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ABSTRAKT

Cilem této prace je stanoveni dalSiho parametru bezstykové
koleje na  betonovych mostech pouzivanych na
vysokorychlostnich trati. Stanoveni tohoto parametru bude
docileno opét experimentalni méfenim na redlném modelu
bezstykové koleje a jeho naslednym numerickym
vyhodnocenim. Parametry experimentalni bezstykové koleje
budou dale porovnany s aktualné pouzivanymi normami a
predpisy pro navrh bezstykové koleje na mosté, piipadné se
srovnatelnymi experimenty provedenymi v zahranici. V praci
bude popsan rozdil mezi normovymi a experimentalnimi
parametry, jeho vliv na chovani bezstykové na mostech a
zvéazeny moznosti zmén parametrii popsanych v normach a
piedpisech a s tim souvisejici moznosti zmény navrhu a
moznosti pouzivani bezstykové koleje na mostech.

KLICOVA SLOVA

Bezstykova kolej odpor experiment

ABSTRACT

The aim of this article is to determine the next parameter of
continuously welded rails on concrete bridges used for high-
speed railways. The determination of this parameter will be
achieved again through experimental measurements on a
continuously welded rail full-scale model and its subsequent
numerical evaluation. The parameters of the experimental rail
will be compared with current standards and regulations used
to design actual continuously welded rails on the bridge. The
thesis will describe the difference between standard and
experimental parameters, the influence of this difference on
the characteristicsof the continuously welded rail on the
bridges and assess possible changes of the parameters
described in the standards and regulations and the related
possibilities of the design change and possibilities of using the
continuously welded rail on the bridges.
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1. UVOD
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Vzhledem k rozvoji Zelezni¢ni dopravy po celém svété a
piekracujici stale vetsi a delsi prekazky je nesmirné dilezité
pro navrh bezstykové koleje na takovychto konstrukecich znat
piesné jeji parametry chovani. V soucasnych normach a
piedpisech je pouziti bezstykové koleje omezeno bud
maximalni délkou dilata¢nich celkd vychazeji z dosavadnich
zkuSenosti, nebo musi byt pouziti na daném mosté ovéteno
statickym vypoctem. Kritérii pro posouzeni je jednak napéti v
kolejnicovych pasech, jednak maximalnimi horizontdlni i
vertikalni posuny horniho lice nosné konstrukce.

Z chovani bezstykové koleje vsak vyplyva, Ze tyto pozadavky
jdou vzijemné proti sob&. Pii vétsi tuhosti, tzn. vEétSim
podélném odporu, jsou posuny nosné konstrukce logicky
mensi, avSak zaroven se v kolejnicovych pasech generuje vetsi
normalové napéti. Naopak pfi niz§im odporu koleje je situace
analogicky opacna.

Dalsi nezndmou v této problematice je limitni velikost vySe
zminénych kritérii. Omezeni napéti vychazi z materialovych
vlastnosti kolejnicové oceli a jeho maximalni ¢i minimalni
velikost je tak snadno zddvodnitelnd. Omezeni posunti nosné
konstrukce vSak pravdépodobné vychdzi z jakéhosi
historického pozadavku a v soucasné dobé neni jasné, z ¢eho
dané limity posunt vychazi.

Dal$im parametrem, s kterym piimo souvisi pficna stabilita
(odolnost proti vyboceni) kolejového rostu, je pficny odpor.
Pti¢ny odpor se sklada z odporu vlivem tfenim mezi prazci a
kamenivem stérkového loze, odporem Stérkového loze pied
Cely prazct a dale z ohybové tuhosti kolejnic a torzni tuhosti
kolejnicovych upeviiovadel. Ani jeden ze vySe uvedenych
parametrti soucasti celkového pii¢ného odporu mezinarodni
norma UIC vibec nespecifikuje.

Cilem mé disertacni prace je experimentalné stanovit a
komplexné popsat chovéani bezstykové koleje na mostech.
Ziskané parametry budou porovnany s aktudlné pouzivanymi
normovymi parametry pro navrh bezstykové koleje a snahou
celé disertacni prace a souvisejicich publikaci bude pouzivané
parametry aktualizovat ¢i doplnit, aby bylo mozné pfi navrhu
zelezni¢niho mostu vyuzit plného potencidlu bezstykové
koleje.

