeni konstrukce, nasledné doslo ke spojeni poli ve spojity nosnik
a podélnému vysunu v ose mostu smérem na Satovské predpoli, kde byla postupné
rozebrana na jednotlivé prvky. Velkou Cast téchto i naslednych praci bylo nutné
provadét horolezeckou technikou. Pro potfebné odleh&eni poli u pfevislého konce
konstrukce (pfi vysunu), byly sneseny mostovkové panely v rozsahu pole 4 a 3.

Pro fazi nejvétSiho vylozeni konstrukce (pfi opousténi podpor), byl pfihradovy
nosny systém konstrukce doplnén o podruzné svislice hlavnich nosnikd v oblastech
s nejvétSi koncentraci zatizeni. Postupnym zvednutim a osazenim prostych poli na
vysouvaci stolice byl umoznén posun jednotlivych poli a z konstrukce byl vytvofen
spojity nosnik o ¢tyfech polich s previslym koncem za znojemskou opérou.
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Obr. 7 Prodlouzeni NK a vysuvny nastavec Obr. 8 Uvolnéni konce NK do pfipustného
pruhybu na znojemské opére

Za satovskou opérou byla namontovana vysouvaci draha, ktera obsahovala
6 pard dvouosych vysouvacich stolic, na které vysouvana konstrukce ZM 16 M
béhem vysunu postupné najizdéla.

Vysun provizorni konstrukce byl proveden hydraulickym ty€ovym posuvnym
systémem Enerpac, s pouzitim hydraulickych valcd o vykonu 100 tun a zdvihu
600 mm. Osazeny byly dva tazné valce a dva brzdné. Pfenos vodorovné sily do
konstrukce byl proveden pomoci celozavitovych vysokopevnostnich tahel, kotvenych
k hlavnim nosnikim atypickym ocelovym svafencem. Celkova délka napojenych
tahel umoznila vysunout najednou celé jedno pole konstrukce.

Opousténi podpor bylo provadéno zvednutim vysouvaciho nastavce z vysou-
vacich stolic a pozvolnym spusténim previslého konce konstrukce do prihybu.
Naméfend hodnota prahybu ¢&inila 380mm a neprekrodila predpokladanou
vypoctovou hodnotu. Po vysunu pole do pfedpoli nasledovala jeho demontaz na
jednotlivé dilce a odvoz na ulozisté v Pohorelicich.

V prab&hu vysunu mostu ZM 16 M bylo z uvolnénych podpor zah&jeno
sneseni stavajicich podpérnych hlavic Pizmo, zhotoveni novych uloZznych bloku
loZisek a nasledné bylo provadéno osazeni do€asnych sestav Pizma pro vysun nové
konstrukce.

4.2 Vysun nové nosné konstrukce mostu

S ohledem na pocet poli v otvoru a realizovanou délku montazni ploSiny, byl
vysun nové nosné konstrukce mostu proveden celkem ve &tyfech etapach. V prvni
etapé se jednalo prevazné o posun konstrukce po montazni ploSiné a vysunuti ¢asti
konstrukce pres znojemskou opéru, ve druhé etapé byla konstrukce vysunuta na pilif
P3, ve tfeti na P2 a ve Ctvrté pres dvé pole aZ na Satovskou opéru OP1.

Na podpory s dokonenymi novymi uloZznymi bloky loZisek byly osazeny
sestavy PiZma a vyrobenych atypickych prvkl, umoznujici vysun konstrukce v dané
vySce, nasledné spusténi na loziska a zachyceni vSech vodorovnych sil vznikajicich
v prubéhu manipulace s novou nosnou konstrukci mostu.

Na previsly konec mostu byl osazen vysuvny nastavec (krakorec), umoZznujici
vyrovnani pruhybu previslého konce konstrukce ve fazich vysunu pfes podpory.
Pouzity krakorec umoznil vyrovnani prihybu konstrukce o 0,45 m, mél kyvny spodni
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pas a jeho pohyb byl ovladan hydraulickymi valci. V mistech s nejvétSi koncentraci
zatizeni bylo nutné mezi horni a dolni pas hlavnich nosnikd osadit montazni vzpéry
(svislice).

Obr. 9 Vysun nosné konstrukce ve 4.etapé Obr. 10 Vysuvny nastavec na katovské opére

Vysun nového mostu byl provadén po specielnich podloZzkéach, opatfenych na
povrchu vrstvou teflonu, které byly v pribéhu vysunu oSetfovany mazivem. Pro
vyvozeni potfebné vodorovné sily k vysouvani konstrukce z montéazni ploSiny byly
pouzity dva hydraulické valce o celkovém vykonu 180 tun, se zdvihem 460 mm
a hydraulicky agregat Enerpac, uréeny k vysouvani mostu.

Spusténi nosné konstrukce o 1,70m s vyuzitim pocitatem fizeného
synchronniho hydraulického systému Enerpac bylo provedeno systémem zespod
z doCasnych podpérnych prvkd. Spousténi bylo provadéno soubéZzné na vSech
pilifich a zvlast na opérach ve stfidavych krocich tak, aby nebyl pfekroéen maximalni
dovoleny rozdil zdvihu mezi pilifi a opérami. Na kazdém pilifi bylo pro spousténi
osazeno 8 ks hydraulickych valct o vykonu 93 tun a na opéfe 2 ks o vykonu 186 tun.
Nosna konstrukce nového mostu byla kompletné vysunuta, spusSténa a osazena na
loZiska v ¢ervnu 2009.

Obr. 11 Demontaz ¢asti prvkl pro vysun z piliftd Obr. 12 Spousténi nosné konstrukce 0 1,7 m
a pfiprava na spusténi konstrukce

79



16. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2010” Pardubice 23.-25.3.2010

Obr. 13 Spousténi nosné konstrukce mostu na loZiska

4.3 Uprava zelezniéniho spodku na znojemské strané mostu

Po dokonc&eni vysunu nové nosné konstrukce byl stavajici Zelezni€ni nasep na
znojemské strané dosypan sendvicovou konstrukci v kombinaci stabilizované zeminy
s drendznimi vrstvami. Jefabova draha, resp. jeji Zelezobetonové pasy byly ¢asteéné
odbourany tak, aby doslo k jejich pfekryti minimalné 30 cm zeminy a nedochazelo
k jejimu sesouvani po hrané.

Pro zajisténi svedeni vihkosti byla T e
na takto upravené a zhutnéné vrstvé _ ——— -
rozvinuta geomembrana v celé Sifi naspu
v délce Zelezobetonovych pasl jefabové
drahy. Geomembrana byla prekryta
drendzni a ochrannou vrstvou ze
Stérkodrté frakce 0/32 v tl. 200 mm. Dale
byl nasyp budovan ve vrstvach
vil. 300-350 mm ze stabilizované
zeminy dle receptury a vykresové
realizacni dokumentace ve stfechovitém N
sklonu. Po dvou vrstvach stabilizace byla
provedena vzdy drenazni vrstva ze  Obr. 14 Projekt nasypoveho télesa na predpoli
Stérkodrté frakce 0/32 tl. 200 mm. viaduktu

5. Bezstykova kolej na mosté

Bezstykova kolej na mosté a v navazujicich Usecich traté byla FeSena
v souladu s platnymi pfedpisy SZDC, piechod koleje z mostu na drazni téleso byl
feSen na obou stranach mostu pomoci péaru dilatanich zafizeni (KVDZ + KMDZ). Pfi
vlastnim navrhu BK na mosté byly zohlednény zkuSenosti z jiZz realizované stavby
estakady v Dlouhé Tiebové.
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SCHEMAZ SVRSKU \ \
SaTOv NK_mostu ZNOMO

T KMDZ KMDZﬁ‘stéek UIC60-+bet. pr(ﬁce‘}—“,—{KVDZ 1 KNDZ —

A-oblast zesileného svrsku s kluznym ulozenim kolejnic
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Obr. 15 Schéma usporadani Zelezni¢niho svrSku a pudorys svrSku na dilatujicich koncich mostu

6. Zaver

Zprovoznéni trati v Useku stavby probéhlo v listopadu 2009. Prvni elektricky
vlak z Vidné pfijel do Zelezni¢ni stanice Znojmo dne 12.11. 2009. Novy most je opét
pohledovou dominantou a doplfiuje osobité panordma mésta. Také je zajimavé

N 1

pfipomenout, Ze jde o nejvyssi most Jihomoravského kraje.
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[2] Rekonstrukce Znojemského viaduktu, Zpravodaj 9/2009 -David KmoSek

[3] Vyména nosné konstrukce Znojemského viaduktu, Sympozium mosty 2010, pfispévek, Dalibor
Vaclavik, Radim Pokorny

Lektoroval: Ing. Jan Cihak a Ing. Petr Szabd, SZDC, Praha
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KONSTRUKCE PEVNE JiZDNi DRAHY SYSTEMU “OBB-PORR”
POUZITI V TUNELECH

Dipl. Ing. J6rg FENSKE, (FH)

Angela KUO, BE. BA,
PORR, Technobau und Umwelt AG, Railway Division, Viden, Rakousko

1. Uvod

Moderni Zelezni¢ni trat musi pinit Siroké spektrum technologickych pozadavku
tak, aby zajistovala bezpeénost a jizdni komfort cestujicich i zboZi. Zelezniéni
dopravci pozaduji takové feSeni dopravni cesty, které zvysi dostupnost (propustnost)
traté a zaroven za predpokladu UspéSného provozovani s dobrou navratnosti
investice. Navrh konstrukce koleje musi zohlednovat adekvatni statické a dynamické
zatizeni konstrukce télesa Zelezni¢niho spodku, charakteristicky pribéh deformace
koleje pod zatiZzenim, nizké emise hluku a vibraci, a to pfi minimalni adrzbé. Tradi¢né
byly tyto funkce implementovany do jednotlivych komponent koleje se Stérkovym
lozZem s difevénymi praZzci v mechanicky stabilizovaném kolejovém loZi. Nicméné po
mnoha aplikacich tohoto klasického systému, specielné v tunelech, byly zjiStény
nevyhody jako relativné vysoka konstrukéni vyska, stejné tak jako potieba
periodickych Uprav geometrické polohy koleje a jeji stabilizace. Strojni podbijecky
jsou pouzivany ke smérové a vySkové Upravé koleje a také k homogenizace Stérku.
Takové provozni ukony vyZaduji pfistup tézké techniky do tunelu a na pozemek
drahy, coz byva velmi obtizné dosazitelné a nakladné. V pfipadé Rakouska, byl jako
trvaly alternativni systém vyvinut a podrobné zkouman (resp. provozné ovéfovan),
aby spliioval poZzadavky na dynamiku, geometrii, bezpeé&nost a ekonomicnost.
Systém pevné jizdni drahy ,OBB-PORR" - Elasticky podporované zakladni kolejové
desky (TBP) byl vyvinut ve spolupraci firem ,PORR" a ,Rakouskych spolkovych drah*
(OBB) a systém byl poprvé zabudovan do koleje v roce 1989. Po testovani né&kolika
dalSich systémd PJD se od roku 1995 stal systém ,OBB-PORR“ v Rakousku
standardem pro jeho vyhody oproti koleji ve Stérkovém lozi s cilem snizit frekvenci
adrzby, zvysit stabilitu koleje, snizit Casovou navratnost investice a také v nékterych
pripadech zlepSit pfistupnost traté. Vyvoj systému je kontinualni proces kombinujici
rizné kroky k optimalizaci specialni betonové smési, ocelového vyztuzeni, pruzného
uloZeni a sytému upevnéni kolejnic. Mimo nepfetrzitého vyvoje a vyzkumu, maze byt
tento systém redukujici vibrace ,OBB-PORR* jednoduse opravitelny a také
kombinovan s ,mass-spring” systémem (systém hmota-pruzina) k dosazeni dalSich
vyhod k potlageni hluku a vibraci.

2. Popis systému

Hlavnim prvkem konstrukce pevné jizdni drahy OBB-PORR je elasticky
ulozena deska, kterou predstavuje nepfedpjatd vyztuZzena betonova deska,
prefabrikovana ve vyrobnim zavodé, kde podléha kontrole kvality. Tyto desky maji
standardni délku 5,16 m, Sitku 2,40 m (2,10 m) a hmotnost pfiblizné 5 tun. Takto

82



5Z0¢; 5/0¢;

Pardubice 23.-25.3.2010 16. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2010”

mohou byt ve vagonech dopraveny na stavenisté. Desky obsahuji 8 par(
integrovanych kolejovych podpor v osové vzdalenosti 0,65 m. V podélné ose maji
desky dva otvory trapézového prufezu, které slouzi k zaliti samozhutnitelnym
betonem ,SCC" pfi jejich fixaci do pfedepsané polohy. Spodni plocha desky a stény
otvord jsou pokryty elastickou vrstvou, ktera spoleéné s pruznymi podloZzkami pod
patou kolejnice zajiStuje nezbytnou ,deformaci pod zatizenim a tlumi vznikajici hluk
i vibrace pfenasené do podkladnich vrstev (viz obrazek €. 1).

Il

Obr. 1 Systém OBB-PORR, zakladni deska a schéma konstruk&niho systému

Prefabrikovana deska se uklada na drevéné distanni bloky nad betonovy
zaklad. Metoda pokladky byla vyvinuta pro uloZzeni a umisténi na betonovy zaklad
s velkou presnosti a pfip. opétovném vyrovnani pfi instalaci tak, aby uSetfila
nezbytny Cas. K této presné rektifikaci desky slouzi trny M 36, kterymi se nastavi
pFesna vertikalni i horizontélni pozice desky pfed jejim zabetonovanim (tj. postupné
vypInéni betonem ,SCC" pomoci otvoru v desce).

PozZzadované prevySeni koleje je zajisténo riznou mocnosti podlévaného SCC,
jehoz tloustka je nejvétsi pod prevySenym kolejnicovym pasem a minimalni pak pod
pasem vnitfnim. Vyzkum a vyvoj postupné optimalizoval samozhutnitelnou
betonovou smés a také konstrukéni metody k dosazeni jednodussiho a kompletniho
vyplfiovéani tak, aby se eliminoval vznik dutin a byla tak zajiSsténa maximalni vazba
mezi deskou a betonovym zakladem. Vlastnosti SCC smési deklaruji minimalni
obsah vzduchu pfi jejim michani, transportu a pokladce. Z ekonomickych ddvodu je
vyhodné situovat vyrobu betonové smeési SCC v blizkosti stavenisté, tj. s mistnimi
pfisadami v béZné betonarce.

