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ABSTRAKT

Tento ¢lanek se zabyva shrnutim zahranic¢nich experimentd a
méfeni zabyvajicich se vyzkumem parametrii bezstykové ko-
leje. Popsana méfeni byla provedena in-situ a nebo na modelu
vyseku koleje.

Experimenty a méfeni se zabyvaly dil¢imi parametry bez-
stykové koleje. Jedna se o vstupni parametry pro vypocet in-
terakce bezstykové koleje na mosté a dale pak parametry
ovlivitujici pficnou stabilitu bezstykové koleje. Zakladnimi
parametry analyzy interakce koleje a mostu je podélny odpor
vertikaln¢ nezatizené i zatizené koleje. V ramci méfeni byl
zkouman podélny odpor kolejového loze, piimého upevnéni a
kolejnicového upeviovadla. Z hlediska stability koleje byl
zkouman pficny odpor koleje a ptfi¢ny odpor jednotlivého
prazce.

KLICOVA SLOVA

Bezstykova ¢ Kolej » Odpor ¢ Experiment « Vyhodnoceni

ABSTRACT

This article is a summaries foreign experiments and measure-
ments dealing with the investigation of the parameters of con-
tinuously welded rail. The described measurements were
carried out in-situ or on a track model.

The experiments and measurements dealt with parameters
of continuously welded rail. These are the input parameters for
analysis of the track-structure interaction and then the parame-
ters affecting the transverse stability of the continuously wel-
ded rail. The input parameters for the calculations of the inter-
action between the rail and the bridge are the longitudinal re-
sistance of the vertically unloaded and loaded rail. As part of
the measurement, the longitudinal resistance of the rail ballast,
direct fastening and rail fastener was investigated. From the
point of view of track stability, the transverse resistance of the
track and the transverse resistance of an individual sleeper
were investigated.
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1. UvVOD

V soucasnych normach a piedpisech je pouziti bezsty-
kové koleje omezeno maximalni délkou dilatacnich celkt,
nebo musi byt pouziti na daném mosté ovéfeno statickym vy-
poctem. Kritérii pro posouzeni je jednak napéti v kolejnico-
vych pasech, jednak maximalni horizontalni a vertikalni po-
suny horniho lice nosné konstrukce.

Z chovani bezstykové koleje vSak vyplyva, ze tyto poza-
davky jdou vzdjemné proti sob¢. Pii vétsim podélném odporu
jsou posuny nosné konstrukce mensi, av§ak zaroven se v ko-
lejnicovych pasech generuje vétsi normalové napéti. Naopak
pii niz§im odporu koleje je situace analogicky opacna.

Omezeni napéti vychazi z materidlovych vlastnosti kolej-
nicové oceli a jeho maximalni ¢i minimalni velikost je tak jed-
noduSe opodstatnitelnd. Omezeni posunti nosné konstrukce
vSak pravdépodobné vychazi z jakéhosi historického poza-
davku a v soucasné dob¢ neni ziejmé, z ¢eho dané limity po-
sunti vychazi.

Dalsim parametrem, s kterym pfimo souvisi pfi¢na stabi-
lita (odolnost proti vyboceni) kolejového rostu, je pfiény od-
por. Pticny odpor se sklada z odporu vlivem tfenim mezi
prazci a kamenivem §térkového loze, odporem $térkového loze
pred Cely prazci a dale z ohybové tuhosti kolejnic a torzni tu-
hosti kolejnicovych upeviiovadel. Ani jeden ze vySe uvede-
nych parametri soucasti celkového pticného odporu mezina-
rodni norma UIC v soucasnosti viibec nespecifikuje.

2. EXPERIMENTALNI MERENI

2.1. Interakce praZce a Stérkového loZe v podélném a
pri¢ném sméru (De lorio Antonio et.al.) [1]

Test probéhl blizko centralni Zelezniéni stanice v Neapoli. Byl
testovan cca 200 m dlouhy pfimy Gsek koleje s 237 kg FSV35P
prazci v osové vzdalenosti 0,6 m a kolejnicemi UIC60. Prazce
FSV35P jsou 2,42 m dlouhé, v paté jsou Siroké 280 mm a maji
vysku 190 mm. Tloustka $térkového loze pod prazcem byla
40 cm a celkova vyska loze byla 55 cm. Trat’ byla rozdélena
do 7 usekl — na 4 tsecich mélo probihat méfeni pticného od-
poru a na 3 usecich méfeni podélného odporu.