2. EXPERIMENTALNI MERENI{



Predmétem tohoto odborného ¢lanku je popis posledniho
experimentalniho méfeni modelu bezstykové koleje a jeho
vyhodnoceni. Dfive provedena méfeni a jejich vyhodnoceni
budou soucasti kompletni disertacni prace, v této publikaci jiz
nebudou podrobné popisovana, ale bude na né pouze
odkazovano.

2.1. Popis méiené konstrukce

V Kloknerové vyzkumném ustavu CVUT byla postavena
betonova konstrukce umoziujici zfizeni a zatézovani useku
koleje ve Stérkovém lozi za podminek simulujici mostni
konstrukei. Jedna se o betonovou vanu z 6 stiednich a ze dvou
krajnich zelezobetonovych prefabrikovanych dil, ktera je
pres krajni dily sepnuta pfedpinacimi tycemi; po zhotoveni
koleje byly 4 ptedpinaci ty¢e umistény i nad prazce z obou
stran levé i pravé kolejnice, na obé cela byl namontovan
roznaseci prah slozeny ze svafenych ,,U“ profili a celd
konstrukce tak byla sepnuta i v jeji horni ¢asti.

Tato konstrukce byla opatiena natavitelnymi asfaltovymi
izola¢nimi pasy, na né€z byla zhotovena vrstva z lit¢ho asfaltu,
aby podkladni vrstvy tuhosti i strukturou co nejvice
korespondovaly s realnou mostni konstrukci.

Nasledné bylo zfizeno Stérkové kolejové loze, do né&jz
byly ulozeny prazce B91 S/1 se svorkami Vossloh W14
upeviujici kolejnice UIC 60 E1. Konstrukce koleje byla fadné
podbita tak, aby odpovidala parametrim skute¢né provedené
koleje.

Na vySe popsaném experimentalnim modelu bezstykové
koleje na mosté byl v ramci ptedchoziho zkoumani méfen
podélny odpor vertikalné nezatizené i zatizené koleje. Popis
méfeni a vyhodnoceni experimentu je soucasti [20] a nebude
zde jiz uvadén.

Za ucelem ziskani komplexniho ptehledu chovani a
parametri bezstykové koleje na mostech bylo pfistoupeno k
méfeni pficného odporu vertikdlné nezatizené koleje.
Vzhledem k nejasnostem o celkové velikosti vysledné pticné
pusobici sily a predejiti moznému poskozeni boc¢nich ¢asti
zelezobetonovych dili byla konstrukce pomoci svafenych U
profild a ptredpinacich ty¢i pifi¢n¢ zajisténa proti vzniku
nadmérnych deformaci a trhlin nebo jinému poskozeni
konstrukce.

Pro moznost pii¢ného zatéZovani byl do 1/2 délky koleje,
tzn. mezi 4. a 5. prazec, umistén hydraulicky lis. Pfenos sily z
hydraulického lisu do boc¢niho lice kolejnice byl
zprostfedkovan pomoci ocelového hranolu ulozeného na
teflonovych podlozkach. Pohled na zkouSeny model
bezstykové koleje pred zac¢atkem méfeni pficného odporu je
na Obrazek 1.

Obrazek 1: Pohled na model bezstykové koleje pfed métenim
pri¢ného odporu

2.2. Priibéh experimentalniho méreni

Experimentdlni méfeni bylo provadéno manualnim
zvySovanim tlaku v hydraulické sestavé, tzn. zvySovanim
pusobici tlaéné sily osazeného hydraulického lisu. Vyvoj sily
a deformaci z vybranych snimac v Case byl sledovan na
monitoru béhem zatézovéani. Touto vizualni kontrolou bylo
kontrolovano, zda bylo v kazdém zatézovacim cyklu dosazeno
plastické vétve pracovniho diagramu koleje.

Kolej byla zatéZzovana z vné&jsiho lice pravé kolejnice
mezi 4. a 5. prazcem, tj. symetricky v 1/2 délky koleje. Na
konstrukci byly méfeny posuny celkem ve 20 bodech koleje.
Pti¢cny posun byl méfen na kazdém z osmi prazct, déle na
obou kolejnicich nad ptilehlymi prazci od mista zatézovani, na
obou kolejnicich nad krajnimi prazci a posledni 4 snimace
méfily podélny posun a natoCeni kolejnice vzhledem ke
krajnim prazcim.