3. Vyvoj pruznosti jizdni drahy

Pruznost jizdni drdhy je velmi dulezitym faktorem pro zajisténi bezpecného
a pohodiného cestovani. Pevna jizdni draha systému OBB-PORR je navrZzena tak,
aby dynamické chovani konstrukce korespondovalo s poZadavky evropskych
standardd. Tento systém PJD je pravdépodobné jediny, ktery se svou vicevrstvou
pruznosti blizi koleji se Stérkovym kolejovym loZzem. Toto bylo dosazeno kombinaci
pruznych podloZzek v upevnéni koleje a elastickou vrstvou na lozné plosSe desky
(tl. 3 mm) a také na vnitfnich sténach otvoru v desce (6 mm). Mechanické vlastnosti
materiall, konstrukce elastickych vrstev a volba podloZzek pod patu kolejnice k jsou

dalezitym faktorem k dosaZeni spravné pruznosti systému. Za ucelem optimalizace
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pruznosti byla provedena fada dynamickych zkouSek, aby byly ziskana nezbytna
data pro numerické simulovani chovani drahy pod zatizenim. Vysledky téchto
simulaci ukazaly, ze dany systém pevné jizdni drahy je vhodny pro rychlosti az do
330 km/h a nevykazuje zadné problémy ohledné rezonance (vibraci) &i posun(
desek v ramci testovacich podminek.

Pro tunelové Useky trasované pod citlivymi misty jako jsou obydlené C&tvrti,
muze byt z ddvodu redukce hluku a vibraci tento systém integrovan s ,mass-spring*
systémem a hlukovymi absorbéry. V zavislosti na pozadavcich muze byt Uroven
tlumeni systému navrzena dle Urovné (limitQ) okolniho prostredi.

4. Pevnéjizdni drdha v tunelech

Pevna jizdni draha systému OBB-PORR jiz byla také instalovana v nékolika
tunelech, a to jak pro kolej(e) v nové budovanych tunelech, tak pfi rekonstrukcich
stavajicich.

V roce 2002 byl systém instalovan do Tauernského tunelu (délka 2,62km) pro
tratovou rychlost 120 km/h a provoznim zatizenim 13 mil/hrt/rok. ZkouSky na
rychlosti do 160 km/h byly provedeny po instalaci pevné jizdni drahy se sledovanim
nasledujicich parametr(:

e napravove tlaky,

e poloha koleje vzhledem k desce ,, TBP*,

e naklapéni kolejnic v upevnéni,

e absolutni poloha desky , TBP“,

e poloha desky , TBP“ vzhledem vyplfiovému betonu SCC.

Vysledky ukazuji, Ze naméfené hodnoty plné odpovidaji pozadavkum drahy
a konstrukéni kvalité [2]. Do dneSniho dne se v tomto systému pevné jizdni drahy
neobjevily Zadné trhliny.

Arlbersky tunel, provozovan cca 120 let, postaven mezi lety 1880 az 1884
musel byt podroben uUpravam tak, aby odpovidal souasnym pozZadavkim na
dopravu a bezpe&nost pasazéru. Proto se OBB rozhodly modernizovat bezpeénostni
tunelovy systém a prostorovou prachodnost pfizpusobit modernim nakladnim
vozidlum, a to sanaci tunelu, rozSifenim klenby a rekonstrukci odvodnéni. Druhou
etapou stavby, kterd musi byt dokon€ena zacatkem roku 2010, je vyména stavajiciho
kolejového svrSku se Stérkovym kolejovym loZzem za konstrukci pevné jizdni drahy
systému OBB-PORR (v délce 19,27 km). Pfinosem nizké konstrukéni vy3ky tohoto
systému bylo mozné sniZeni nivelety koleje. Navic Sifka desky ,TBP“ pouze 2,10 m
umozZnila zkonstruovat dvoukolejnou trat' s osovou vzdalenosti koleji pouze 3,50 m.
Na povrch desek ,TBP“ byly instalovany panely - hlukové absorbéry, které navic
umozni v pfipadé nehody pojezd trati v tunelu vozidly IZS (Integrovany zachranny
systém) a muze tak slouzit i pro evakuaci.
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Obr. 2 (PORR Report No0.155-2009) Arlbersky tunel, pFi¢ny profil a fotografie

5. Udrzba a opravy

Zelezniéni dopravci vyZaduji nepreru$ovanou provozuschopnost drahy, coZ
znamena pouziti trvanlivého a kvalitniho systém, ktery vyZaduje jen minimalni
adrzbu. V pfipadé nehody na trati nebo jiné nepfredvidanému poniceni konstrukce,
napf. vykolejenim, konstrukce PJD muiZe byt jednoduSe opravitelna. Nasledkem
vykolejeni drazniho vozidla se maze vozidlo prevratit, coZz zpusobi u vétSiny trati se
Stérkovym kolejovym loZzem vysoké poskozeni a v kone¢ném dusledku je trat' (kolej)
neprovozuschopna. Tohle vSak neni pfipad pfi pouziti PJD systému OBB-PORR.
Kvalita povrchu desek ,TBP“ zaru€uje nizky odpor proti valeni kol a vykolejenému
kolu tak umozni pojezd (valeni) na dlouhou vzdalenost, aniz by doSlo k prevraceni
vozidel.

15. ledna roku 2001 se u Melku stala nehoda, kde vykolejil nadkladni vlak. Po
ddkladném vysSetfeni nehody, byl Usek s pevnou jizdni drahou béhem opravnych
praci vracen zpét do provozu s rychlosti 60 km/h. V tomto pfipadé byly ¢astecné
poni¢eny jen vyvySené betonové podpory s upevnénim kolejnic. Samotné betonové
desky ,TBP* byly neporuSeny, a tak ani jedna deska nemusela byt vyménéna. Pro
rychlou opravu byl vinut sanacni systém, ktery spociva v opravé plastbetonem
s pouzitim velmi pfesnych plastovych forem (bednénim). Tato hmota dosahuje rychle
poZzadované pevnosti i v nizkych teplotach, které jsou pro tunely typické a maji
vybornou soudrznost s betonem pavodni desky (Obrazek €.5). DalSi nezbytna kritéria
pro tuto sanac¢ni hmotu jsou napfiklad optimalni Zivotnost, odolnost proti UV zareni
i ohni a trvald pevnost spoje.

Od prvniho pouziti systému OBB-PORR se udaly dvé nehody s nasledkem
vykolejeni kol vozidel v oblasti pevné jizdni drahy s timto systémem a v obou
pripadech mohla byt trat opravovana bez prerusSeni provozu.

Koncept oprav pocita i s pfipady, kdy je nutno vymeénit celé desky ,TBP*.
Pruzné vrstvy, kterymi je deska pokryta (stény zalitych otvort a tloZna plocha desky)
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umozni pomoci specialniho pfipravku po vyvinuti nezbytné sily vyzvednuti desky
atak oddéleni od podkladniho, resp. injektazniho betonu SCC. Po opravé
podkladniho betonu je instalovana a zainjektovana nova deska a trat mize byt opét

zprovoznéna béhem nékolika malo hodin po opravnych pracich.

Obr. 3 Vykolejeni v tunelu Melk, stav pfed a po opravnych pracich (fotodokumentace f. PORR)

6. Zaveér

Systém OBB-PORR byl jiz pouzit v mnoha projektech (stavbach) v Rakousku
i v zahranici. Nejprve se systém pouZival k rekonstrukcim trati v tunelech, dnes uz je
timto systém vystrojena vice jak stovka kilometru trati. Diky nizké konstrukéni vySce
a malé Sifce desky je moZné sniZeni stavajici nivelety koleje a tim i zvétSeni
prujezdného prarezu v tunelu, ¢imz dochazi k Uspore nakladi na naro€né rozSifovani
tuneloveho profilu. NejstarSi Usek s pevnou jizdni drdhou je v provozu jiz 20 let bez
udrzovacich nakladd jako jsou podbijeni, CiSténi kolejového loZze a smérového
vyrovnani. Navic je systém pouZzivan v novych tunelech modernich Zelezni¢nich trati,
poskytujici ty stejné vyhody.
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DIAGNOSTIKA ZAVAD JEDOUCICH VOZIDEL

Ing. Zdenék Zahradnik
SZDC, s.0., Reditelstvi, Odbor automatizace a elektrotechniky, Praha

1. Uvod

Pfiprava a nasledna realizace dilich staveb modernizace a optimalizace
vybrané Zelezniéni sit¢ CR odhalila nedostatek plvodnich ,Zasad modernizace
vybrané Zelezniéni sit¢ CD” (&j. 1/93-021 ze dne 16.6.1993), ve kterych byla
opomenuta instalace novych diagnostickych zafizeni zavad jedoucich Zelezni€nich
kolejovych vozidel. Tim bylo prakticky znemoznéno provozovateli modernizované
Zelezni¢ni sité uplatnit vi¢i operatordm osobni i nakladni Zelezniéni dopravy
restriktivni opatfeni z ddvodu pouzivani vadnych kolejovych vozidel. Prestoze se
poZzadavek na instalaci diagnostického zafizeni doplnil do aktualizovanych ,Zasad
modernizace a optimalizace vybrané Zelezniéni sit¢ Ceské republiky”
(€.j. 3790/05 - OP ze dne 17.1.2005), v soucasné dobé neni jednoduché zajistit
doplnéni dil¢ich staveb modernizace v ramci uréeného rozsahu nového
diagnostického zafizeni - indikatord horkobéznosti loZisek (IHL), indikatord horkych
brzd a obruci (IHO) a indikatoru plochych kol (IPK).

Diagnostika jedoucich Zelezni¢nich vozidel neni u néds v oblasti Zelezni¢ni
dopravy nova. Prvni zafizeni pro zjiStovani horkobéznosti loZisek Zelezni¢nich
vozidel byla instalovana na siti CSD v 60. letech minulého stoleti pod nazvem
SERVO. Jejich hromadné nasazeni mélo velky vliv na sniZzeni po¢tu nehod z titulu
ukrouceni &epl Zelezni¢nich dvojkoli a poSkozeni Zelezniéni infrastruktury.
Postupem doby se situace mirné zlepSila vyfazenim vozu s kluznymi lozisky, ktera
byla hlavni pfi¢inou vysokého poctu prehrati lozisek. K problému prehfati mize vSak
dojit i u valeCkovych lozisek, pfic¢emz intenzita prehfati od vzniku pocatecni poruchy
loZiska k jeho destrukci je rychlejsi.

Rovnéz uvolnéni pfistupu operatortl - dopravcl na Zelezni¢ni dopravni cestu
zpusobuje, Ze se v provozu mohou vyskytnout vozidla, ktera nejsou v dobrém
technickém stavu. Provozovatel a spravce dopravni cesty nema moznost jejich stav
kontrolovat jinak, neZ technickymi prostfedky na trati.

V souvislosti s realizaci moderniza¢nich staveb na tranzitnich koridorech
Zelezniéni sité¢ CR, které byly zahajeny v 90. letech byla odstran&na diagnosticka
zafizeni typu SERVO, nebot jejich snimage naruSovaly homogenitu kolejového loze,
coZ bylo pro modernizované trati, pojizdéné vySSimi rychlostmi, nepfipustné. Proto
se spravce dopravni rozhodl v roce 1996 k vypsani vybérového fizeni na nahradu
demontovanych diagnostickych zafizeni SERVO. V soutéZi zvitézila polska firma
TENS Uzce spolupracujici s tuzemskou firmou Starmon s.r.o. Chocen se zafizenim
ASDEK. Zafizeni bylo dodano, nainstalovano a spusténo do ovérovaciho provozu.
Ten byl ukonen a vyhodnocen v roce 2001. Funkéni vlastnosti schvaleného
a zavedeného systému byly rozSifeny o zjiStovani prehfati nakolkd, brzdovych
Spalkl vEetné kotoucovych brzd (systém Cyberscan 2000 od firmy Harmon Industrie
Ltd. z USA) a detekce plochych kol (vyrobce TENS v&etné kompletace se systémem
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Cyberscan). Téchto systémi bylo na vybrané siti CR nasazeno celkem 6 kusu.
V roce 2006 doslo k ukoné&eni vyroby systému horkobéznosti Cyberscan v USA. Jako
nahrada byl dodavatelskou firmou zvolen systém PHOENIX od firmy SST GmbH
z Némecka. V loniském roce byl ukonen ovéfovaci provoz tohoto zafizeni
v konfiguraci: detekce horkych lozisek, nakolkl, brzdovych Spalkl, kotou¢ovych brzd
a plochych kol na trati Chodov — Karlovy Vary. Po pozitivnim vyhodnoceni
ovérovaciho provozu byla provedena i zména zavadéciho listu Odboru automatizace
elektrotechniky (OAE) Reditelstvi SZDC.

Pfedpokladanou instalaci diagnostickych zafizeni zavad jedoucich
Zelezni¢nich kolejovych vozidel v sou€asné dobé& vyrazné podporuji pozadavky
Hasiéského zachranného sboru CR, ktery pro pozarni ochranu novych tunelovych
objektll pozaduje umisténi predmétnych diagnostickych zafizeni v obou smérech
jizdy na tratovych (stani¢nich) kolejich. Navrzeny systém rozmisténi diagnostickych
zafizeni (indikatord) plné respektuje jak pozadavky ochrany nové budovanych
kolejovych kapacit, tak i potfeby Hasiéské zachranné sluzby (HZS) CR.

2. Systémy pouzivané v zelezniéni siti CR

2.1 ZafFizeni SERVO

V soucasné dobé je v provozu jesté 11 systémi SERVO typ 7788 a 1 systém
SERVO typ 9000 z plvodnich 26 kusl (viz mapa €.1). Pro snimani teploty lozZisek
jsou pouzity snimace upevnéné na zakladu pod prazci. Snimané hodnoty jsou
v analogove formé pfenasSeny do urlené Zelezni¢ni stanice a tam prezentovany
formou zépisu vychylky amérné teploté na teplocitlivy papir. Systém je jiz moralné
i fyzicky zastaraly z nasledujicich davodu:

e nevhodné umisténi snimacu narusujici homogenitu Zelezni¢niho svrsku;

e analogova forma snimanych (daju znemoznujici dalSi zpracovani a prenos
dat;

e trvala nutnost zajistovani spotfebniho materialu (teplocitlivy zaznamovy papir).

Diagnostické zafizeni SERVO znamena pevny bod na trati umoziujici
maximalni rychlost pojizdéni 120 km/h.
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Mapa €.1 Sit starych indikatord SERVO
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2.2  Zarizeni ASDEK/Cyberscan

Diagnostické zafizeni ASDEK/Cyberscan bylo schvaleno do provozu v roce
1998 na zakladé kladného vyhodnoceni ovéfovaciho provozu zaméreného na funkce
indikace horkobéznosti lozisek (IHL), obruci (IHO) a plochych kol (IPK). V sou¢asné
dobé je nainstalovano 6 kusu téchto systému.

