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Souhrn

Se zvysujici se rychlosti souprav, vys§im zatiZzenim
trati nebo predevSim v okoli spadovych center
(mést) s vyssi frekvenci spoji a blizicim se
vycCerpanim kapacity nékterych trati se do popredi
zajm0 spravcl trati dostavaji vady, které se dfive
nevyskytovaly v tak hojné mife nebo nebyly brany
jako vyznamné z pohledu omezeni
provozuschopnosti trati.

Jednim ze zdrojt hluku na Zelezniéni dopravni cesté
a v obloucich malych polomérd (300 m a méng)
prakticky nejvyznamnéjSim jsou vinovité deformace
pojizdéné plochy hlavy kolejnice. Konkrétné jde o
skluzové viny.

Dlouhodoby monitoring vybranych  parametr(i
infrastruktury ~ ukazal  potfebu  sledovat a

zaznamenavat i vlastnosti a jevy drazni dopravy
(rychlosti, skladbu souprav atd.).

Obr. 1 Zvyraznéné skluzové viny

Oblast pouZziti

Vysledkem bude sestaveni postupu zaméreného na
diagnostickou a monitorovaci €innost ve vztahu ke
skluzovym  vIindm  avinkovitosti.  Identifikaci
parametrl a jejich pFipadnou konfiguraci bude
v budoucnu mozné ovlivnit rychlost rozvoje
vinovitych deformaci.

Metodika a postup feSeni

Vramci  vyzkumu byla uskute€néna méreni
a dokumentace zajmovych obloukid. Tyto ¢innost
ukéazaly potfebu dalSich parametrd a zaroven
pomohly identifikovat nékteré dalSi parametry nutné
ke sledovani skluzovych vin (pfevySeni koleje,
rozchod apod.). Monitoring probihal jak na tratich
sjiz rozvinutymi skluzovymi vinami (Havlickdv
Brod, Babice nad Svitavou, Velky Osek), tak i na
tratich, kde byly vyménény kolejnice (Babice nad
Svitavou, Adamov) a bylo tak moZné sledovat
rozvoj skluzovych vin od tzv. bezvadného stavu.
V pfipadech dvoukolejnych trati byla vzajemné
porovnavana méfeni vzdy v jedné koleji z diivodu
shodnych hodnot projeté zatéze.

Vzhledem ke skuteCnosti, Ze se skluzové viny
nachazeji na pojizdéné ploSe hlavy kolejnice, byla
pozornost v dalSich fazich zaméfena i na vztah kolo-
kolejnice.

Vysledky

Stavajici aktivita pro stanoveni parametrd vhodnych
pro diagnostickou a monitorovaci €innost se ubirala
tfemi  sméry. Prvnim smérem jsou parametry
samotné koleje. PredevSim méfeni na tratich, kde
byly vyménény staré kolejnice za nové, ukazala
rozdilnou rychlost rozvoje skluzovych vin v Gsecich
resp. obloucich se shodnymi parametry.

Tento vysledek byl vytvofen s finan&ni podporou programu Centra kompetence TA CR, projekt €. TE01020168 2017
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Obr. 2 Hodnoty RMS pro méFici misto pred tunelem €. 2 a
¢. 1 na shodné trati ve stejné koleji

Druhym smérem jsou vozidla a dréZzni doprava. Zde
se pozornost zaméfila pfedevSim na rychlosti a
skladbu  projizdéjicich ~ souprav.  V obloucich
shodnych parametrd projizdéji soupravy rozdilnymi
rychlostmi. Tato skuteCnost je dana jednak
zachovanim homogenniho rychlostniho profilu jizdy
vozidel v konkrétni lokalité, dale pak samotnou
Zeleznini siti  (umisténim zastavek a stanic,
vyhybek, navéstidel apod.). Lokalita tak ma svdj
urcity vliv na konkrétni oblouky. Jednim obloukem
vdechny soupravy projizdéni nejvy3si povolenou
rychlosti, ve druhém nékteré soupravy zastavuiji, jiné
zpomaluji apod.
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Obr. 3 Prebytky prevyseni pro dva Useky na jedné trati se
stejnymi parametry a stejnymi soupravami

Treti smér zajm0 se ubird sledovanim projevi
vztahu kolo-kolejnice, resp. vySe uvedenych dvou
smérll na okoli. Zde byla pozornost zaméfena na
hluk a vibrace SiFici se do okoli traté. MéFeni jsou
uskute€iiovana bezprostfedné po vyméné kolejnic a

dale pak v rocnich cyklech.
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Obr. 4 Zaznam z méreni hluku u Babic nad Svitavou
(zaznamenanou soupravou je Railjet)

Zaver

Vytvorenim metodiky pro sledovani skluzovych vin
a vinkovitosti budou definovany univerzéalni a
vzajemné porovnatelné parametry nutné pro
monitoring jednotlivych UGsekl drazni infrastruktury.
Zaroven bude mozné nejvhodnéjsi ,,naladéni* celého
systému kolo-kolejnice, a to jak zménou parametrd

kole, tak napf. rychlosti souprav ¢i vhodnym
navrhem umisténi dalSich prvkd Zelezniéni sitg.
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