Celkem byly provedeny 4 zatézovaci cykly. V kazdém
cyklu byla sila ptidavana v krocich cca 5 10 kN az do
vizualniho dosazeni plastického posunu koleje. V této casti
pracovniho diagramu nebylo méfeni ukonceno, ale
hydraulicky lis byl jest¢ mirné vysouvan, aby byl plasticky
posun spolehlivé potvrzen. Posuny byly méfeny i béhem
odtézovani koleje. Zatézovaci kiivky ze vSech 4 cykli métené
na 4. prazci (nejblizsi prazec ose symetrie) jsou zobrazeny na
Obrazek 2.
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Obrazek 2: Zatézovaci kiivky méfené na 4. prazci
3. VYHODNOCENI PRICNEHO ODPORU

Pro vyhodnoceni experimentu bylo vytvofeno velké mnozstvi
grafii, aby bylo 1épe pochopeno celé chovani kolejového rostu.
Nasledujici kapitoly budou rozdéleny podle zaméteni na



zkoumani konkrétniho grafu a pro ilustraci bude pfilozen
prislusny graf.

3.1. Pribéh méfeni v ¢ase

Nejprve byla pozornost zaméfena na mirné se lisici maximalni
hodnoty putsobici sily a skoky v pulsobici sile v oblasti
plastické ¢asti diagramu. Za timto ucelem byl vytvofen
jednoduchy graf, ktery ma na vodorovné ose ,x“ Casovy
prubéh experimentu. Na svislou osu ,,y* byly nanaSeny dvé
veli¢iny, jednak aktualni velikost pisobici sily, jednak velikost
posunu daného méfeného bodu. Pro piehlednost je na Obrazek
3 priloZen graf opét pro pticny posun 4. prazce.
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Obrazek 3: Vyvoj pusobici pfi¢né sily a pfi¢ného posunu 4.
prazce v prubéhu experimentalniho méteni

Z grafu je patrné, ze ¢im rychleji byla celd soustava
zatézovana, tim vétsi bylo mozno dosahnout sily. Vysvétleni
toho jevu je mozné pomoci mechaniky. Soustavu kolejnic,
upeviovadel, prazcl a zejména zrn kameniva Stérkového loze
v tomto Casove zavislém pribéhu neni mozné simulovat
pouze soustavou linedrnich ¢i nelinearnich pruzin. Tim, jak
dochazi k postupnému dohutiovani jednotlivych zrn
kameniva, je mozné si v celé mechanické soustaveé piedstavit
i zapojeni vazkého (viskézniho) &lanku = tlumi¢e. Cim
rychleji je tedy kolej zatéZovana, tim se stava tlumic tuzsim a
je tak mozné dosahnout vétsi pasobici sily. Na grafech je
viditelné, Ze se jedna pouze o $pi¢ky pribéhu sily, tedy
situaci, kdy byl sepnuty spina¢ hydraulického ¢erpadla a
dochazelo tak k aktualnimu pisobeni pficné sily.

S timto tématem souvisi dal$i jev viditelny na grafu, a to sice
mirny pokles za koncem $pi¢ky pusobici sily. Tento pokles
neni tak razantni jako prudké snizovani sily z jejiho maxima,
ovSem byl zaznamenan i u zkousek podélného odporu koleje
pii minulych experimentech [20]. JelikoZ jsou na grafu
znazornény jak kiivky pusobici sily, tak pficného posunu, je
vidét, ze k tomuto mirnému snizovani pasobici sily dochazi
soucasn¢ s mirnym nartistem pii¢ného posunu. K vysvétleni
je opét nutné pouzit soustavu pruzin a tlumict. Po uzavieni
hydraulického ventilu je v celé soustavé natlakovana
hydraulicka kapalina — olej, ktery ptisobi na pist a ten ptisobi
na kolej pti¢nou silou. Kolej, v tomto pfipadé¢ predstavitelna
jako soustava pruzin a tlumicu, této pusobici sile vzdoruje. V
¢asovém prub¢chu se vSak snizuje odpor tlumice a piicny
posun mirn¢ nartista. S timto nartistem souvisi i vysun lisu,
¢imz dochazi k zvétsovani vnitfniho objemu hydraulické
soustavy, ¢imz logicky klesa tlak oleje a pisobici pticna sila.
Pokud by tento stav byl zachovan dostatecné dlouho, doslo

by k plnému dohutnéni zrn kameniva a k vyrovnani obou sil.
Z casovych dtivodt vsak bylo vyckano na relativni ustaleni a
poté jiz byla kolej pln¢ odtizena.