Z&kladem diagnostického zafizeni je indikator horkobéznosti typu Cyberscan,
ktery vychazi z puvodniho zafizeni SERVO. Podstatnou zménou je vSak pouZiti
snimacu horkobéZnosti loZisek upevnénych na paté kolejnice, dale samostatné ¢idlo
pro kontrolu obruci, brzdovych Spalkl a kotouCovych brzd. Systém je doplnén
zafizenim pro zjiStovani plochych kol firmy TENS z Polska a umozZruje digitalni
zpracovani naméfenych dat. Tento krok umoZznil zasadni zménu ve vyuZivani
diagnostickych zafizeni jedoucich vlakd spocivajici v dalkovém pfistupu do systému,
jeho spravu a nasledné zpracovani dat ve vysSich Urovnich.

Vyznamnou zménou je moznost identifikace plochych kol na principu méfeni
doby odskoku kola od kolejnice. Pouzity princip nebyl v podminkach Ceské Zeleznice
neznamy. Poprvé byl pouZit v roce 1974 pfi zkouSkach zafizeni JUL400 firmy
Ericsson, které se vSak neosvédcilo. Sou€asna verze je zdokonalena zavedenim
korek&nich &initeld - rychlosti a tlaku kola na kolejnici. Tento princip je pfedmétem
vlastnictvi firmy TENS.

Pojem ekvivalentni délka plochy je pomocny prostfedek umoznujici preveést
zZjisténé udaje o zavadé typu ,ploché kolo" na jednu hodnotu, kterou Ize porovnavat
s nastavenymi limitnimi hodnotami pro indikaci poplachu. PouZzity fyzikalni princip pro
detekci zavad na kolech a ani Zadny jiny neumozniuje zjistit pfimo délku plochy na
pojizdéném povrchu kola béhem jizdy. Diagnostické zafizeni je schopno detekovat
jakoukoliv zavadu na kole nebo naprave Zelezni¢niho vozidla, jakmile se tato zavada
projevi odskokem kola od kolejnice. Projevi se v8ak i zavady, které nelze potvrdit
primou prohlidkou kola na misté.
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SnimaCe pro detekci plochych kol jsou tvofeny dvéma dvojicemi civek
umisténych mezi kolejnicemi, které tvofi spolu s propojkami mezi kolejnicovymi pasy
rezonancni obvod, jehoz impedance je zavisla na pfitomnosti napravy v prostoru
snimace. V propojkach jsou vloZzeny kondenzatory, aby nebyly ovliviiovany kolejové
obvody. Soucasti sestavy jsou snimace pfitomnosti kola pro spusténi systému
a méreni rychlosti a piezoelektrické snimace tlaku kola na kolejnici.

Dusledkem c¢innosti IPK je vazny problém pfi vyhodnocovani vad na obvodu
kol posuzovaného Zelezni¢niho vozu po odstaveni vlaku k tomu uréené Zelezni¢ni

> v s

stanici. Doposud provadi vyhodnoceni vozmistr CD z nejblizsiho DKV na vozovém
parku CD i jinych operatord, coz neni pfilis vhodné. V této zalezitosti je nutné zajistit
vyhodnocovani objektivné pracovniky SZDC.

Mapa €.2 Rozmisténi zafizeni diagnostiky zavad jedoucich vozidel Zelezni¢ni sité CR
(podle Smérnice SZDC €. 36/2008)

Diagnostické zafizeni
IHL, THO, IPK

Dvoukolejné traté : Jednokolejné traté :
= =p [HL+ IHO + [PK 4= 4= IHL+IHO + IPK
> P IHL+IHO % 9 IHL+IHO

> => zafizeni i Instalovéno

pozn, Sipka vyznaéuje zékladni smér snimani v tratové koleji spravného sméru

2.3  Zafizeni ASDEK/PHOENIX

Tento diagnosticky systém nasazovany od roku 2006 se liSi od predcha-
zejiciho pouzitim snimace horkobézZnosti, vybaveného systémem ,multibeam*
namontovanym na dutém ocelovém prazci izolovaném od kolejnic. Systém
~-multibeam” pouziva 8 snimacich cidel, ktera jsou schopna zachytit teplotu v riznych
mistech loziskového domku i na podvozcich typu ,Y25“. Na ocelovém prazci jsou
také umistény snimace horkobéznosti obruci, brzdovych Spalka a kotou€ovych brzd.

V ramci ovéfovaciho provozu tohoto systému byla v Karlovych Varech
odzkouSena vazba na zabezpecCovaci zafizeni prostfednictvim graficko - technolo-
gické nadstavby (GTN) elektronického stavédla ESA - 11 firmy AZD za ucelem
prenosu Cisla vlaku do zafizeni ASDEK a tim zlepSeni identifikace zavad na vlacich
projizdéjicich jeho usekem.
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Duslednym pozadavkem u obou diagnostickych systémd uvedenych
v odstavcich 2.2 a 2.3 je mozZnost snadné demontaze a opétovné montaze snimacu
na trati v pfipadé udrzby kolejového loze.

Informace o projizdéjicich napravach:

lokalizace snimacua, datum, ¢as, smér jizdy, rychlost vliaku, délka vliaku, pocet
naprav, teplota okoli, teplota obou loZisek napravy, teplota obruéi na napravé,
tlak obou kol na kolejnici, rychlost naprav, délky ploch zjisténé na kazdé
dvojici snimacu, pocet odskoka kola od kolejnice na kazdé dvojici snimaca,
vypocéitana ekvivalentni délka plochy

jsou ukladany v pocita€i v misté snimani na trati a sou¢asné prenaseny do
dopravni kancelafe vzdalené Zelezni¢ni stanice, kde jsou rovnéz uloZzeny
a prezentovany na obrazovce pocitace pro potiebu dopravniho zaméstnance. Jemu
jsou zobrazeny pouze normalni stav bez zjisténé zavady a stavy ve dvou Urovnich
KONTROLA a STOP, pokud je zjiSténa zavada presahujici nastavené limity. Postup
dopravniho zaméstnance pfi odstrafovani zavady je potom Ffizen mistni smérnici,
ktera je soucasti staniéniho fadu prislusné dopravny.

Pfi vyhodnoceni naméfenych dat pro teploty loZisek se provadi jejich
porovnani s poplachovymi Urovnémi, tzv. absolutni poplach a kromé toho jesté tzv.
diferencialni kontrola, tzn. porovnaji se teploty loZzisek na jedné a druhé strané
napravy mezi sebou a pokud jejich rozdil prekro¢i nastaveny limit je indikovan tzv.
diferencialni poplach. Jako diferencialni poplach je indikovan stav, kdy se teplota
jednoho loziska na jedné strané vlaku liSi od praméru teplot loZisek stejné strany
vlaku o vice nez stanovenou hodnotu. Tato funkce je nazvana PTA (Post Train
Analysis).

Teploty obruci, brzdovych 3palkil jsou hodnoceny pouze v absolutnich
hodnotach, nehodnoti se jejich rozdily.

Absolutni hodnoty teplot lozisek, brzdovych Spalki a kotou€ovych brzd jsou
uvedeny tab. 1 a 2.

Tab. 1 Nastaveni poplachd IHL

Oznaceni
Teplota loZiska zavady Vyznam pro obsluhu
v grafu

_ J okamZité zastaveni viaku

90°C nad teplotou okoli S )

na ftrati

_ J kontrola,
60°C nad teplotou okoli K o
zastaveni vlaku ve stanici

48°C mezi levou a pravou stranou & primérem d kontrola,
celého viaku zastaveni vlaku ve stanici
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Tab. 2 Nastaveni poplachl IHO

Teplota obruce

. Vyznam pro obsluhu
(disku brzdy)

200°C kontrola,
nad teplotou okoli zastaveni vlaku ve stanici

Tab. 3 Nastaveni poplachl IPK

Oznateni
Délka ekvivalentni ploechy na kole zavady Vyznam pro obsluhu
v grafu
B K k:-:mtmla,
| zastaveni viaku ve stanlcl
kontrola,
110 mim = ity
| Zastaveni viakl wve stanla

Poznamka:  Hodnoty ekvivalentni délky plochy Ize srovnavat se skuteénymi plochami jen v pfipadg, Ze se
skute¢né jedna o plochu na pojizdéném povrchu kola.

V ostatnich pfipadech se jedna o teoretickou hodnotu slouzici k porovnani s nastavenymi limity.

2.4  Zafizeni ASDEK/GOTCHA

Diagnostické zafizeni této sestavy neni na celostatni Zelezniéni siti CR
provozovano. Je vSak nasazeno jiz v 10 pfipadech na Polskych drahach, kde kromé
vySe uvedenych funkci zajiStuje jesté funkce IZK (indikace zatiZeni kola) a funkce
WIM (weighing in motion) umoznujici detekovat vadné (nerovnomérné) rozlozeny
naklad a pretizeni vozu. Ziskané informace slouzi nejen ke zvySeni bezpec&nosti
provozu, ale lze je vyuZit i pro sledovani zatiZeni trati, ke kontrole deklarované
hmotnosti nakladu atd.

3. Smérnice SZDC &. 36/2008 ,Koncepce diagnostiky zavad jedoucich
Zelezniénich kolejovych vozidel*

Pro modernizované Zelezni¢ni stanice a tratové Useky pojizdéné kolejovymi
vozidly v ne pfilis dobrém technickém stavu nelze podcenovat Ulohu diagnostickych
zafizeni v prevenci zavaznych nehod na Zeleznici, kvuli kterym jsou prvotné
zfizovany. Situace je komplikovana ochranou nové budovanych (rekonstruovanych)
tunelovych objektd. Tim se z individudlné instalovanych diagnostickych zafizeni
postupné vytvafi diagnosticky informacni systém zavad jedoucich kolejovych vozidel.
Vystupni data tohoto systému budou soustfedovéana u dispeéerd SZDC na
prislusnych dispecerskych pracovistich.

Nové navrzené rozmisténi diagnostickych zafizeni zavad jedoucich
Zelezniénich kolejovych vozidel (IHL, IHO a IPK) bylo na zakladé poZadavku
Smérnice GR SZDC &.16/2005 zpracovano TUDC (J. Trousil). Rozmisténi indikatorti
respektuje vSechny pozadavky stanovené Smeérnici Evropského parlamentu a Rady
2001/16/ES ze dne 19. bfezna 2001 o interoperabilité transevropského konvenéniho
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Zelezniéniho systému i pozadavky GR HZS CR. Rozmisténi indikatord navazuje na
.Koncepci sledovani nepravidelnosti jizdnich vlastnosti vozidel u CD”
¢.j. 60658/99 - O14 ze dne 16.2.1999.

Hlavni snahou Smérnice SZDC &. 36 ,Koncepce diagnostiky zavad jedoucich
Zelezninich kolejovych vozidel” ¢&.j. 40334/07-OP bylo upozornit na nutnost
vybudovani uceleného systému indikatora (IHL, IHO a IPK) v technicky zavedeném
jednotném provedeni s minimalnimi naklady v nejkratSi mozné dobé.

Instalace navrZzenych indikatoru je rozdélena do 2 realizaCnich etap pro
koridorové a mimokoridorové traté. U staveb projekéné pripravovanych i
rozestavénych je snaha zaradit indikatory do téchto staveb a v ramci nich je
instalovat. Indikatory na mimokoridorovych stavbach nebo v lokalitach, kde se zadné
investi¢ni stavby nepfedpokladaji, ¢i u koridorovych staveb, které jsou ukoncené,
musi byt realizovany jako samostatné podlimitni investice.

Smérnice SZDC &. 36 ,Koncepce diagnostiky zavad jedoucich Zelezniénich
vozidel” ¢&.j. 40334/07-OP predpoklada realizaci ve dvou etapach v letech
2008 - 2012 s predpokladanymi souhrnnymi celkovymi investiCnimi néklady (CIN)
434 mil. K& (cenova uroven 2008). Predpokladany plan realizace se vSak pfilis
nedodrzuje z dlvodu nedostatku investi¢nich prostfedkld. Celkové investi¢ni naklady
instalace indikatorl ovsem odsunovanim investice narustaji.

4. Zaver

Snahou vedeni SZDC je v souéasné dobé& doplnit modernizovanou vybranou
Zelezniéni sit CR zafizenim pro diagnostiku zavad jedoucich Zeleznignich kolejovych
vozidel (indikatory IHL, IHO a IPK) tak, aby nedochazelo na predmétné siti z dlivodu
Spatného stavu kolejovych vozidel riznych operatord k nehodovym stavim i
poSkozovani modernizované Zelezni¢ni dopravni cesty.

Realizace diagnostickych zafizeni zavad jedoucich Zelezni¢nich kolejovych
vozidel (indikatortl) musi byt provedena jednim typem zavedeného zafizeni v co
nejkratSi dobé dle finan&nich moznosti spravce sité. Podobné jako byl v nejdilezi-
téjSich tratovych usecich zaveden v 70. letech minulého stoleti diagnosticky systém
SERVO.

Pfes vSechny problémy spojené s finanénim zabezpecenim, pfipravou
a realizaci indikatoru (IHL, IHO a IPK) pocet instalaci roste, pfestoze neni objemové

pinéna Smérnice SZDC & 36/2008 ,Koncepce diagnostiky zavad jedoucich
kolejovych vozidel”.
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SiLY MEZI KOLEM A KOLEJNICIi A JEJICH MERENI

Ing. Zdenék Mourecek
VUKYV Praha a.s.

3 ] Ing. Radek Trejtnar
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor tratového hospodafrstvi, Praha

1. Uvod

PFi jizdé vozidla po koleji vznikaji na styku kolo-kolejnice vzajemné sily, které
jsou mimo geometrické charakteristiky vozidla i koleje hlavni oblasti, kde se styka
problematika odbornikd zabyvajicich se stavbou koleje a konstrukci vozidel. Velikost
téchto sil ovliviuje opotfebeni a Zivotnost koleje i vozidla a zaroven jsou tyto sily
vyznamné pfi posuzovani bezpecénosti proti vykolejeni.

Ve styku kolo-kolejnice pusobi jednak sily normalové a jednak sily te¢né
(skluzové - pficné a podélné), pfi méfeni a popisu jsou tyto sily obecné déleny na:

— svislé kolové sily - ozna¢ované Q;
—  prfi¢né kolové sily - oznaCované Y,
— podélné sily - oznaCované Fx &i Tx.

