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Souhrn
Na moderních železničních tratích se v současné
době prakticky výhradně používá bezstyková kolej.
V případě jejího umístění na mostní konstrukci však
dochází k významné interakci mostu a koleje.
Důsledkem je přídavné napětí v kolejnici a zatížení
konstrukce mostu. Cílem výzkumu je přispět
ke zpřesnění současně používaných parametrů pro
výpočet spolupůsobení bezstykové koleje s mostem.

Oblast použití
Využití získaných výsledků se předpokládá v oblasti
navrhování mostních konstrukcí, kde pro železniční
mosty je velmi významným prvkem zatížení
vodorovnými silami.

Metodika a postup řešení
Metodika řešení je rozdělena na několik dílčích
kroků. V roce 2015 byla činnost zaměřena zejména
na oblast kontinuálně podepřené koleje. Spočívala
v experimentech, provedených na vzorku
reprezentujícím část mostní konstrukce, a dále v
numerické simulaci a zobecnění pro návrh mostu.

Výsledky
Analýza systému kontinuálně podepřené koleje
Edilon-Sedra probíhala na zkušebních vzorcích,
reprezentujících segment mostní konstrukce
(podélník, podélná výztuha) o rozpětí 2500 mm.
Uspořádání je patrné z Obr. 1 a 2.

Obr. 1 Vzorky systému kontinuálního podepření koleje.

Uvedené vzorky byly zatěžovány různou úrovní
svislé síly a zjišťován podélný odpor koleje. Dalším

cílem bylo i stanovení charakteru roznosu zatížení
s ohledem na návrh a posouzení ocelové konstrukce.

Obr. 2 Zkušební vzorek v laboratoři.

Kolejnice byla zatěžována svislými silami v rozmezí
0, 40, 80 a 125 kN, které odpovídají kolovým silám.
Současně byla kolejnice zatěžována vodorovným
zatížením a měřen podélný posun. Oproti očekávání
byl zjištěn zajímavý fakt, že podélný odpor neroste,
ale mírně klesá se zvyšujícím se zatížením.

Obr. 3 Závislost podélného odporu na svislém přitížení
kolejnice.

Obr. 4 Dlouhodobý vliv – dotvarování ERS pod
aplikovaným zatížením.
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Současně se ukázalo, že poměrně velký vliv má
rychlost zatěžování, tj. zda v reálu jde o teplotní
účinky nebo účinky dopravy, tento efekt bude dále
analyzován, viz Obr. 4.
Tab. 1 Porovnání podélného odporu koleje k (UIC 774-3

vs. FEA & experiment.

Nezatížená kolej
(kN/mm)

Zatížená kolej
(kN/mm)

UIC 774-3 13 19
FEA 28.6 31.4
Experiment 33.0 30.7

Na základě numerického modelu byla stanovena
roznášecí délka pro zatížení ocelové konstrukce,
která vychází ze svislého průběhu tlaku pod patou
kolejnice tak, aby odpovídala maximální hodnotě
tlaku a celkové výslednici. V podélném směru se
doporučuje aplikovat 1300 mm, v příčném směru
60 mm (obr. 5).

Obr. 5 Průběh svislého tlaku pod patou kolejnice v úrovni
ocelové konstrukce a odpovídající podélná roznášecí

délka.

Zjištěné výsledky byly aplikovány při posouzení
interakce most/kolej na aplikaci ERS systému na
Starém mostě v Bratislavě o délce 465 m. Zde je
použit systém dvojího rozchodu 1435 a 1000 mm se
dvěma tramvajovými kolejnicemi, PUR výplňovým
blokem a VA60 zálivkou.

Na základě numerických výpočtů byla posouzena
interakce most/kolej s vyhovujícím výsledkem. Dále
byl vytvořen model reprezentující výsek ERS
v přechodu na opěru, který byl zatěžován jak účinky
dopravy, tak teploty, viz Obr. 6. Na základě analýzy
bylo doporučeno aplikovat na 35 m na každém konci
plné prolití namísto PUR bloků.

Obr. 6 Starý most – příprava betonové mostovky, kanálky
pro pokládku ERS.

Obr. 7 Závislost podélného odporu na svislém přitížení
kolejnice.

Závěr
V uplynulém roce proběhla řada zkoušek a
numerických výpočtů, které přispěly k rozšíření
znalostí o problematice kontinuálně podepřené
koleje na mostech. Zjištěné poznatky byly
publikovány v odborné literatuře a na mezinárodních
konferencích. V současné době probíhají zkoušky,
jejichž cílem je analyzovat chování ERS při různých
teplotních vlivech a rychlostech zatěžování.
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