3.2. Porovnani jednotlivych zatéZovacich cyklua

Jiz v ptedchozi kapitole je na Obrazek 2 patrné, Zze prvni
zatézovaci cyklus se lisi od nasledujicich 3, jiz viceméné
ustalenych pribéhil zatéZovacich kiivek. Za timto ucelem, aby
porovnani bylo zcela jasné, byl pro kazdy méfeny bod
vytvofen graf, ktery obsahuje vzestupné vétve vSech
zatézovacich cykll srovnané do spole¢ného nulového pocatku.
Nejprve je na Obrazek 4 ptiloZen opét graf pouze pro pfiény
posun 4. prazce., tzn. méfené misto s nejveétsim pficném
posunem.
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Obrazek 4: Zatézovaci kiivky 4. prazce ze vsech
zatéZovacich cykla

Na tomto grafu je prvni cyklus znazornén modrou ¢arou. Z
grafu je patrné, jak ma prvni cyklus zpocatku vétsi tuhost
oproti pozdg€ji provedenym zatézovacim cyklim. Pfi celkové
pusobici pfi¢né sile cca 60 kN a pfiéném posunu 4. prazce cca
6 mm se kiivka prvniho béhu a zbyvajicich 3 protinaji a prvni
cyklus v této ¢asti grafu vykazuje naopak mensi tuhost oproti
zbyvajicim zatéZovanim. Pfi prvnim zatéZovani byl vyvozen
nejvétsi piiény posun, aby bylo jisté, ze skute¢né dochazi k
plastickému posunu koleje. Pti porovnani kiivek je mozné si
v§imnout, Ze na konci prvniho zatézovani je velikost pisobici
pri¢né sily srovnatelna s ustalenymi hodnotami béhem 2. a 3.
cyklu. Pouze pii poslednim cyklu bylo dosazeno vétsi sily, coz
uzce souvisi s rychlosti zatéZovani popsané v predchozi
kapitole 4.1.

Dalsi graf se naopak tyka prazce s nejmensimi posuny, tzn.
krajniho prazce. Vzhledem k symetrii zatizeni bude pro
prehlednost ptilozen graf pouze pro prazec ¢. 1 na Obrazek 5.
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Obrazek 5: Zatézovaci kiivky 1. prazce ze vSech
zatézovacich cykli



Na grafu je vidét opét rozdil mezi prvnim a zbyvajicimi
zatézovacimi cykly, ackoliv tento rozdil neni tak markantni
jako u prazce s nejvétsimi posuny. U tohoto krajniho prazce
rozdil spociva viceméné ,pouze“ v tom, Ze posun zacne
narustat jiz pii nizsi pisobici sile.

Na grafu krajniho prazce se vSak nachazi dalsi velice dilezity
jev. Jedna se o zaporné posuny zpocatku nartstu sily béhem
kazdého cyklu. Jelikoz se jedna piiblizné o 0,5 mm, byl
nejprve tento fakt pfipisovan odchylce méfeni. Jelikoz byl
zaporny posun naméfen i u druhého krajniho prazce, a i obou
kolejnic na obou stranach kolejového rostu, chyba méfeni byla
vyloucena. Navic byl tento jev zjistén i na vysledcich z
vypocetniho modelu koleje.

Pii spravné kombinaci tuhosti jednotlivych upeviiovadel a
tuhosti pfiéného odporu nastava situace, kdy se kolejovy rost
nechova jako prosty nosnik, ale jako nosnik s pfevislymi konci
zatizeny osamélou silou uprostted rozpéti. Proto pfi zatézovani
dochazi k nejvétsim posuniim v 1/2 délky koleje, z hlediska
méfenych bodl nad 4. a 5. praZzcem. Tyto posuny se skladaji
jednak z posunu kolejového rostu, jednak z pruhybu kolejnic.
A prave vlivem prihybu kolejového rostu se ,,ptevislé konce*
posunuji opaénym smérem, neZ je smér vysuvu hydraulického
lisu.

