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Souhrn  

V díl� ím cíli „Monitoring vybraných stávajících 
úsek�  drá�ní infrastruktury“ bylo v roce 2013 
v jednotlivých tématech WP2 dosa�eno r� zného 
stupn�  zpracování. V tomto technickém listu je 
stru� n�  prezentován výsledek � innosti v díl� ím 
tématu „Nové materiály pro srdcovky, stanovení 
vhodné kvality oceli“ jako sou� ást tématu „Výhybky 
a výhybkové konstrukce – sni�ování negativních 
dynamických ú� ink� , zvyšování spolehlivosti 
konstrukcí“, které je jedním z p� ti �ešených témat 
WP2. 

Oblast pou�ití 

Vyu�ití nových poznatk�  z díl� ího cíle bude 
zejména v následujících etapách �ešení projektu, 
které na dosa�ené výstupy navazují. 

Sledování a m�� ení provozního opot�ebení srdcovek 
umo�� uje definovat vlivy, které jsou významné pro 
hodnocení �ivotnosti návar�  resp. �ivotnosti 
srdcovky. Jedná se p�edevším o vlivy, které p� sobí 
obecn�  na �elezni� ní svršek tj. velikost zát� �e, 
rychlost a zp� sob pojí�d� ní srdcovky, opot�ebení kol 
�elezni� ních vozidel, stav podlo�í apod. 

Metodika a postup � ešení  

Srdcovka je klí� ovou komponentou v systému kolo 
– kolejnice a slou�í k p�enosu zatí�ení jak ve 
vertikálním tak i horizontálním sm� ru. Velikost 
kontaktního namáhání je vzhledem k velikosti 
sty� né plochy jízdního obrysu kola a povrchu 
srdcovky v míst�  kontaktu extrémn�  vysoká. S tím 
souvisí i provozní opot�ebení a únava materiálu 
povrchových vrstev. Srdcovka je umíst� na v míst�  
k�í�ení kolejových pás� , co� je kritická oblast 
z hlediska samotného p�echodu kola z k�ídlové 
kolejnice na hrot. 

�ivotnost srdcovky je ovlivn� na �adou faktor� , které 
se v � ase m� ní. Jedná se nap�. o charakter a intenzitu 
dopravy, stav podlo�í, zp� sob pojí�d� ní výhybky, 
provád� ní odborné a pravidelné údr�by a to nejen 
kolejové jízdní dráhy, ale také drá�ních vozidel. 
Nevhodné podmínky instalace, nesprávná volba 

geometrie výhybky s ohledem na podmínky u�ití, 
nesprávné podbití kamenivem, zanedbání údr�by 
v� etn�  pozdního broušení a odstra� ování 
povrchových vad v místech kontaktu kola 
s povrchem srdcovky vedou ke zkrácení �ivotnosti 
v d� sledku jejich zrychleného rozvoje. Rovn� � 
špatná údr�ba jízdních obrys�  kol �elezni� ních 
vozidel, zejména nadm� rné opot�ebení do jízdní 
plochy mají nep�íznivý vliv na tvar geometrie 
horních ploch srdcovek. Nesprávné podmínky 
instalace, provozu a nedodr�ení p�edepsané údr�by 
jsou velice brzy p�í� inou vzniku poruch tvaru 
horních ploch v oblasti p�echodu kola z k�ídlové 
kolejnice na hrot srdcovky. Výsledkem m� �e být 
nadm� rné opot�ebení pojí�d� ných ploch spojené 
s tvorbou p�evalk� , drolením povrchové vrstvy 
materiálu s vy� erpanou plasticitou, tvorbou trhlin na 
hrotu nebo k�ídlových kolejnicích, ztrátou nebo 
prasknutím upev� ovadla, p�ípadn�  vznikem dalších 
poruch vedoucích k vy�azení srdcovky z provozu. 
Pro vyhodnocování �ivotnosti srdcovek v trati se 
provádí jejich sledování a m�� ení opot�ebení. Pro 
sledování jsou vybírány srdcovky podle umíst� ní 
v koleji a vhodné velikosti provozního zatí�ení. 
Sledování a m�� ení se provádí jak na nových 
srdcovkách po vlo�ení do trat� , u kterých jsou 
zohled� ovány zásahy do profilu zp� sobené 
broušením, tak i u déle provozovaných srdcovek po 
oprav�  nava�ením nadm� rného opot�ebení nebo 
výskytu vad na pojí�d� ných plochách. 