Nejprve byla strojni podbijeckou upravena trat’ v délce
cca 300 m. Nasledné byl cca 200 m dlouhy usek oddélen pre-
fiznutim kolejnic a vytvofenim mezery cca 1 m. Dale byly po-
voleny a znovu dotazeny vSechny upevnéni. Kazdy tsek byl
oddélen 2 ,,neaktivnimi® prazci, aby bylo zabranéno vzajemné
interakci.

Celkem byly provedeny 4 pficné testy:

e  piicné zkousky 4 prazcii obsypanymi do Grovné

horniho lice (BBB)

e 4 prazce sodstranénym Stérkem mezi prazci
(BCB)

e 4 prazce s odstranénym Stérkem za cely prazct
(BBU)

e 4 prazce s odstranénym S$térkem ze vSech stran
(BCU)

A dale byly provedeny 3 podélné zkousky:
e zkousky 6 prazcti obsypanymi do urovné horniho
lice

e 6 prazcu s odstranénym Stérkem za Cely prazcti

e 6 prazcl S odstranénym Stérkem ze vSech stran
Jak jiz bylo feeno, méteni pti¢ného odporu probéhlo na 4 ¢as-
tech trati, kde se kazda cast skladala ze 4 prazcl s riznymi,
vyse uvedenymi, konfiguracemi $térkového loze okolo prazcti.
Vysledky kazdého testu jsou znazornény v grafu na Obr. 1.
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Obrazek 1: Ktivky z méfeni pti¢ného odporu prazce

Meéteni podélného odporu bylo provedeno na 3 tsecich koleje
a kazdy se skladal ze 6 prazci. Stejné jako u pfiéného odporu,
i zde byly testovany rizné konfigurace $térkového loze v okoli
prazce.

Nejprve byly odstranény vSechny prazce mezi zatézova-
cim zatizenim a prvnim prazcem zkusebniho useku koleje. Ko-
lejnice délky cca 1,2 m nad témito prazci byly utiznuty.

Pro druhé méfeni, kolejnice z prvniho méfeni byly odstra-
nény zupeviiovadel a kolejnice druhého zkusebniho useku
byly k zatéZovacimu zafizeni pfipojeny dvéma fetézy.

V ramci prvniho méfeni bylo zatézovani pferuseno a
znovu obnoveno. To bylo provedeno za Gcelem ovéteni pri-
béhu zatézovaci kiivky a maximalni sily v ptipadé, ze dojde
k pozastaveni plynulého posunu koleje.

Nameéfené prub&hy posunu v zavislosti na pusobici sile
jsou znazornény v grafu na Obr. 2.
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Obrazek 2: Ktivky z méfeni podélné odporu prazce

V této studii byl stanoven vliv §térkového loZe na celkovy od-
por koleje. Bylo zjisténo, zZe, na celkovém pii¢ném odporu
prazce se jednotlivé slozky odporu podili nasledovné: vliv
$térku mezi prazci je 50 %, vliv $térku pod prazcem je 25 % a
vliv §térku z Cela prazce je zbylych 25 %.

Na celkovém podélném odporu prazce se jednotlivé
slozky odporu podili nasledovné: vliv §térku mezi prazci je 60
%, vliv $térku pod prazcem je 30 % a vliv Stérku z Cela prazce
je zbylych 10 %.

2.2. Méfeni pri¢ného a podélného odporu koleje ve Stér-
kovém loZi (Saeed Mahammadzadeh, Morteza
Esmaeili, Fatemeh Khatibi) [2]

Zkousky byly provedeny na trati v Zelezni¢ni stanici Aprin ji-
hozapadné od Teheranu v franu. Trat’ je dlouhé cca 70 m a je
ohrani¢ena dvéma betonovymi podporami. Tyto podpory za-
brafiuji podélnym posunum a umoziiuji tak vytvotit v kolejni-
cich podélné tlakové napéti/sily. Jedna betonova zed je ztizena
na jednom konci koleje a specialni vlozena betonova deska
délky 5 m je provedena na opacné strang.

Ob¢ betonové konstrukce jsou pevné spojeny se zemi po-
moci hlubokych zakladu tak, aby byla zaru¢ena jejich odolnost
proti znaénym podélnym silam v koleji. Dvod, pro¢ je na
jedné strané ziizena pouze betonova deska je ten, aby na kolej
mohly stale vjizdét Zelezni¢ni vozidla — napt. zkouSet trat’ po
zhutnéni §térkového loze strojni podbijec¢kou ¢i zkouseni ver-
tikalné zatizené trati.

Na zkuSebnim tuseku jsou pouzity kolejnice UIC60
s upeviiovadly Pandrol e-clip. Na trati jsou pouZzité betonové
prazce B70 s osovou vzdalenosti 600 mm, celkem je na zku-
Sebnim tseku 108 prazci. Tloustka stérkového loze pod praz-
cem je 35 cm a jeho Sitka za Cely prazce je 40 cm.