Obr. 1 Sily Y a Q pusobici na dvojkoli v oblouku

Velikost téchto sil zavisi pfedevSim na konstrukci vedeni dvojkoli a vypruzeni
vozidla, na kvalité geometrie koleje a samoziejmé také na rychlosti jizdy Ci
nedostatku prevySeni v oblouku. Kolej s horSi kvalitou geometrickych parametru
koleje (GPK) budi svymi nerovnostmi vétsi dynamické odezvy vozidla, které se opét
vraceji do koleje vysSimi silami a kvalita koleje se tak rychleji zhorSuje. Rovnéz
vozidla s ne zcela vhodnou konstrukci pojezdu, €i s pojezdem ve Spatném
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adrzbovém stavu urychluji zhorSovani GPK koleje. V obou pfipadech dochazi rovnéz
k rychlejSimu opotfebovani &asti pojezdu vozidla a ke zhorSeni jeho jizdnich
vlastnosti. Idealem pro zajiSténi dobrych jizdnich vlastnosti vozidel a pro minimalizaci
nakladd na udrzbu vozidel i koleje je tedy provoz vozidel s kvalitnimi pojezdy, se
snizenym silovym pasobenim na kolej, v dobrém udrzbovém stavu na koleji Zzadouci
kvalitativni arovné.

2. Historie

Jiz od pocatku provozu Zeleznice byly hledany zpdsoby, jak snizit vzajemné
silové ucinky mezi vozidlem a koleji. Tyto snahy byly z poCatku provadény pfedevsim
s cilem omezit vykolejovani vozu na tehdejSim ne vzdy idealnim a ne pfilis tnosném
svrSku a omezit posSkozovani trati. Jiz v dobach, kdy stav tehdejSi techniky
neumoznoval méfeni vzajemnych G¢inkd vozidla a koleje vznikaly konstrukce
vedouci ke snizeni silovych G¢inkl mezi kolem a kolejnici. Z nejrozSifenéjSich
uvedme:

— zAavéskové vedeni dvojkoli s vedenim rozsochami s vulemi, coZz umoziuje
rejdovani dvojkoli;

— pensylvanské podvozky, ¢i podvozky typu Diamond minimalizujici zmény
svislych kolovych sil na trati s nerovnostmi ve svislém sméru.

Rzné systémy, jejichz cilem bylo snizeni pevného rozvoru vozidla a tim i thld
ndbéhu muzZeme nalézt i u parnich lokomotiv uréenych pro obloukovité horské traté
Ci lesni Zeleznice, napf. systéem Mallet ¢i Meyer (v podstaté podvozkové parni
lokomotivy) nebo Klien - Lindnerové rejdovné napravy pouzivané u lokomotiv na
lesnich zeleznicich.

Opotiebeni a poruchy Zelezni¢niho svrsku jakoZz i ¢4sti pojezdu vozidel, které
provazely proces zvySovani rychlosti i zatizeni, se staly hlavnim motivem zamu
0 zjiStovani silovych G¢inkd pdsobicich mezi vozidlem a koleji. Prvnim krokem bylo
mérfeni pFicnych sil pfenasenych napravovymi lozisky mezi dvojkolim a ramem
podvozku (tzv. rAmové sily H) a svislych sil ve vypruzeni vozidla (napf. z deformace
vypruzeni). Jako dalSi krok nasledovalo zjisStovani pfi¢nych vodicich sil Y a svislych
kolovych sil Q puasobicich v kontaktu kolo-kolejnice pomoci mérnych dvojkoli.
Technika mérnych dvojkoli se zacala vyvijet v 50. letech 20. stoleti. Nové systémy
mérnych dvojkoli vyZaduji vykonnou vypocetni a pfenosovou techniku, jsou zaloZeny
na on-line vypoctu velikosti sil Y a Q a pfip. i Fx na zakladé Gdajl o napjatosti kola,
popF. napravy.

Soucasné pokracuje vyvoj pojezdu vozidel s optimalizaci silovych ucinkd na
kolej. Pozornost je vénovana predevsim snizeni Ghlu nabéhu a pfi¢nych vodicich sil
v obloucich. V sou€asné dobé existuje napfiklad nékolik typu nakladnich podvozki,
kterymi se vyrobci snazi nahradit nejrozSifenéjSi podvozky fady Y25, které jsou
z hlediska plsobeni na kolej v obloucich pomérné nepfiznivé. Nékteré z téchto nové
vyvijenych nékladnich podvozk( byly zkouSeny i na tratich SZDC. Komeréni
rozSifeni téchto novych typu podvozkl je samoziejmé i otazkou finanéni, jejich cena
je vy8si nez u podvozku Y 25 a jejich pfipadné rozSifeni je ziejmé zavislé i na
pfipadném finanénim zainteresovani dopravce na vlivu jeho vozidel na dopravni
cestu.
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Mé&feni a hodnoceni kolovych sil Y a Q se stalo od 90. let 20. stoleti rovnéz
soucasti schvalovaciho procesu novych vozidel podle vyhlaSek UIC 518, normy
EN 14363 a TSI.

A) Podvozek s tuhym vedenim dvojkoli

B) Podvozek s poddajnym vedenim dvojkoli umozniujicim

rejdovani
r 5 ]
- ab—0
2 " \
o 1b h
” ! Smér jizdy [
L1 L y2b—0
g~ ; 4
-

Y1la>> Yi1lb

Obr. 2 Radialni stavéni dvojkoli a jeho pfinos

3. ZkouSky vozidel s pouzitim mérného dvojkoli

Jak jiz vyplyvd z predchoziho oddilu, Ize dnes jizdni zkousky vozidel
s méfenim kolovych sil Y a Q rozdélit do 2 hlavnich kategorii:

1) zkouSky pro homologaci vozidla - tyto zkousky jsou provadény dle moznosti
za podminek maximalné odpovidajicich pozadavkim pfislusnych
dokumentd EN 14363 ¢i UIC 518. Cilem téchto zkousSek je provéfit pred
zafazenim vozidla do provozu jeho jizdni vlastnosti: bezpecnost proti
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vykolejeni, silové plusobeni vozidla na kolej a komfort pro cestujici, obsluhu,
¢i zrychleni pasobici na naklad.

Jizdnim zkouskédm v plném rozsahu jsou podrobovana predevSim vozidla
S novymi typy pojezdu, €i jinak vyznamné konstrukéné odliSna od stavajicich
vozidel. Pro standardni vozidla mohou byt jizdni zkouSky odpustény nebo
provedeny v redukovaném rozsahu;

2) vyvojové zkousky - tyto zkousky slouzi pro vyvoj novych vozidel a podvozku
a optimalizaci jejich jizdnich vlastnosti. Jsou vétSinou zaméreny na moznost
zvySeni rychlosti vozidla nebo na snizZeni silovych G¢inkd vozidla na trat, &i
na ovéfeni spravné funkce pojezdu (napf. funkénost rejdovani). Provadéji se
na vybranych trati, na kterych je pfedpoklad maximalniho projevu zkoumané
vlastnosti. Tyto zkouSky jsou nezbytnym predpokladem dalSiho vyvoje
kolejovych vozidel a zlepSeni jejich vlastnosti.

4. Jizdni zkouSky pro schvéleni vozidel dle vyhlasky UIC 518 nebo EN 14363

Prvni vyhlaSkou UIC popisujici jizdni zkousky Zelezni¢nich vozidel s poza-
davkem na vyhodnocovani kolovych sil Y a Q byla vyhlaska UIC 518, kter& vstoupila
v platnost v 90. letech 20. stoleti. Pozdéji nasledovaly doplriky pro vozidla vybavena
naklapénim vozovych skfini (vyhlaska UIC 518-1) a pro nakladni vozy s hmotnostmi
na dvojkoli od 22,5 do 25 t (vyhlaska UIC 518-2). Tyto vyhlasky vstoupily v platnost
po roce 2000.

Vyhlaska UIC 518 se stala rovnéz zakladem evropské normy EN 14363
zabyvajici se jizdnimi vlastnostmi Zelezni¢nich vozidel, bezpec€nosti proti vykolejeni
a pusobenim vozidel na kolej. Nékteré pozadavky této normy jsou zahrnuty také do
TSI. Vzhledem k tomu, Ze EN 14363 prevzala bez podstatnych zmén poZadavky
vyhlasky UIC 518, jsou hodnotici veli€iny i limitni hodnoty podle obou dokumentu
prakticky totozné (dale budeme uvadét pouze EN 14363). Posledni - 4. vydani
vyhlasky UIC 518, které vyslo na podzim roku 2009 obsahuje nékteré vyznamnéjsi
odliSnosti zvlasté v oblasti kriteria pro sily Ygst. Tyto nejsou az na vyjimky do tohoto
prispévku zapracovany.

Veli¢iny hodnotici sily mezi kolem a kolejnici I1ze podle normy EN 14363
rozdélit na 2 skupiny:

1) veliginy uréujici bezpe&nost proti vykolejeni, kam pati:

(Y/Q)2m — pomeér pricné a svislé kolové sily Y/Q (klouzavy primér na
drdze 2 m) - limitni hodnota 0,8. Pomér Y/Q hodnoti schopnost
kola vySplhat okolkem na temeno kolejnice a vykolejit;

(>Y)m — vysledna pfi¢na sila na dvojkoli - limitni hodnota je zavisla na
napravovém zatizeni a je ur€ena vztahem:

(ZY)Zm,Lim = k*(10+Py/3)

k - koeficient zohlediujici mozny provozni stav vozu (0,85 pro
nékladni vozy; 1 pro osobni vozy a lokomotiy);

Po - statické svislé napravové zatizeni [kN].

Veli¢éina (3Y)om je meéfitkem bezpecnosti proti posunuti
kolejového rostu (tzv. Prud”"hommovo kritérium)
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2) veli€iny ur€ujici pisobeni vozidla na kolej:

Ygst. — kvazistaticka hodnota pfi¢né vodici sily v oblouku, spolu
s thlem nabéhu veli€iny rozhodujici o opotifebeni boku kolejnic
v oblouku a ojeti kol do okolku. Limitni hodnota: 60 kN;

vrw

Qqst. — kvazistaticka hodnota pfi¢né svislé kolové sily na vnéjSi strané
oblouku. Limitni hodnota: 145 kN;

Qmax. — maximalni dynamicka hodnota svislé kolové sily. Limitni
hodnota zavisi na statické kolové sile a max. rychlosti vozidla
(napf. 200 kN pro napravovou hmotnost 22,5 t a rychlost do
160 km/h).

S limitni hodnotou je vzdy porovnavana vysledna hodnota ziskana statistickym
zpracovanim vysledkd ze zkuSebnich Usekd. Vyznam stanoveni a ovéfeni jasnych
limitd pro silové plasobeni mezi vozidlem a koleji nabyva na vyznamu zvlasté
v sou¢asném Zelezni¢nim prostiedi, kdy jsou oddéleni sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty a dopravci.

Norma EN 14363 ¢&i vyhlaSka UIC 518 pfedepisuje mimo méfeni kolovych sil
i méfeni zrychleni v urenych mistech vozidla. Pro vozidla splfujici urcité pozadavky
je postacujici provadét jizdni zkouSky pouze s méfenim zrychleni, pfip. spolu
s H silami (pfi¢né sily mezi dvojkolim a ramem podvozku).

Schéma rozmisténi snimaéu

snimace zrychleni ve skfini lokomeotivy (vyhodnoceni jizdnich viastnosti)

snimate zrychleni ve skfini lokomotivy (vyhodnoceni bezpeénosti jizdy)

snimaée zrychleni na ramu podvozku

- snimaé kvazistatického pfiéného nevyrovnaného zrychleni na loZiskové komofe (méfeni nedostatku pfevyseni)
ay... = snimaé pfiéného zrychleni; az... — snimaée svislého zrychleni

omoe

ayr", aze" ay*, az;* ayy*, azy* ayri®, azry
ayl+ aq / ay2+ J
[Y11. Q1 Y21, Q21 ,I

; -
[ [ —

) e
| m

Y¥12,Q12 Y22, Q22

Obr. 3 Vozidlo osazené snimaci odpovidajicimi normalni metodé méreni dle EN 14363
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5. Traté pro jizdni zkouSky

Evropska norma EN 14363 predepisuje provadéni jizdnich zkouSek na
pomérné rozsahlém vzorku zkuSebnich trati, ktery je dan nasledujici tabulkou:

Kate- Charakteristika Min. celk. | Délka jednoho | Min. ZkuSebni ZkuSebni
gorie | zkuSebnich usek délka Useku pocet rychlost nedostatek
Useku Useku prevyseni
1 pfima kolej a oblouky 10 km 250 az 500 m 25 1,1 * max. <40 mm
o velmi velkych (dle rychlosti) provoz.
polomérech rychlost vozidla
2 oblouky o velkych 10km | 100az500m | 25 0.95-1,15* | 0,7aZ 1,15 Cdagm
polomérech (dle rychlosti) max. provoz. | Z toho 20%useku:
rychlost vozidla| 1.05 az 1.15 * cdagm
3 oblouky o malych - 100 m 50 Dle param. Cdagm=130 mm pro
polomérech oblouku a nakladni vozy
(400 m <R <600 m) potfebného
4 oblouky o malych - 70 m 25 | nedostatku oy 150 mm pro
polomérech prevyseni 0s. vozy a
(250 m < R <400 m) lokomotivy

cdadm - zku3ebni jmenovity nedostatek prevyseni (oznadeni prevzato z CSN EN 14363; oznadeni
vychézi z anglického vyrazu pro nedostatek pfevyseni cd - cant deficiency)

Pro vozidla, kter& maji byt schvédlena pro mezinarodni provoz, norma
EN 14363 dale predepisuje provedeni zkousek v celém uvedeném rozsahu na tratich
s Uklonem kolejnic 1/20 i 1/40. Tento pozZadavek je v dobé&, kdy se kolejnice
pFebrusuji ponékud sporny a v poslednim - 4. vydani vyhlasky UIC 518 je nahrazen
poZzadavkem na rozsah hodnot ekvivalentni konicity na zkuSebnich Usecich v pfimé
koleji. Z hlediska hodnoceni vlastnosti vozidla miZeme tuto zménu povaZovat za
vécné spravnou, problémem je vSak objektivni vyhodnoceni skute¢né ekvivalentni
konicity na nékolika desitkach kilometrd zkuSebnich trati, zejména zméreni realnych
profild kolejnic na dlouhych GUsecich s krokem 10 m. Je mozné vyuziti vysledki
bezkontaktniho méfeni profild pouzivané na méficich vozech svrsku, toto méfeni je
v8ak podstatné méné presné nez méreni kontaktni.