 

Obr. 1: P� íklad trhliny na hrotu srdcovky 
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V rámci kontrol srdcovek je provád� na vizuální 
kontrola, penetra� ní zkouška a m�� ení opot�ebení 
v p�edem stanovených intervalech. M�� ení 
opot�ebení srdcovky je provád� no a vyhodnocováno 
podle standardu [1] provád� né pomocí ocelového 
pravítka polo�eného nap�í�  p�es srdcovku v p�edem 
stanovených �ezech. Skute� né hodnoty nam�� ené 
m�� ícím klínkem na hrotu a obou k�ídlových 
kolejnicích jsou zapisovány do tabulky, p� i� em� 
nejvíce vypovídající hodnota je na hrotu v ší�ce 40 
mm [2]. Hodnoty vypo� teného skute� ného 
provozního opot�ebení jsou zaznamenávány do 
tabulek a v závislosti na velikosti p�epo� teného 
provozního zatí�ení Tf (mil.hrt.) jsou zobrazeny 
v „Grafu výškového opot�ebení hrotu srdcovky“. 
S pomocí graf�  je mo�né stanovit projetou zát� � 
srdcovky v ur� itých fázích jejího pou�ívání od 
vlo�ení a� po vým� nu. Sou� ástí jsou také záznamy 
o veškerých � innostech, které byly na srdcovce 
v pr� b� hu provozního ov�� ování provád� ny. 

O
br. 2 M�� ení svislého opot� ebení hrotu v ší� ce 40 mm�

Výsledky 

Ze získaných m�� ení vzniká databáze hodnot 
výškového opot�ebení hrotu srdcovky zobrazená 
formou grafu, ze kterého je patrná rychlost 
opot�ebení hrotu srdcovky v závislosti na velikosti 
provozního zatí�ení. Jsou zde vid� t provozní fáze 
srdcovky tj. vlo�ení, doba na zajetí, stabilní pracovní 
fáze, úprava geometrie návarem a vývoj jeho 
opot�ebení. Z pr� b� hu k� ivky výškového opot�ebení 
lze odvodit p�edpokládanou �ivotnost srdcovky do 
prvního nava�ení a následné servisní zásahy 
provád� né nava�ováním. U ka�dé srdcovky tak 
získáme informaci o velikosti projeté zát� �e od doby 
vlo�ení do prvního nava�ení a dále o velikosti 
projeté zát� �e od prvního a do druhého a dalších 
návar� . V grafu je mo�né zaznamenat i vliv 
reprofilace hrotu broušením. Porovnáním 
jednotlivých graf�  lze odvodit vliv geometrie 
srdcovky na rychlost opot�ebení. Informace o projeté 
zát� �i vs. opot�ebení lze statisticky vyhodnotit 
a získat p�ehled o �ivotnosti jednotlivých typ�  
srdcovek. 

Graf pr � b� hu ojetí a oprav srdcovky
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Obr. 3 Graf výškového opot� ebení hrotu srdcovky  
1:11-300 

V p�ípad�  návaru p�istupují ješt�  další vlivy a to 
vhodnost samotné technologie nava�ování, 
p�ídavného sva�ovacího materiálu, teplotní re�im p�i 
nava�ování, hloubka návaru, zp� sob kladení 
svarových housenek, pe� livost svá�e� e p�i provád� ní 
svá�e� ských prací, s � ím� souvisí i délka výluky 
a pov� trnostní podmínky p�i nava�ování. Velmi 
významné je také samotné obroušení návaru do 
správného profilu a výšky tak, aby byl zajišt� n 
plynulý p�ejezd kol bez ráz�  do hrotu nebo 
k�ídlových kolejnic. 

 

Obr. 4 Detail neobroušených p�evalk�  spojených 
s rozvojem trhlin na hrotu srdcovku 
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