Na trati byly provedeny 3 vytlacovaci zkousky jednotli-
vych prazcl s oznacenim A, B a C.

Zkousky A se tykaly prazce celého ve §térkovém lozi —
standardni situace v koleji a byl tak méfen celkovy pficny od-
por. U zkousek B byl odstranén stérk pred Cely prazct a byl
méfen pifiény odpor s pusobenim dolniho a boc¢niho lice
prazce. U zkousek C byl odstranén stérk z ¢ela i z boku prazct
a byl tak méfen odpor zavisly pouze na dolnim lici prazce.
V kazdé skupiné byly provedeny minimalné 3 zkousky na rtiz-
nych prazcich.



Jak bylo dfive popsano, vytlacovaci zkousky jsou rozdéleny
do 3 skupin A, B a C dle varianty odstranéni §térkového loze
v okoli prazci. Na Obr. 3 jsou grafy z jednotlivych testi.
Zkousky -1 (a) jsou mé&feny na zhutnéném Stérkovém lozi a
zkousky -2 (b) jsou provadény na rozvolnéném Stérkovém lozi.
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Obrazek 3: Experimentalné namétena data z vytlacovaci
zkousky prazce v ptipad¢ (a) zhutnéného Stérkového loze a
(b) rozvolnéného §térk. loze

Naméfeny piicny odpor na rozvolnéném Stérkovém lozi je o
cca 50 % nizsi nez ve zhutnéném lozi. Na zaklad¢ jednotlivych
prubéha byly dopoéteny jednotlivé slozky odport - Ft (cel-
kovy odpor), Fc (odpor na bocich prazce), Fsh (odpor na cele
prazce) a Fb (odpor na dolnim lici prazce).

Kiivka zavislosti sily a posunu zavisi na Grovni zhutnéni
Stérkového loze. Kdyz je stérkové loze dobie zhutnéno, je na
grafu vidét jasné maximum a s nardstajici deformaci ptisobici
sila klesa. V piipad¢ rozvolnéného loze naopak sila postupné
stoupd az do jisté irovné a po jejim dosazeni s nartstajici de-
formaci zlistava viceméné konstantni. Na testu 1 a 2 neni jasny
vrchol zfetelny, ovSem u testu 3 je vrchol cca 10 kN. Shrnuti
pusobicich sil pfi posunu 2 mm je v nasledujici tabulce Tab. 1.

Za G¢elem dosazeni vétsi deformace, ktera zpravidla na-
stava pii ztraté stability koleje, byly provedeny i vytahovaci
zkousky jednotlivych prazct, pfi kterych mohlo byt dosazeno
posunu az 20 cm.

Tabulka 1: Srovnani vysledkl vytlacovacich a vytahovacich
zkousek prazce

o Primérna
Zkouska Méfeni Ft [kN] Ft [KN]
Vytlacovaci A-1 13,47 i
test A-2 7,00
Vviah ] 1 6,43

ytahovaci > 797 6,48

test

3 5,55

Zkusebni tusek délky 70 m byl dale zatézovan v podélném
sméru. Aby nedoslo k vybouleni ve svislém sméru z diivodu
koncentrované sily pted lisy, byly pouzity 2 betonové prazce
s hmotnosti cca 400 kg umisténé na kolejnice. Na konce kolej-
nic byl umistén tuhy ocelovy ram, pies ktery byla pfenasena
podélna sila a bylo tak docileno stejnych posunt obou kolej-
nic.

Poté, co byla kolej nékolik minut zatizena maximalni si-
lou, byla rychle odtizena. V pribéhu celého zatézovani i odti-
zeni byly méfeny podélné a pfi¢né posuny na vybranych mis-
tech podél koleje.

Jednotlivé posuny pii ptsobici sile jsou 9,61 mm, 5,07 mm a
4,36 mm. Rozdily v posunech mezi jednotlivymi snimaci mo-
hou byt vlivem rozdéleni podélné sily po délce koleje a proto
maji posuny snizujici se charakter od mista ptisobeni zatiZzeni.
Jako vysledny podélny odpor byla zvolena dosazena sila pti
posunu 10 mm. Pfi rozdéleni této sily 1040 kN na 108 prazci
ziskame podélny odpor 1 prazce 9,63 kN.

2.3. Kvantifikace interakce bezstykové koleje na mosté
v Jizni Koreji vlivem kolisani teplot (Yun Kyung-
Min et.al.) [3]

Me¢teni probehlo in-situ na mosté s bezstykovou koleji zobra-
zeném na Obr. 4. Jedna se o novostavbu a na mosté pied a bé-
hem méfeni neprobihal zadny oficidlni Zelezni¢ni provoz.