Spinéni pozadavkl na zkuSebni nedostatky prevySeni vede k nutnosti
provadét zkuSebni jizdy ve vybranych Usecich rychlosti vySsi nez tratovou. Dale je
potfebné respektovat doporucené rozdéleni kvality koleje. Norma EN 14363 hodnoti
kvalitu koleje na zakladé vyhodnoceni odchylek vySky a sméru koleje.

Celkové naplnéni poZzadavki normy EN 14363 na zkuSebni Useky vede
k nutnosti provadét zkuSebni jizdy na vétSim poctu tratovych useku.

V siti SZDC provadi VUKV zkuSebni jizdy zejména na nésledujicich tsecich
trati:

Kolin — LeStina u Svétlé
Svitavy — Brno

Vranany — Décin
Letohrad — Lichkov
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Déle jsou zkou3ky provadény na tratich Zelezniéniho zkusebniho centra
Cerhenice. Na uvedeném souboru trati je mozné pro klasicka Zelezni¢ni vozidla
(zejména pro nakladni vozy s max. rychlosti 120 km/h) provést jizdni zkouSku dle
EN 14363 s dostate¢nym poctem zkuSebnich Usek.

6. Mérna dvojkoli VUKV a zkousky s jejich vyuZitim

Vyvoj mérnych dvojkoli a jejich vyuZziti pfi jizdnich zkouSkach zapocalo ve
VUKV v 90. letech 20. stoleti. M&rna dvojkoli 1. generace snimala pouze pficné sily,
svislé sily byly zjiStovany z deformace primarniho vypruzeni. S timto dvojkolim byly
provadény napf. jizdni zkouSky pfipojného vozu f. 043 a Fidiciho vozu f. 943
(zkousKky jizdnich vlastnosti sunuté soupravy na trati Méchenice — Dobfis).

Od roku 1995 do roku 2008 byla pouzivana mérna dvojkoli 2. generace
vychazejici ze systému Johnsson-Olson s méfenim sil Y a Q z disku kola.

S témito dvojkolimi byly provedeny mimo jiné nasledujici zkousky:
— zkouSky motorové jednotky Integral - roky 1998 a 1999, zkousSky provedeny na
tratich v Rakousku a v SRN (rozsahly dlouhodoby program jizdnich zkouSek

zahrnujici jak zkousky vyvojové, tak zkousky pro schvaleni vozidla dle UIC
518);

— zkouSky vozl f. 071 a 971 elektrické jednotky City Elefant - rok 1999, zkousky
pro schvaleni vozidel;

— zkouSky pro schvaleni nakladnich voztu dle UIC518: Fans (vyrobce
Tatravagonka Poprad, roky 2004 a 2005), Tadnss (vyrobce Lostr Louny, roky
2005 a 2006), Scmrs (vyrobce Lostr Louny pro AAE, roky 2006 a 2007);

— vyvojové jizdni zkouSky novych nakladnich podvozkd ASB 1800
(Tatravagénka Poprad a SKF, 2006 az 2008 ) a TVP 2007 (Tatravagonka
Poprad 2007 az 2009 ).

Od roku 2008 jsou pouzivana dvojkoli 3. generace s nasledujici charakte-
ristikou:
— méfeni sil v diskrétnich bodech - sou¢asna dvojkoli méfi 8x za otacku;
— systém nevyZaduje konstrukéni Upravy dvojkoli - dvojkoli maze byt po
zkouskach nadale pouzivano v bézném provozu;

— bezdratovy pfenos signélu z rotujiciho dvojkoli na ram vozu (Wi-Fi 2.4 GHz) -
vySSi spolehlivost oproti krouzkovym hlavam, moznost prenosu vysSiho poctu
signalu.
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Kolo se systémem Zesilovace a Wi-Fi pfenos Vypocet sil
tenzometru A/D prevodnik mezi rotujicim YaQ

dvojkolim a skFini v méficim
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Zafizeni instalované na dvojkoli

Obr. 4 Schéma funkce mérného dvojkoli

S mérnym dvojkolim 3. generace byly provedeny jizdni zkouSky dle EN 14363
nakladniho vozu Talns (Tatravagonka Poprad) a jizdni vyvojove zkousky elektrickée
lokomotivy f. 380 CD (Skoda Plzen) a dale jizdni zkouSky vozu pafizského metra.

Obr. 5 Souprava zkusebniho vlaku s nakladnim vozem Talns a méficim vozem VUKV doplnéna
0 3 brzdici vozy
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Obr. 6 Ukézka zobrazeni namérenych veli¢in ve vyhodnocovacim softwaru (prdjezd protismérnymi
oblouky s kratkou mezipfimou - 1. dvojkoli ve sméru jizdy)

7. Spoluprace VUKV a SZDC

Provadéni jizdnich zkouSek vyZaduje Uzkou spolupréaci vykonavatele zkousek
se spravcem infrastruktury. Tato spoluprace zahrnuje predevsim:

— spolupréci pfi vyhledani vhodnych asekd pro zkouSky - vytipovani vhodnych
Useka v siti, ovéfeni rozhodujicich parametr (rozchod, prevyseni, typ svrsku)
téchto Usekl na zakladé nakresnych prehledd, ziskani vypist z pasportu Zel.
svrsku;

— proveérfeni navrzenych prekro¢eni provoznich parametrd traté (rychlost, pfip.
napravoveé zatizeni) prislusnymi SDC;

- spolupréce pfi zajisténi nutnych legislativnich krokd vaéi DU pro povoleni jizd
vySSi rychlosti ¢i s vy§8im ndpravovym zatizenim;

— ve spolupraci s dopravcem priprava jizdniho fadu zkuSebnich jizd;

— Vv potfebnych pfipadech pfitomnost pracovnika SDC v pribéhu zkuSebnich
jizd, pfipadné stfeZeni prejezdu v pripadé jizd vysSi rychlosti nez tratovou
a nedostatec¢né délce priblizovacich useka.

Zkousky jizdnich vlastnosti podle EN 14363 pFedstavuji samoziejmé pro
zucCastnéné pracovniky SDC i pro pracovniky v provozu zvySenou pracovni zatéz,
jsou to ale dle soucCasné legislativy nutné zkouSky pro schvaleni vozidla. Tyto
zkouSky a obdobné zkousky vyvojové jsou ale zaroven pro spravce infrastruktury
jistou zarukou, Ze do provozu nebude zafazeno vozidlo, které by nepfijatelnym
zpusobem pusobilo na Zelezniéni trat. Provadéni téchto zkouSek je predpokladem
vyvoje vozidel s lepSimi jizdnimi vlastnostmi a pfiznivéjSim plsobenim na Kkole;.
Aktivni spoluprace pfi provadéni zkousSek umoznuje spravci infrastruktury seznamit
se s vysledky téchto zkouSek a ziskat tim poznatky o U€incich novych vozidel na trat.
Pfi dlouhodobéjSi spolupraci je mozné na zakladé vysledku jizdnich zkouSek
sledovat rovnéz stav trati a identifikovat problémova mista.
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Ve VUKV byl tento prispévek vytvofen za podpory projektu MSMT 1M0519 -
Vyzkumné centrum kolejovych vozidel.

LITERATURA:

[1] CSN EN 14363, Rijen 2006
[2] VyhlaSka UIC 518, 3. vydani, srpen 2005
[3] Vyhlaska UIC 518, 4. vydani, zafi 2009

Lektoroval: Ing. Ladislav Kopsa, SZDC, Praha
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ZAJISTOVANI KVALITY PRI SVAROVANi KOLEJNIC

Ing. Libor Dvorak
SZDC, s.0., Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. Uvod

Kvalita svarfovani kolejnic a navafovani soucasti Zelezni¢niho svrsku
rozhodujicim zpusobem ovliviuje Zivotnost a spolehlivost ocelovych soucasti
Zelezniéniho svrsku. O téchto faktorech rozhoduje systém péce o kvalitu a odborné
zpusobily persondl zucastnénych stran.

2. Systém péce o kvalitu

K zajisténi podminek pro vytvareni a trvalé udrZzovani kvality a v souladu se
Zakonem €. 266/1994 Sb., o drahach a Vyhlaskou €. 177/1995 Sb. v platném znéni
byl v ndvrhu Smérnice SZDC &. 67 zakotven zavazny systém péce o kvalitu.

Ridicim utvarem systému péée o kvalitu v oboru svafeéskych praci na
infrastruktufe ve spravé SZDC je Odbor tratového hospodarstvi Reditelstvi SZDC.
Ridici Gtvar je opravnén zastupovat a povinen hdjit zajmy SZDC v dané oblasti,
odpovida za péci o kvalitu, stanovuje pravidla, ovéfuje shodu, odsouhlasuje a vydava
prislusné dokumenty.

3. Kvalifikovany svéare€sky personal

Zhotovitel musi mit k dispozici dostatecny pocet kvalifikovanych pracovniku
odborné zpusobilych pro vyrobu, dozor, Skoleni a kontrolu kvality svarecskych praci.
Povinnosti, vzajemné vztahy, vymezeni oblasti odpovédnosti a pravomoci musi byt
pro tyto pracovniky jednoznacné stanoveny v souladu se zavedenym systémem
kvality svarecskych praci.

Pozadovanou kvalifikaci pracovnik(i SZDC, ktefi se G¢astni procesu svafovani
ve vSech jeho fazich v&etné prejimky praci, stanovuji pfedpisy a dalSi dokumenty.

4. Svarovani jako zvlastni proces

U hotového dila nelze nedestruktivnimi zkouSkami s konecnou platnosti
potvrdit, Ze byly dodrzeny vSechny poZzadované normy kvality. K vykonu svare¢skych
praci jsou stanoveny zvlastni podminky pro:

— homologaci technologie;
— ovéreni odborné zpusobilosti zhotovitele;
— Tfizeni, dokladovani a pfejimku praci.

Zhotovitel musi pfesvédcit objednatele o kvalité provedeného dila, a proto
musi dokladovat trvalé dodrzovani a plnéni stanovenych podminek, technologickych
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postupu, kvalifikovaného vykonu praci, fizeni a ¢innosti svafeCského dozoru. Stejné
tak je nutna kontrola procesu svarovani odborné zpusobilym pracovnikem ze strany
objednatele nebo spravce a kvalifikovana prejimka praci a dokladu.

5. Podminky stanovené pro svarovani na zZelezniénim svrsku

Podminky pro svafovani stanovuji obecné zavazné pravni predpisy, technickée
normy a interni pfedpisy vlastnika zelezniCni infrastruktury nebo provozovatele
drahy. Ucastnikiim procesu tyto dokumenty musi byt znamy a jsou pro né zavazné.

Z platnych pravnich pfedpist pfipomindm zejména Z&kon &. 266/1994 Sb.,
o drdhach, zZakon ¢&. 22/1997 Sh., o technickych pozZadavcich na vyrobky, Zakon
€. 505/1990 Sb., o metrologii, a Vyhlasku €. 87/2000 Sb., kterou se stanovi podminky
pozarni bezpecnosti pfi svafovani.

Postupné jsou tvoreny a pfijimany evropské normy pro svarovani kolejnic.
Soucasny stav je nasledujici:

- EN 14730-1 Zelezniéni aplikace - Kolej - Aluminotermické svarovani kolejnic -

Cast 1: Schvalovani svafovacich procesd;

- EN 14730-2 Zelezniéni aplikace - Kolej - Aluminotermické svafovani kolejnic -
Cast 2: Kvalifikace svarecd, zpusobilost zhotoviteld a prejimka svard.

Podle Véstniku UNMZ &. 1/2007, Oznameni &. 02/07 o schvéleni anglickych
verzi norem EN k pfimému pouzivani jako CSN a jejich zafazeni do soustavy CSN
jako CSN EN 14730-1 (73 6362, kat. &. 77030) a CSN EN 14730-2 (73 6362, kat.
€. 77029), plati od 1.2.2007.

— EN 14587-1 Zelezniéni aplikace - Kolej - Odtavovaci stykové svafovani
kolejnic - Cast 1: Nové kolejnice tFidy R220, R260, R260Mn a R350HT
svafované ve stabilni svafovné; podle Véstniku UNMZ &. 1/2008, Oznameni
&.01/08 o vydani CSN EN 14 587-1 (73 6362, kat. & 80 207) v éeském
jazyce, plati od 1.2.2008;

— EN 14587-2 Zelezni¢ni aplikace - Kolej - Odtavovaci stykové svarovani
kolejnic - Cast 2: Nové kolejnice tFidy R220, R260, R260Mn a R350HT
svafované mobilnimi svafeckami mimo stabilni svafovnu; podle Véstniku
UNMZ &. 12/2009, Oznameni &. 118/09 o vydani CSN EN 14 587-2 (73 6376,
kat. €. 84 758) v Ceském jazyce, plati od 1.1.2010;

— prEN 14587-3 Zelezni¢ni aplikace - Kolej - Odtavovaci stykové svarovani
kolejnic - Cast 3: Svarovani v oblasti kolejovych kfizeni: k navrhu EN probiha
pfipominkove fizeni do 04/2010;

— EN 15594 Zelezni¢éni aplikace - Kolej - Oprava kolejnic navafovanim
elektrickym obloukem; podle Véstniku UNMZ ¢&. 12/2009, Oznameni &. 118/09
o vydani CSN EN 15594 (73 6377, kat. &. 84 924) v &eském jazyce, plati od
1.1.2010.

Vlastnik Zelezni¢ni infrastruktury nebo provozovatel drahy s delegovanou
pravomoci mé podle EN pro svafovani kolejnic fadu pravomoci, jsou to zejména tyto:
— schvalovani svarovaciho procesu;
— stanoveni nebo doplnéni podminek pro zkousky;
— schvaleni vyrobce a dodavatele (garanta technologie);
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— stanoveni fady technologickych a technickych podminek svafovaciho procesu
(kazdy proces vyZzaduje stanoveni parametrd a postup praci);

— stanoveni podminek pro odbornou zpusobilost zhotoviteld;

— vykon provérek (auditt) zhotovitelll, kontrola splnéni podminek a nasledné
vydavani osvédceni zpusobilosti;

— stanoveni podminek pro vycvik a zkousky svarecl; v oblasti zkouSek svarecu

kolejnic dosud plati TNZ 05 0715, Géinna od 31.12.2002, ktera v zasadé neni
v rozporu s uvedenymi EN.