3.3. Stanoveni pfi¢ného odporu na vypoétovém modelu

Na rozdil od podélného odporu, kde dochazim ke stejnym
posuntim po celé délce kolejnic a k vicemén¢ rovnomérnému
posunu vsech prazcl, zde do vyhodnoceni pficného odporu
vstupuje ohybova tuhost kolejového rostu ve vodorovném
pricném sméru. Tato ohybova tuhost se sklada jednak z
ohybové tuhosti jednotlivych kolejnic, dale pak z torzni tuhosti
jednotlivych  upeviiovadel. Pokud by torzni tuhost
upevnovadel byla nulova, pak by cely kolejovy rost mél tuhost
rovnou ohybové tuhosti dvou samotnych kolejnic. V opaéném
ptipadé, kdy by jednotlivda upeviiovadla fungovala jako
vetknuti, kolejovy rost by se choval jako Vierendeeliiv nosnik
s takovou ohybovou tuhosti, ze by dochazelo pouze k
minimalnimu ohybu a cely kolejovy rost by se posunoval jako
celek.

Skute¢na torzni tuhost se nachazi nékde mezi témito limitnimi
pripady. Jako prvotni Udaj byla pouzita torzni tuhost z
dostupného pracovniho diagramu upeviiovadla. Tato tuhost je
udavana jako 0,77 kNm/°, coz odpovida tuhosti cca 0,044
MNm/rad. Pii vyzkouSeni této tuhosti vSak dochazelo k
nadmémému vzajemnému ,rozevirani“ ktivek, proto byla
torzni tuhost upeviovadla uceloveé zvysena.

Jako vypocetni model byl vytvoien prutovy model, kde byl
kolejovy rost pro zjednoduseni tvofen pouze jednim prutem —
kolejnici. VSechny parametry, které se tykaji dvou prvki
koleje, byly v modelu zdvojeny. Jelikoz na konci zatézovacich
cykld dochazelo k plastickym posuntim, pii zatézovani
osamélou silou by na konci vypoctu dochazelo k nestabilité
vypocetniho programu a vysledky by nebyly dopocitany. Z
tohoto divodu bylo zvoleno opaéné zatéZovani piedepsanym
posunem v misté ptsobeni hydraulického lisu. Celkova sila
byla nasledné dopocitdna ze ziskanych reakeci v misté
jednotlivych prazcti. Spravna vzéjemna analogie obou vypocti

byla ovéfena pii zatizeni silou, ktera jesté nezptsobuje celkovy
plasticky posun kolejového rostu.

Pro vyhodnoceni pfi¢ného odporu bylo celkem vytvofeno 130
kombinaci pribéhii pficného odporu a torznich tuhosti
upeviiovadel. Prubéhy pficnych odpori byly tvofeny
pruznoplastickymi funkcemi. Zacatek plastické vétve byl
zvolen v rozmezi 0,6 az 2,4 mm v krocich 0,2 mm, v§echny pii
stejné sile 10,6 kN. Tato sila vychazi z celkové maximalni
pricné sily pii plastickém posunu celého kolejového vztazené
na 8 prazcu, nebot’ pfi plastickém posunu na kazdém prazci je
celkova sila rozdélena rovnomérné. VSechny tyto pfticné
tuhosti byly kombinovany s torzni tuhosti od 0,60 MNm/rad
do 1,20 MNm/rad v krocich po 0,05 MNm/rad. Ve vysledku
tak bylo skombinovano 10 variant pfi¢ného odporu se 13
variantami torzni tuhosti upeviiovadel, odtud vyse zminénych
130 kombinaci. Vysledky z vypocetniho modelu pro kazdou
ze 130 kombinaci byly vlozeny do grafu pro kazdy ze 4
zatézovacich cykli. Timto zplsobem bylo vytvofeno 520
grafli pro porovnani vypocetnich hodnot s experimentalné
naméfenymi daty. Na nasledujicich 4 grafech na Obrazek 6 az
na Obrazek 9 jsou zobrazeny kombinace s extrémnimi

variantami odpor a torznich tuhosti.
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Obrazek 6: Kombinace nejtuzsiho pfi¢ného posunu
s nejmensi torzni tuhosti
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Obrazek 7: Kombinace nejméné tuhého pticného posunu
s nejmensi torzni tuhosti
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Obrazek 8: Kombinace nejtuzsiho pticného posunu s nejvetsi
torzni tuhosti