Pro svarovani Zelezni¢niho svrsku dale plati dokumenty a predpisy:

— Technické kvalitativni podminky staveb statnich drah ¢&.j. 12153/08-OKS
s u€innosti od 1.7.2008, Kapitoly 1 a 8;

- predpisy SZDC S 3, SZDC (CD) S 3/1, S 3/2, S 3/4, S 3/5, S 67;
- pokyny, smérnice, opatfeni, SZDC;
— odsouhlasené technologické pfedpisy a postupy svarovani.

Platné dokumenty pro svafovani soucasti Zelezni¢niho svrSku jsou umistény
v Archivu typové dokumentace pFistupném pro interni potfebu SZDC na intranetové
adrese http://typdok.tudc.cz . Externi zajemci si mohou podle zvefejnéného seznamu
predpisy a dokumenty objednat na adrese: SZDC - TUDC, oddéleni typové
dokumentace, Nerudova 1, 772 58 Olomouc, nebo elektronicky na adrese:
typdok@tudc.cz .

6. Méreni parametru

Tato Cinnost probiha v pribéhu celého procesu svarovani (pfiprava, vlastni
svarovaci proces, dokoncovaci prace). Méfeni a kontrola parametrt dokladuje kvalitu
provedenych praci. Podminkou vérohodného méreni je zplsobilé méfici a zkuSebni
zafizeni.

PFi pouzivani méfidel pro méfeni parametr(i trati ve spravé SZDC musi byt
dodrZzovana obecné ustanoveni Zakona €. 505/1990 Sb., o metrologii, a Metrolo-
gického fadu SZDC M15 pro zabezpedeni jednotnosti a spravnosti méfidel a méfeni,
zavaznych podminek pro ochranu vefejného zajmu, t.j. zejména ochranu spravnosti
obchodniho styku.

VSechna méfidla, ktera zhotovitel pouziva pro ovéfovani kvality dila (napf. pfi
pfejimce praci), jsou ve smyslu zakona €. 505/1990 Sb. méfidla pracovni, musi byt
zhotovitelem evidovana, oznaCena a pravidelné kalibrovana podle systému
metrologické evidence.

7. Technologie svarovani kolejnic - zavér

Pro zajiSténi provozuschopnosti zelezni¢ni dopravni cesty musi byt
technologie svarfovani spolehlivé a malo citlivé na vliv lidského &initele, svary musi
dosahovat pozadovanych mechanickych vlastnosti a mit vyhovujici geometrii. Pro
pouziti technologie v neposledni Fadé rozhoduje pfijatelnd cena, produktivita
a moznost operativniho nasazeni svarovaci kapacity v provoznich podminkach.
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Ve smyslu vySe uvedenych evropskych norem se za standardni technologie
svarovani kolejnic povazuiji:
a) odtavovaci stykové svarovani

sv _w

— stabilni svarfeckou ve stabilni svafovné,
— mobilni svareckou v koleji, na rostu nebo ve stabilni svafovné;
b) aluminotermické svafovani v koleji a vyhybkach nebo na rostu;
c) navarovani kolejnic elektrickym obloukem.
Doplnujici technologii je svafovani elektrickym obloukem v pfipadech, kdy
nelze pouzit standardni technologie.

Kvalitni a spolehlivé vyrobky zajistuji pozadovanou provozuschopnost
a bezpec&nost dopravni cesty, coz jsou jedny z hlavnich cilG provozovatele drahy.

Lektoroval: Ing. Petr Szabd, SZDC, Praha
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GEOTECHNICKY PRUZKUM TELESA ZELEZNIENIHO SPODKU

Ing. Radek Bernatik
SZDC, s.0., Reditelstvi, Obor tratového hospodafstvi, Praha

1. Uvod

Geotechnicky prizkum je soubor €innosti vedoucich ke zjisténi a posouzeni
informaci o zeminach a horninach ve zkoumaném Gzemi a jeho okoli. Cilem kazdého
geotechnického prizkumu by mélo byt vypracovani co nejvérnéjSiho prostorového
modelu, ktery dostate¢né vystizné popisuje geologické, hydrogeologické a geotech-
nické pomeéry stavenisté. Vysledky geotechnického prizkumu jsou podkladem pro
hospodarny navrh nebo Upravu télesa Zelezni¢niho spodku. Vysledky geotech-
nického prizkumu musi poskytnout komplexni podklady pro posouzeni stavu a pficin
poruch télesa Zelezni¢niho spodku, navrh opatfeni na odstranéni poruch a zajisténi
dlouhodobé stability télesa Zelezni¢niho spodku. To vSe je soucasti geotechnického
prizkumu.

2. Etapy geotechnického prazkumu

Geotechnicky prlzkum se provadi ve tfech etapach, v ¢asové posloupnosti
a s rozliSenim vécné naplné, a to jako geotechnicky prizkum:
— predbézny;
— podrobny (zpravidla pro pfipravhou dokumentaci);
— doplAujici (zpravidla pro projektovou dokumentaci).

Pro havérie a jednoduché stavby se zpravidla geotechnicky prlizkum provadi
v jediné etapé.

2.1 Predbézny prazkum

Pfedbézny geotechnicky prazkum poskytuje informace o souasném stavu
télesa Zelezni¢niho spodku v pfislusném Useku trati a provadi ho zhotovitel geotech-
nického prazkumu. Zakladni metodou predbézného prizkumu je prohlidka Useku
trati uskute¢nénda zhotovitelem geotechnického priazkumu v soucinnosti se spravcem
trati zaméfena zejména na mista vyzadujici Casté zasahy v ramci udrzby a na mista

v v

poruch s prvotnim stanovenim jejich pravdépodobnych pficin.

Soucasti predbézného geotechnického prizkumu je prizkum mistnim
Setfenim a kontinualni méfeni vhodnou nedestruktivni metodou (napf. radarovou).
Prizkum mistnim Setfenim znamena:

— zaméfit se na opakované poklesy koleje, poklesy a deformace zemniho
télesa, zamokfena mista a vyvéry vody;

— urcit sloZzeni a tloustku konstrukénich vrstev, druh a stav zemin zemni plané
pomoci kopanych sond a terénniho zhodnoceni zeminy.

108



S/DC S/DC

Pardubice 23.-25.3.2010 16. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2010”

Prizkum mistnim Setfenim zahrnuje i shrnuti poznatkt tykajicich se deformaci
a poruch zemnich a skalnich svahu.

Vysledkem predbézného prlzkumu je zhodnoceni a navrh dalSiho postupu
v ramci podrobného prazkumu.

2.2 Podrobny prazkum

Naplni podrobného prizkumu je zjiSténi co nejuplnéjSich Udaji o geotech-
nickych pomérech zemniho télesa a konstrukénich vrstev. Na zakladé vysledku
pfedbéZzného prazkumu a poZadavkd zadani zpracuje zhotovitel podrobného
prizkumu projekt prizkumu obsahujici navrh druhu prizkumnych metod, rozsah,
¢asovy rozvrh a cenu praci spolu s pozadavky na soucinnost zadavatele (zajisténi
potfebnych vyluk, vypomoc SDC). Projekt prizkumu musi stanovit pfedevSim polohu
sond a vrtl tak, aby byly zejména provéfeny mista zemniho télesa, ktera vykazuji
poruchy zjisténé mistnim Setfenim nebo nedestruktivnimi metodami, a dale
pfechodové oblasti na umeélé stavby.

K podrobnému prizkumu jsou vyuzivany jak metody destruktivni zalozené na
vrtanych a kopanych sondéach doplnénych polnimi zkouSkami (penetracni, presio-
metrické, zatéZzovaci), tak také metody nedestruktivni, napf. seismicke, elektrické
odporové a radarové. Soucasti sondovacich praci je odbér vzorkd zemin a hornin pro
laboratorni zkouSky fyzikalnich a mechanickych vlastnosti, jejich popis a terénni
hodnoceni.

Vysledky podrobného prizkumu musi poskytnout podklady pro spolehlivy
navrh télesa Zelezni¢niho spodku v&etné posouzeni stability svahu, stanoveni mist
a pficin jejich pfipadné nestability a navrh u¢inného sana¢niho opatfeni.

2.3  Doplnujici prazkum

Dopliujici geotechnicky prizkum zpresnuje a doplfiuje poznatky a vysledky
predbézného a podrobného prizkumu podle pozadavkl investora a projektanta
v soucinnosti s geotechnikem. Provadi se destruktivnimi i nedestruktivnimi meto-
dami, napf. v mistech, kde je zemni téleso vyznamné poruseno a dale pro zpfesnéni
hranic Usekl s jednotnou konstrukci prazcového podlozi nebo pro zamér vyuziti
technologie vyZadujici zkousky nad ramec béZnych poZzadavku.

3. Zkoumané charakteristiky zemin v ramci geotechnického prazkumu

V ramci podrobného geotechnického prazkumu se zjisStuji zejména ty
charakteristiky zemin a hornin, které jsou pozadované pfedpisem SZDC S4, a to
pouze metodou popsanou v tomto pfedpise nebo metodou, na kterou pfedpis SZDC
S4 okdkazuje. V tomto predpise je rovnéz uveden rozsah zkouSek.

Pouziti jinych metod ke stanoveni poZzadovanych charakteristik se nevylucuje,
avSak jejich vysledky se povaZuji pouze za orientaCni a lze je pouZzit napf. pro
vypocty stability svahu apod. PFi vypoctu stability svahu se pro zjisténi stupné
bezpecnosti vychazi z uhlu vnitfniho tfeni a soudrznosti zeminy, kde se tyto
vlastnosti stanovi v laboratofi pomoci napf. triaxidlniho pfistroje. TaktéZz se pfipousti
zjiStovat i jiné charakteristiky zemin a hornin, vyZaduji-li to okolnosti stavby.
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3.1 Novostavby

U novostaveb se zkouma predevSim podlozi naspu a zafezu. V podlozi
a v zemnim télese se zjistuji tyto charakteristiky zemin:

— zrnitostni slozeni;
— konzistenéni meze, pfirozena vihkost, islo konzistence,;
— propustnost, namrzavost apod.

Uvedené fyzikalni vlastnosti mohou byt v pfipadé pozadavku zadavatele nebo
projektanta doplnény v ramci podrobného nebo doplfujiciho prizkumu o stanoveni
parametrd zhutnitelnosti, obsahu organickych latek, reakce vodniho vyluhu pH,
posouzeni zeminy zemni plané pro stabilizaci apod.

3.2  Stavajici traté

Geotechnicky prazkum stavajicich trati je zalozen na vhodné umisténych
kopanych a vrtanych sondach, které slouzi ke zjisténi modulu pFetvarnosti na plani
télesa zelezni¢niho spodku a zemni plani, dale pak k odbéru vzorkl ke zjiSténi
mechanickych a fyzikalnich vlastnosti zemin, zjisténi hladiny podzemni vody atd.

Kvalitativnim pozadavkem pro zemni plan je modul pretvarnosti ,Eo” ktery se
uréi pomoci statické zatézovaci zkousky (CSN 73 6190) a opravného souginitele ,z”
(SZDC S4). Na plani t&lesa Zelezni¢niho spodku se zjistuje modul pfetvarnosti ,Ep,”,
ktery se stanovi podle CSN 73 6190.

4. NejcastéjSi chyby v provadéni a dokumentaci geotechnického prazkumu

Soucasti dokumentace geotechnického prizkumu musi byt doklady (proto-
koly) o provedeni jednotlivych sond a vrtll se stanovenim vlastnosti zemin.
V projektech tyto doklady €asto chybi a dokumentace geotechnického prazkumu je
tak nedplna. Nejc¢astéjSimi chybami geotechnického prizkumu byvaji zejména:

— neprovedeni prace v daném rozsahu (vynechani sond, neprovedeni zkouSek

v sondach danou metodikou nebo vynechani zkousek atd.);

— $patné umisténi sond a vrtu;

— chybégjici statické zatéZovaci zkousky nebo jejich nahrazeni ,kvalifikovanym*
odhadem.

v v s

NejcastéjSi chyby vyskytujici se v dokumentaci geotechnického prizkumu
jsou:

— chybéjici podélny geotechnicky profil;

— chybéjici nebo Spatné vypocty v navrhu feSeni apod.

Pokud je soucasti dokumentace geotechnického pruzkumu i navrh prazco-
vého podlozi, musi byt i tento navrh v souladu s pfedpisem SZDC S4. Mezi
nejcastéjsSi chyby v navrhu prazcového podloZi patfi:

—  pfi pouziti zlepSenych zemin do konstrukce télesa Zelezni¢niho spodku je min.
pozadovany modul pretvarnosti zlepSené zeminy 40 MPa. V projektech se do
vypoctu navrhu konstrukénich vrstev ¢asto pouziva nizsi hodnota, ktera vede
k nehospodarnému navrhu skladby konstrukénich vrstev;
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mezi vrstvu ze zlepSené nebo stabilizované zeminy a nestmelené konstrukéni

vrstvy se vklada geosyntetikum (geotextilie, geomfizka);

pfi posudcich na Unosnost a promrzani neni nic posouzeno (chybi porovnani
vypoctené hodnoty s min. poZzadovanou hodnotou);

v posudcich chybi postupy vypoc&tli. Mélo by se postupovat od obecného
vzorce (s pismennymi znaCkami), k dosazeni do tohoto vzorce tak, Ze se za
jednotlivé pismenné znacky dosadi Ciselné hodnoty, a nasledné se vypocte
vysledek. V pfipadé, Ze se ve vypocltech objevi hodnota, kterd se musi
dohledat v jiném zdroji (literatufe), napiSe se, kde se tato hodnota dohledala -
napf. Index mrazu |, = 400°C-den (viz predpis SZDC S4, pfiloha 7, Obr. 1)
nebo (Cesky hydrometeorologicky Ustav);

pFi posuzovani na promrzani se nebere celé tloustka kolejového loze;

pfi posuzovani na promrzani se bere tzv. ,dovolena tloustka promrznuti zemin
zemni plané h,q40, ktera v pfipadech s pouzitim zlepSenych nebo
stabilizovanych zemin v télese ZelezniCniho spodku nesmi byt vétsSi nez
maximalni dovolené promrznuti zlepSené nebo stabilizované zeminy.

Priklady chyb viz obr. 1 a 3. Na obr. 2 je pfiklad Fadného provedeni.