3. zatézovaci cyklus
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Obrazek 9: Kombinace nejméné tuhého pticného posunu
S nejvetsi torzni tuhosti

3.4. Vyhodnoceni experimentu

Pfi podrobném zkoumani prib&hti deformaci z vypocetniho
modelu s jednotlivymi kiivkami z experimentalniho méfeni
bylo zjisténo, ze zadna ze ziskanych kfivek neodpovida v
celém svém rozsahu experimentalnimu méfeni. U nékolika
ktivek byla nalezena vysoka mira shody, ovSem pouze v
kratsim tUseku. Dale byly nalezeny kiivky, které svym
prubéhem velmi identicky kopirovaly experimentalni priibéh,
ovSem mély rozdilny vychozi bod — s experimentalni kiivkou
byly pouze rovnobézné.

Z dosavadnich vysledki tak vyplyva, Ze piesny prubch
pri¢ného odporu prazce nelze presné stanovit. Pribeh torzniho
odporu je totiz neznamy, takze veskeré kombinace jsou pouze
odhadem. Z experimentu lze zatim stanovit pouze maximalni
hodnotu pticného odporu. Ta vychazi k piedpokladu, ze
nejprve dochazi k posunu jednotlivych prazci a k ohybu
kolejnic. Az poté, co se celkova piicna sila pfenese pomoci
ohybové tuhosti kolejového rostu i do krajnich prazeti v takové
mite, Ze se i krajni prazec posouva po plastické ¢asti pribéhu
priéné tuhosti, az nyni dochézi k plastickému posunu celého
kolejového rostu a kazdy prazec vzdoruje totoznou silou.
Miuzeme tak fFict, ze maximalni pficny odpor betonového
prazce je cca 10,6 kN. Piesny prubéh odporu a ani maximalni
posun na zaéatku plastické vétve nelze prozatim stanovit.
Vzhledem k tomu, Ze piedpis UIC 774-3 a ani CSN EN 1991 -
2 neuvadi hodnoty piicného odporu bezstykové koleje,
musime porovnani hledat v néarodnich ptedpisech. Predpis
SZDC S3/2 uvadi minimalni odpor koleje ve $térkovém lozi s
betonovymi prazci 7 kN/bm, coz pii rozdéleni ,,u* (osova
vzdalenost prazci 600 mm) odpovida hodnoté€ 4,2 kN na jeden
prazec. Pribéh piiéného odporu predpis SZDC S3/2 téz
neuvadi. Stejny predpis je zminény i v publikaci [21] v grafu
na Obrazek 10.
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Obrézek 10: Pribéh pri¢ného odporu koleje (1 bm) dle SZDC
S3/2 adle [21]

3.5. Porovnani se zahrani¢nim experimentem

Dal§im moznym porovnanim je srovnani vysledkd s
experimentem na TU Delfty. V publikaci [1] je uveden graf
pfi¢ného odporu modelu koleje. Vysledny graf pticného
odporu je ptilozen na Obrazek 11.
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Obrazek 11: Vysledek pii¢ného odporu modelu bezstykové
koleje na TU Delft

Na vysledném grafu je patrné, ze béhem méteni na TU Delfty
bylo dosazeno mensi maximalni sily na jeden prazec a zaroven
této sily bylo dosazeno pfi ndsobné vétSim posunu. Maximalni
sila byla stanovena na 9,012 kN/prazec pii posunu cca 30 mm.
V [1] jsou uvedeny rovnice pro piiény odpor prazce
v zavislosti na svislé pisobici sile. V souvislosti s timto
grafem zavislosti jsou stejné rovnice uvedené i pro dalsi
zdroje:
e  BR (British Railways) Fp =0,665V + 8,978

e  US (United States) Fp = 0,860V + 6,851
e DB (Deutsche Bahn) Fp=0,872V + 11,204

Z vyse uvedenych rovnic ziskdvame po dosazeni nulové svislé
sily maximalni pfi¢ny odpor nezatizeného prazce u
némeckych zeleznic (DB) a to sice 11,2 kN/prazec. V§echny
ostatni pficné odpory jsou mens$i oproti odporu naseho
experimentalniho modelu koleje. Jednotlivé prubéhy odport
bohuzel nejsou znamy, stejné tak velikost a uspofadani
zkuSebnich modelll, zplisob zatézovani a ani zptisob méfeni.

Ackoliv oproti méfeni koleje na TU Delfty je nas stanoveny
pticny odpor prazce tuzsi a dosahuje vetsi mezni sily, je nutné
porovnat i usporadani koleje a zplisob zatéZovani. Primarné na
TU Delfty se jednalo o oteviené kolejové loze, tzn. ped celem
prazce byl stérk posunovan, nikoliv tlacen mezi ¢elem prazce
a betonovou bocnici uzavieného kolejového loze. Dale byl
kolejovy rost tazen, nikoliv tlacen. To vSak neni tak zasadni
rozdil, vyraznéjsi rozdil je, Ze byl tazen ve 2 bodech, coz
zaruovalo posun ro$tu jako celku. Dle uspofadani
pravdépodobné
k horizontalnimu ¢i pouze minimalnimu priihybu kolejového

experimentu tak nedochazelo

rostu.

4. DISCUSSION

Pfi celkovém shrnuti dosavadnich vysledkli mizeme
S jistotou Fici, ze maximalni pfi¢ny odpor koleje v uzavieném
stérkovém lozi na betonovém mosté je vyrazné veétsi nez
minimalni poZadovani hodnota dle predpisu SZDC S3/2.



Maximalni odpor je vétsi i nez bézné udava hodnota dle
literatury.

Vzhledem kabsenci piesné zndmé torzni tuhosti
V soucasné chvili neni mozné stanovit pribéh odpor a ani
limitni posun na za¢atku plastické deformace.

Z téchto duvodl je nezbytné nutné provést planovany
experiment na méfeni torzni tuhosti pouzitych upeviiovadel.

S témito kompletnimi vstupnimi udaji bude mozné
teracnim zpusobem zjistit prubéh odporu betonovych prazci
bez vlivu ohybové tuhosti kolejnic a torzni tuhosti
upeviiovadel. S timto odporem je v planu dale posuzovat
pfi¢nou stabilitu koleje v rizikovych oblastech, jako jsou
pfechodové oblasti pted a za Zelezniénim mostem bez
kolejnicovych dilataénich zafizeni.

5. CONCLUSIONS

Z doposud provedenych experimentti (vyse popsané meteni +
meéfeni podélného odporu nezatizené i zatizené koleje) vychazi
vSechny méfené odpory vétsi neZ normami ¢i lokalnimi
predpisy pozadované minimalni hodnoty.

Zvyse popsanych vysledkii jasné vyplyva nezbytnost
naplanovaného experimentu na meéfeni torzni tuhosti
upevitovadel. Z dtvodu, ze pfi méfeni pticného odporu
nedochédzi pouze k pfiénym posuniim, ale i horizontdlnimu
prihybu kolejového rostu, nelze ptesny prubéh piicného
odporu bez znalosti pfesného prubéhu torzniho odporu
pouzitych upevilovadel stanovit.

Po provedeni zkousky torzni tuhosti upeviiovadel budeme tak
znat vSechny potfebné parametry bezstykové koleje (vyjma
svislé tuhosti koleje, ta ovSem piipadné napéti ¢i posuny nosné
konstrukce pii interakci koleje a mostu ovliviluje zcela
zanedbatelné) a bude mozné provést nové podrobngjsi
vyhodnoceni provedeného méfeni koleje na mosté
Chabarovice.

Se ziskanymi parametry se dale pfedpoklada provedeni série
vypocti bezstykové koleje na realnych mostnich konstrukeich.
Zde je cilem posoudit normova kritéria pro pouziti bezstykové
koleje. Na zaklad¢ téchto vysledkl je cilem celé série méfeni
a vypoétl stanovit miru konzervativnosti aktualné
pouzivanych norem a piipadné iniciovat zménu nékterych
limitnich kritérii.

Cilem celé disertaéni prace by tak mélo byt usnadnéni a
zptesnéni vypoctu bezstykové koleje na mostech a taktéz
piipadné rozsifeni moznosti pouziti bezstykové koleje na
mostech.
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