LITERATURA:

(1]
(2]
(3]

CSN 73 6190 ,Staticka zatéZovaci zkouska podloZi a podkladnich vrstev vozovek”
SZDC S4 ,Zelezniéni spodek”, Praha, 2008
Vzorove listy Zelezni¢niho spodku
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Dokumentace kopané sondy : KS 074

Cislo zakéazky ; 1
Nazev zakazky :
Tratogosck: [
Nové stanitenl sondy : 47.020 km Dokumentoval : _
Staré stanigen( sondy : 48.406 km Datum provedani sondy: | NN
Cislo koleje : 1(1) Morfologie trafi ; zéfez
Umistanl sondy : stfed Zatfidéni na zemni plani :  83/S-F
Vzdélenostod osy:  0.80m | Zatszovaci zkouska od TK : nebyia provedena |
Rozméry dna sondy: 0.40x0.40m Potatek dynam. penetrace ; 0,78 m
Typ praZce ! betonovy Hioubka podzemnivody :  nebyla zastizena
Nadm. vyska TK : 0.000m n. m. Odebrané vzorky :
KS 074 Poznamka : ZatdZovacl zkouka nebyla z diivodu vysokého obsahu hrubé
frakce provedena
0.00, Y

Geotechnické charakteristiky zemni plané :
037 - Kuvallta do hloubky : konstantni

Vodni reim : pfiznivy

0.65 i vost: mima 6 aZ G
et vt
0.78 | Modu pretvamosti Eo = 34.0 MPa (kvaliikovany odhad) |
Opravny koeficientz = 0.9 EEER
Redukovany modul pretv&or = 30.6 MPa
Hioubka (m) Do : (0.00 = temena nepfevySent kolejnice)

0.00-0.37 - PraZec betonovy
0.37-0.85 - Stérkové loZe slin& znedIStEné
0.65-0.76 - Pisek s piimésl jemnozmné zeminy , ulehly, hnédy, s dlomky homin do vellkostl 2 cm, v mnoZstvl cca 15 %

Staticka zatéZovacl zkouSka nebyla provedena. Grafické vyhodnocenl polnl dynamické penetraénl zkousky :
——— N10,red

0 10 20

Hioubka (m)

T

|

|

|

]

|

|

I

|

|

|

|

]

I

|

|

|

|

4
qdyn (MPa)

Vytvofeno v programu PraPod

Obr. 1 Uk&zka kopané sondy s nedplnym mérenim
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Dokumentace kopané sondy : KS 099

Cislo zakazky : 1

Nazev zakazky :
Tratovy usek: [N
Nové stanient sondy : 43.813 km Dokumentoval —|
Staré staniZenl sondy : 45.200 km Datum provedeni sondy ; _
Clslo koleje : 1(1) Morfologie trati : zéfez
Umist&nl sondy : vievo Zatfidéni na zemni pléni:  F6/CI
Vzdélenostodosy: 0.80m ZatdZovaci zkouskaod TK: 0.86 m
Rozméry dna sondy : 0.40x0.40m Potétek dynam. penetrace : 0.86 m
Typ praZce : betonovy Hloubka podzemnivody :  nebyla zastiena
Nadm. vyska TK : 266411 mn. m. Odebrané vzorky : 0.86 m - poloporuseny vzorek

Poznamka :

4Z0864P

Geotechnlcké charakteristlky zemni plans :
Kvalita do hloubky : konstantn|

Vodni reHim :
Namrzavost :
Modul pfetvarnosti Eo = 17.0 MPa

nepiiznivy
nebezpe&nd namrzavé

Opravny koeficientz = 0.4
Redukovany modul pfetv. Eor = 6.8 MPa

Hiloubka (m) Dokumentace : (0.00 = temeno nepfevyZené kole|nice)
0.00-0.36 - PraZec betonovy

0.36-0.81 - Stérkové loZe znetliténé

0.81-0.86 - JIl se stfednl plasticltou , pevny, svétle hnédy

Graf provedené statlcké zatéZovacl zkousky :

Zati¥eni desky p (kPa)
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g2 I I I
7 I — |
0.8 N !
10 !
12 ,
|
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| N |
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'E 42 "“*-L____ \\
g . o —— A
48 K ‘T"""--k o \\
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Eo=17.0 MPa

Grafické vyhednocenl polni dynamické penetragni zkousky :

—————— —— N10,red
0 10
1)
05—
1.0 _F\_
E [
g 1.5 i
3 |
AN
20— —(-'\- <
L
2.5 ‘II
l
8 T\’
3.00 a

s qdyn (MPa)

Obr. 2 Ukazka radné provedené a zdokumentované kopané sondy s méfenim statickou zatéZzovaci

a dynamickou penetra¢ni zkouSkou
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065 —
km 34,000
Stupeni stability levé stany
285 | - puvodninavrh svahu

Vyska

0 10 pi] 30 40 50 60
Vzdalenost

Obr. 3 Nespravné navrzené sklony svahu. Stabilita svahu vyjde pfiznivéji pfi pfehozeni sklond. Svahy
se navrhuji dle Vzorovych listli Z2

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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SNiZENi NAKLADU NA UDRZBU ZDC - VYSLEDKY PROJEKTU
INNOTRACK

5 3 Ing. Petr Jasansky
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor tratového hospodafrstvi, Praha

5 3 Ing. Vaclav Michajluk
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor provozuschopnosti drahy, Praha

1. Uvod

Projekt INNOTRACK byl integrovanym projektem 6. ramcového programu
Evropské komise pro vyzkum a technologicky rozvoj zaméfeny na problematiku
snizovani nakladu na udrzbu Zelezniéni infrastruktury. Jeho obsah byl orientovan na
oblast konstrukce Zelezni¢niho svrSku a spodku, vychazel z analyzy soucasného
stavu poznéani a zkuSenosti, pokra¢oval feSenim pouZiti a vyvoje novych konstrukci,
technologii, v€etné jejich ovérfeni v redlnych podminkach. Cilem téchto aktivit bylo
poskytnout vystupy pro feSeni progresivniho fizeni v planovani udrzby infrastruktury
se zamérem sniZzovani udrzovacich nakladld béhem jeji Zivotnosti pfi souCasném
zachovani a udrZeni provozuschopnosti a zabezpec€eni odpovidajici bezpecnosti
Zelezni¢ni dopravy.

2. Charakteristika projektu

Koordinatorem projektu byla UIC, ktera zajiStovala agendu projektu a dohli-
Zela na dodrzovani terminG stanovenych ukold pro zpracovani technickych zprav
a odbornych dokumenta.

Konsorcium projektu tvorili zastupci z oblasti spravct Zelezni¢ni infrastruktury
nékterych evropskych zemi, dale z oblasti primyslu, universit a vyzkumnych instituci.
SZDC se stala v prib&hu feseni naslednikem CD, které se pdvodné zapojily do
projektu jako €len konsorcia.

Innotrack se skladal z nékolika subprojektd (dale jen SP), které mély svij
vlastni obsah a strukturu, vzdjemné vSak tvofily propojeny celek s definovanou

s

Pro komunikaci €lenu, presentaci vysledkd a vefejnou informovanost byla
vytvorena oficialni webova stranka projektu (www.innotrack.eu), ktera byla ¢lenéna
na Cast s verejné dostupnymi informacemi a na pracovni Cast pro zucastnéné
subjekty, ktera slouzila k ukladani, vymeéné a archivaci zpracovanych dat.
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SPO Koordinace projektu INNOTRACK
SP2 SP3 SP4 SP 5
Konstrukee Vihybky Kolejnice Lnglstl.ck}
traté servis
SP 1 Momitoring a (v'r:;i::;féﬂnf:.:;?:‘
i hodnoceni stavi Prediktival model Forma podpory Nejlepsi logisticke | o )
\"Stll]]l‘ll prafeoveho pro vifiphie kolefric postupy VFL'OTE’::'FEJ'JJM:]II'L'.'
nondiozi Poruch S degraaace
data ' trati
T Atusda o M Materidaly pro [ Nowé lagisticke
Navrhy zmén kolejnice — PrOCesy
LOC metodologie Testovani @ Efektivni SP6
' ely ovéFovant novych Standardy a , o CHETVAI 14 ;
LLL.F m.oﬂlt A ’ .i.'.:l;'i?'.'f.';hl;'f'irl .hrn’.h:{a?; J"I:(_C -'”*’"““"ﬁ’fo-‘?“’ metodologie = Naklady
Ti": :rrlirr:l.m‘g_if R 4 EIS Zeleznidniho nekladic broudeni hiediska béhem
sibEaebunr o Bepoisadt) svraku nakladovesti BEnr %
S Zivotnosti
SP7  Roziifovini a Skoleni vysledkii

Obr. 1 Organizacni struktura projektu Innotrack

3. SP 1-Vstupnidata (Duty)

Jednou z hlavnich &innosti tohoto subprojektu bylo rozhodnout, jak nalozit
s mnozstvim ziskanych dat, které ¢lenové konsorcia poskytli v Gvodu projektu. Bylo
nutno vypracovat metodiku sjednoceni dat, aby se srovnaly rozdilnosti v pFistupu
jednotlivych ¢lend a bylo moZzno data, jako relevantni podklad, v pribéhu projektu
pouzivat. Kazdy subjekt byl pfed zacatkem projektu schopen poskytnout velké
mnozstvi dat, ale byly zde velké rozdily jak ve zpUsobu evidence, tak v jejim obsahu,
v pouzitych jednotkdch a v délce sledovani jednotlivych poloZzek. Toto bylo
odstranéno pomoci prevodnikovych vztahl, osobnimi konzultacemi u jednotlivych
zastupcu infrastruktury, vypracovanim nékolika verzi dotaznikl a nasledné
pocitacovym zpracovanim. Postupné ziskdvand data, kter4 slouZila predevsim
k ovéfovani novych technologii a pfistupl jiz byla pfedavana v novém forméatu.
V soucasné dobé existuje pravdépodobné nejucelenéjSi a nejkomplexnéjsi databaze
podkladl o Zelezni¢ni infrastruktufe v Evropé.

V zavéru projektu se pozornost obratila k FeSeni otazky, jak s témito daty dale
naloZzit, protoZze kromé udaju jednotlivych spravcu infrastruktury a dopravci obsahuje
databaze mnoho citlivych informaci jednotlivych vyrobcl zafizeni. VySe popsanou
snahou bylo pfedevSim zcela omezit naklady na pofizovani duplicitnich dat.
Postupné tak vznikal obecny evropsky model kolo/kolejnice odpovidajici dneSnim
provoznim zkuSenostem, dneSnim realnym podminkam s mozZnosti bez nutnosti
opétovnych méfeni pomoci tohoto modelu modelovat stavy pfi zvySeni nejdalezi-
téjSich parametru, kterymi jsou dnes napravovy tlak a rychlost.

v o w

DalSi €innosti SP 1 vyplyvajici z charakteru ¢lenéni projektu INNOTRACK bylo
prabézné prendseni dilich vysledkd mezi jednotlivymi SP, aby byla zajisténa
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soustavna kontinuita a provazanost celého projektu. SP 1 tak byl nejvySSim
garantem toho, Ze pUvodni cil, tj. sniZit celkové naklady na adrzbu infrastruktury az
0 30%, bude naplnén.

SP 1 spojoval a podilel se na novém pfistupu mezi spravci infrastruktury
avyrobci. V projektu INNOTRACK se podafilo, Ze tyto dvé skupiny, lze Fici
s ekonomicky v podstaté velmi odliSnymi zajmy, stanuly pfi vyvoji novych postupu
a feseni vedle sebe jako rovnoceni partnefi.

Nemalou mérou se SP 1 napfiklad zaslouzil o testovani nové konstrukce
Zelezniéniho svrsku se symetrickou (blokovou) kolejnici (BBEST), kde se soucinnost
jednotlivych SP plné projevila (vlivy nového tvaru kolejnice, konstrukce a vlivy pevné
jizdni drahy (PJD) na Zelezni¢ni spodek, vliv konstrukce na ekonomiku, atp.).

AT & 41

dokumentl ostatnich SP pred jejich zavéreénym shrnutim, vyhodnocenim a publi-
kovanim.

SP 1 po celou dobu projektu Uzce spolupracoval s SP 6, nebot otazka nakladd
béhem Zivotnosti (LCC - Live Cycle Costs) byla ustfedim motivem celého projektu
a byla postupné aplikovana na vétSinu vysledku.

4. SP 2 - Konstrukce traté (Track Support Structure)

Cést SP 2 se zabyvala problematikou konstrukce, diagnostiky a udrzby
v oblasti Zelezni¢niho spodku a svrSku. Podkladem pro &innost byla nashromazdéna
data o souCasném stavu v této problematice, porovnani pfistupl a zkuSenosti
jednotlivych zuc€astnénych ¢&len. Dale se c¢&innost soustfedila do 3 hlavnich
skupin - oblast méfeni a diagnostiky stavu Zelezni¢niho télesa, pouZziti modernich
metod zlepSovani stavu prazcového podlozi a novych konstrukénich FeSeni
Zelezni€niho svrsku.

Méfeni a diagnostika Zelezni¢niho spodku zahrnovala prakticka méreni
pomoci nékolika rznych metod, byly zpracovany dokumenty s metodikou aplikaci
téchto metod. Vyhodou bylo praktické odzkouSeni dané metody v nékolika zu¢astné-
nych zemich a porovnani dosazenych vysledk.

Na zakladé zpracovaného prehledu o pouzivani metod zlepSovani stavu
Zelezniéniho télesa se projekt zaméfil na vybrané metody, které byly podrobnéji
rozpracovany a opét k jejich problematice byla zpracovana odpovidajici aplikovatelna
dokumentace.

Problematika novych nebo inovovanych konstrukci Zelezni¢niho svrsku byla
smeérovana k realizaci navrzenych konstrukénich feSeni v rozsahu zkuSebnich usekd.
Jednalo se o typ pevné jizdni drahy a jizdni drahy tvofené ocelovymi komponenty
(obr. 2).
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Obr. 2 Pevna jizdni draha s blokovou kolejnici (Balfour Beatty) a nova ocelova konstrukce jizdni
drahy firmy Corus Rail

5. SP 3 - Vyhybky (Switches and Crossings)

Napln tohoto SP vyplyva jednoznacné pfimo z jeho nazvu. V ramci projektu
bylo prezentovano nékolik novych konstrukénich dprav a feSeni, pfedstaveny
a porovnany jednotlivé pfistupy k udrzbé téchto zafizeni nebo jejich soucasti. V dobé
pfipravy pfispévku nebyly jesté publikovany vSechny vystupy projektu. Obecné Ize
fici, Ze i nadale zUstavaji vyhybky a vyhybkové konstrukce nejnakladnéjSi soucasti
infrastruktury valné vétSiny ¢lend konsorcia a Ze finanéni ¢astky moznych uUspor
z nakladd na provoz a udrzbu predstavuiji velkou ¢ast z celkového objemu.

6. SP 4 - Kolejnice (Rails)

Podobné jako u vyhybek a jejich soucasti i zde napln SP vychazi pfimo
z nazvu. SP se zaméfil pfedevSim na hledani rezerv v adrzbé jiz viozenych kolejnic.
Jde predevsim o v€asné zasahy pfi udrzbé s cilem minimalizovat degradaci kvality
kolejnic (brouSeni). U novych vyrobkl pak zpracovaval podklady pro porovnani
jednotlivych pfistuptl pomoci metodiky LCC. V dobé pfipravy pfispévku nebyly jesté
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publikovany vSechny vystupy projektu, ale z pfedbéznych zavérl této Casti projektu
vyplyva, Ze v zapadni Evropé budou Uspory ndkladu na udrzbu infrastruktury z této
oblasti nejnizsi polozkou.

7. SP 5 - Logisticky servis (Logserv)

Tato Cast projektu se zabyvala systémovym zpracovani jednak vstupnich
informaci z infrastruktury a rovnéz zapracovavala vysledky z ¢asti SP 2, 3 a 4. Cilem
bylo vytvofeni metodickych analyz a postupl pro spravu Zelezniéni infrastruktury se
zohlednénim vSech podstatnych vlivua, které se dotykaji rozhodovani.

Analyzy se tykaly jednak problematiky Zelezni¢niho spodku (vystupy SP 2),
dale sem byla zahrnuta technicka feSeni zlepSovani unosnosti télesa Zelezni¢niho
spodku, kde pro rozhodnuti o jejich pouZiti je nezbytné provést posouzeni z nékolika
hledisek (dlouhodobé zaméry infrastruktury, ekonomicka relevantnost, technicka
proveditelnost, apod.).

Pro oblasti vyhybek bylo vychozim obsahem podrobné analyzovani
soucasnych systému udrzby a obnovy vyhybek u spravcu infrastruktury (DB, Network
Rail, Banverket) a vytvofeni modelovych feSeni, logistickych postupu a metodologii
v oblasti udrzby a obnovy vyhybkovych konstrukci opét pfi aplikaci vystupl ze
specializované ¢asti projektu (SP 3).

V problematice kolejnic se obsah SP 5 zaméfuje na oblasti FeSeni vymény
kolejnic pfi pouziti nové konstrukce svrsku, déle na béZnou vymeénu kolejnic,
problematiku kolejnic pfi adrzbé a rovnéz i na pouziti kolejnic u specifickych
konstrukci (napf. vyhybky). S timto Gzce souvisi zaleZitosti jako je skladovani
a manipulace, doprava, svafovani, apod.

8. SP 6 - Naklady béhem Zivotnosti (LCC)

Tato ¢ast projektu se zabyvala dvéma hlavnimi ¢innostmi:

e vyvojem software, ktery by LCC pocital nezavisle na typu vlastnika
infrastruktury;

e praktickou aplikaci tohoto software na vSechna nova feSeni a postupy,
které béhem projektu vznikly.

SP 6 pro naplnéni svych cild musel pockat vzdy na vysledky ziskané béhem
prace jednotlivych SP v dobé trvani projektu a nasledné je porovnat s pavodnim
pristupem a vysledek znazornit v ekonomické roviné. Takto byly pocitany veSkeré
vystupy a to programem D-LCC (Decision by Live Cycle Costs).

Nespornou vyhodou programu je jeho obrovskd databaze stroju, vyrobkd
a zafizeni, v€etné jejich charakteristik a parametri, s moznosti tuto databazi déale
roz8ifovat, vkladat do vypocltu vliv pFistupu adrzby infrastruktury, dale vliv
spole€ensky, ekonomicky, pfimy vliv na dopravce atp.

Vysledkem programu je tabulkové a grafické porovnani ruznych variant,
ekonomicky vyvoj variant v ¢ase s moZznosti snadné zmény vstupnich parametra.
Podle vySe zbylych finanénich prostfedkd bude rozhodnuto, zda tento program bude
pro ¢leny konsorcia zdarma nebo zda bude nutno zakoupit licenci.
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9. Zaveér

Stanovit to, zda se podafilo projektu svdj cil naplnit, je otdzkou téchto dnu, kdy
probihd sumarizace a pfiprava zavére¢ného dokumentu. Pfedbézné lze hovofit
o optimistickych zpravach. S jistotou ale uz dnes muzeme fFici, Zze dosaZeni takto
velkého cile, tj. snizeni nakladd na udrzbu infrastruktury az o 30%, neni v sou¢asné
ani budouci dobé mozné bez investic do novych technologii, vyrobku a stroja.

VySe uvedené investice se mohou jevit jako pfilis vysoké, ale tyto je tfeba
vztahovat k zamérdm infrastruktury do budoucnosti, respektive jeji uvazované
Zivotnosti, kdy viozené finanéni prostfedky pfinesou Uspory ve snizeni nakladd na
dohlédaci €innost, udrzbu a opravy.

Projekt rovnéz pfinesl pohled na otazky postupného sjednocovani pozadavku
jednotlivych Zelezni¢nich infrastruktur v rdmci Evropy v oblasti technickych feSeni.
Tento aspekt se pochopitelné bude promitat do souvisejicich oblasti, jako napfiklad:

e naroku a poZadavku na vyrobce a dodavatele technologii a vyrobku;
e udrzitelnosti produkce narodnich vyrobcu;
e preference pouzivani optimalnich feSeni s ohledem na nizkonakladovost pfi
adrzbé;
e spoluprace na vyvoji novych produktd pro infrastrukturu v ramci EU;
e spole¢ného trhu vyrobku a technologii pro relevantni oblasti infrastruktury.
DalSim obecné dulezitym krokem, ktery s vySe uvedenym souvisi, jsou zdravé
vztahy mezi dodavateli a spravci infrastruktury, kdy pfistupem dodavatele by mélo
byt splnéni zadanych poZadavkd, tj. dodavat vyrobky, zafizeni a technologie
s takovymi parametry, jaké spravce vyZzaduje. V zajmu snizovani nakladd neni
akceptovatelny vztah opacny.

Projekt INNOTRACK se zabyval po dobu svého trvani oblastmi problematiky,
které jsou pro kazdého spravce infrastruktury spoleéné a zaroven klicové. Je ted na
kazdém z nich, zda bude vysledky projektu aplikovat, dale je rozvijet a pfizplasobovat
svym potfebam.

LITERATURA:

[1] Informace byly pfevzaty z pracovnich a oficialnich dokumentt projektu INNOTRACK
[2] Web-site : www.innotrack.eu

Lektoroval: Ing. Miroslav Solc, SZDC, TUDC, Praha
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VYZTUZENE ZEMNi KONSTRUKCE

Milo$ Rejha
PVP syntetik s.r.o., Praha

1. Vyztuzené zemni konstrukce obecné

Volba technologie vyztuzené zemni konstrukce pomoci geosyntetickych
vyztuznych prvka pfimo zavisi na typu pouZzité zeminy, poZzadavku na vysku
konstrukce, strmost svahu a na estetickych pozZadavcich pro opevnéni lice.

Systémy vyztuzenych zemnich konstrukci Polyslope B, T, G a S umoznuji
realizaci svahl se zatravnénim. Maximalnim moZnym sklonem pro zatravnéni je
v tomto pfipadé 65° az 70°. Systémy Polyslope S od 70° vySe, Polyslope R a Vector
Wall jsou jiz feSeny jako systémy s pevnym - obloZzenym licem bez moZnosti
zatravnéni. Zatravnéni v téchto pfipadech jiZz neumoZnuje pfikry sklon lice
konstrukce.

2. VyztuZena zeminova konstrukce systémem Vector Wall

2.1 Stény estetického vzhledu postavené z oceli, kamene a syntetickych
geotextilii

Vector Wall je zajimava a vzhledové pfitazliva alternativa betonovych stén
a jinych opérnych konstrukci. Tento patentovany systém v sobé spojuje vyhody
plynouci z pomérné jednoduché metody vystavby a Siroké 3Skaly moZnosti
pohledového feSeni pro strmé svahy a naspy. Stabilitu konstrukce zajiStuje vyztuzeni
stavebnimi geotextiliemi s pevnostnimi parametry, jako jsou geomfize, tkané
geotextilie €i vysokopevnostni geokompozity.
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2.2  Vector Wall - esteticky pfizniva alternativa

Pohledova ¢ast stén Vector Wall je provedena z ocelového pletiva a z kamene
vybraného na zékladé specifickych pozadavkd krajinarského architekta. Ocelové
pletivo dava konstrukci jeji tvar a umoznuje vystavbu konstrukci s pFfimymi nebo
zakfivenymi liniemi. Vyznaénym rysem této stavebni metody je to, Ze nevytvari
stupné a na prvni pohled patrna napojeni, na rozdil od stén z opevnovacich kosu

(gabionu), pokud to ovSem neni vyslovné pozadovano.

Zivotnost

stabilita svahu
pohledova flexibilita
stanoviSté rostlin a

malych zivoéichi

adrzba
doba vystavby
stavebni naklady

Celkova stabilita je zajiStovana pouzitim vysoce pevnych syntetickych
materialt. Zpusobem podobnym koncepci vyztuzené zeminy se vysoka pevnost
v tahu daného stavebniho geosyntetika vyuziva ke stabilizaci kritickych smykovych
ploch. K zajisténi spravného projektovani konstrukci je nutny staticky vypocet pomoci
adekvétniho vypodtového softwaru.
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Po postaveni nevyZzaduje sténa Vector Wall Zzadnou péci ani udrzbu. Pokud se
to poZzaduje, dokonCenou opérnou konstrukci lze Caste¢né nebo zcela ozelenit
popinavymi nebo previslymi rostlinami. Pohledovy kamen typu suché zidky poskytuje
u stén Vector Wall idealni Zivotni podminky hmyzu a drobnym Zivo€icham.

i .

2.3  Vector Wall - souéasti systému

Diky oteviené struktufe materialu pruznosti
tahovych prvkd (polyesterova vidkna s vysokou
pevnosti v tahu) maji geomfize vynikajici tfeci
vlastnosti na rozhrani s ¢asticovym materialem
zeminy. Pro naspy ze soudrzného materialu je
preferovanou alternativou tkana geotextilie, nebo
lépe kompozitni material spojujici vyhody netkané
geotextilie jako filtru a tkané textilie jako
pevnostniho prvku. Pro vynikajici tfeci vlastnosti,
vysoké pevnosti v tahu, malou nachylnost k posou-
vani a dlouhou Zivotnost (120 let), jsou tyto
geosyntetika idealnim z&kladem optimalniho
zpevnéni zeminy. Pouzita instalace metodou
zabaleni poskytuje ndspu nebo svahu dalsi stabilitu.

Ocelové pletivo je soucasti viditelného
vnéjSiho povrchu naspu nebo stény a obvykle ma
velikost oka kolem 100 mm. Zinkovy povlak
poskytuje pletivu ochranu proti korozi. PFi vlastni
vystavbé se presna poloha pletiva zajiStuje pomoci
jednoduchého systému bednéni a pomoci haku
zakotvenych v naspu zeminy, které zajistuji udrzeni
dané polohy. Vedle udrzovani tvaru konstrukce
slouzi pletivo i jako ochrana pfed jejim mecha-
nickym poskozenim a vandalismem. Pletivo vSak
nehraje Zadnou roli v zabezpeceni stability
konstrukce - tuto funkci pini vyztuzné geosyntetické
materialy. Pokud by se tedy nékdy ocelové pletivo
poskodilo, Ize poSkozenou &ast snadno opravit,
aniz by se tim néjak ohrozila stabilita daného
naspu.
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Pohledovou ¢&ast stén Vector Wall Ize ménit
pouzitim Siroké palety rdzného druhu kamene
ukladaného nebo sypaného za pletivo. Normalné by
jednotlivé kameny mély mit pramér alespori 120 mm,
ovSem lze pouzit i kamenivo mensi zrnitosti, a to
v kombinaci se specialnimi prvky pletiva. Ve vSech
situacich postacuje Gc¢inna tloustka stény kameniva
200 - 300 mm.

Zasypovy materidl musi umoznovat dobré
zhutnéni a musi mit pfisluSnou unosnost. Pro naspy se
sklonem vétSim nez 70° se musi pouzit zasyp z mrazu-
vzdorného materialu na Celni strané konstrukce, a to az
do nezamrzné hloubky.

S pouzitim specializovaného programoveho
vybaveni je optimalni zkontrolovat stabilitu planované
konstrukce s uplatnénim pfislusnych bezpecnostnich
faktord.

Pro urychleni vystavby Ize pouzit predem
pripravené prefabrikované prvky (napf. rohové nebo
spojovaci/pfechodoveé), aby se predeSlo jakémukoliv
zdrZzeni vystavby. Doporucena je prabézna stavebni
kontrola projekce a nositele systému.

M 33210 18)

R =118am 16.70 kN/m? 5.00 kN
= 131>120
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3. VyztuZzena zemni konstrukce systémem Polyslope S

3.1 Zemni valy a opérné zemni konstrukce s moznosti ozelenéni prudkych
svaha.

Polyslope S je systém pro realizaci zemnich konstrukci a opérnych zemnich
zdi s moznosti ozelenéni svahll. Sytém umoznuje ozelenéni az do sklonu svah( 70°.

Systém Polyslope S mimo standardni pouZiti
pro zemni konstrukce a opérné zdi Ize vyuzit jako
systéem pro realizace protihlukovych stén. Oproti
konvenénim zemnim valim pfinaSi asporu v potreb-
ném prostoru. Oproti klasickym protihlukovym sténam
z betonovych prefabrikata je prirozenéjSim prvkem
v krajiné. Navic umoZiuje vyuzZiti prebyteCného
mnozstvi zeminy, kterd v mnohych pfipadech na

stavbé vznika.
/ lep s eni /
odstlnenl

Poly=iope- ochranny
protihlukony val T

usetieny prostor

Pro podporu rastu vegetace Ize pouzit proloZeni fizk( kfovin mezi jednotlivé vrstvy
konstrukce. Tim je dosazeno pfirozengjSiho vzhledu a hustSi vegetace na lici
konstrukce. DalSi moznosti urychleni ozelenéni je : ST

mozZnost pouZiti technologie hydroosevu.

Pfednaska predstavuje dalSi ze systému vyztuzenych zemnich konstrukci -
modernich zemnich konstrukci dnesni doby nahrazujici vSudepfitomny beton.

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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SEZNAM REKLAM:

AMET - GEO, s.r.o.

CD - Telematika a.s.
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