Z toho diivodu neni nutné uvazovat vliv dopravy na zmény
Stérkového loze. V tomto experimentu byly méfeny a vyhod-
nocovany pouze teplotni u¢inky.

Obrazek 4: Fotografie méteného mostu véetné zjednoduse-
ného schématu se zndzornénim méteného pole

Metené prosté pole se sklada z prefabrikovanych piedpjatych
betonovych nosniki. Na mosté je zfizeno $térkové loze s beto-
novymi prazci, svorkami Pandrol e-clip a kolejnicemi UIC60.
V ramci experimentu byla v trati byla méfena teplota kolejnic,
napéti v kolejnicich a relativni posuny mezi koleji (prazci) a
nosnou konstrukei. V rdmci méteni posunu koleje bylo uvazo-
véano, ze kolejnice a prazec se posouvaji shodné vzhledem
k tomu, ze podélny odpor prazce ve Stérkovém lozi je mensi
nez odpor v upeviiovadle mezi kolejnici a prazcem. Na mostni
Casti byla méfena teplota nosné konstrukce, relativni posuny
nosné konstrukce a natoc¢eni koncti nosné konstrukce. Odecty
dat probihaly v intervalu 30 minut po dobu 4 mésicu.

Pro stanoveni koeficientu teplotni roztaznosti se vycha-
zelo zrovnice AL=a.AT.L, kde AL jsou zmé&fené posuny
nosné konstrukce, L je znama dilatacni délka nosné kon-
strukce, AT jsou zmény efektivni teploty a o je pravé hledany
soucinitel. Posuny nosné konstrukce byly stanoveny ze sni-
macl u opéry u horniho a dolniho lice nosné konstrukce. Uva-
zenim obou snimact byl zohlednén vliv natoceni konstrukce
nosné konstrukce.

Stanoveni efektivni teploty Se zohlednénim vSech méfe-
nych teplot v danych bodech ptiéného fezu by mohlo vézt ke
znaénym chybam, nebot’ teplotni rozlozeni bylo jiné pro kazdy
nosnik. Ke stanoveni soucinitele teplotni roztaznosti byla zvo-
lena linearni regrese s metodou nejmensich ¢tvercu.



Sklon kiivky zavislosti teploty a posuny vyjadiuje souci-
nitel teplotni roztaznosti. Regresni analyzou byl tento soucini-
tel stanoven jako 1,01x10%, coz koresponduje s hodnotou uda-
vanou Vv predpisu UIC.

V ramci monitoringu byla sledovana i napéti v kolejnico-
vych pasech. Vysledna sila v kolejnicich byla pak stanovena
jako soucin méteného pomérného pietvoreni, plochy kolejnice
a modulu pruznosti kolejnicové oceli.

Skute¢ny prubéh podélného odporu je predpokladan jako
nelinearni kiivka, zatimco pfedpis UIC 774-3R kiivku zjedno-
dusuje na idealni pruznoplasticky pribéh.

Pro vyhodnoceni podélného odporu koleje byla pouzita
zjisténa, resp. piepoctend sila v kolejnicovych pasech, rela-
tivni posuny mezi nosnou konstrukci a prazci a prabéh efek-
tivni teploty. Stanoveni podélného odporu bylo provedeno
opét pomoci linearni regrese. Upravou a zjednodugenim sku-
te¢ného priabéhu (Obr. 5) byl vyhodnocen pruznoplasticky po-
délny odpor koleje s maximalni hodnotou 11,7 kN na prazec
se zacatkem plastické ¢asti pii posunu 2,7 mm.
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Obrazek 5: Stanoveny podélny odpor koleje

2.4. Podélny odpor koleje ve Stérkovém loZi se zohledné-
nim 4 riznych typa prazci (Rudney C. Queiroz) [4]

Tento experiment byl proveden univerzitou v Sao Paulo v Bra-
zilii a zabyva se porovnanim odport koleje ve §térkovém lozi
se 4 riiznymi typy prazcl. Jedna se o ocelové prazce, dievéné
prazce, piedpjaté betonové prazce a dvoublokové betonové
prazce. Pro tento experiment byly pouzity modely koleje s roz-
chodem 1600 mm s kolejnicemi TR-68 uchycenymi k 7 praz-
clim S osovou vzdalenosti 600 mm pruznymi svorkami Pan-
drol s podkladnicemi. V8echny praZce byly ulozeny ve §térko-
vém lozi tloustky 35 cm ulozeném na 30 cm vrstvé zhutnéné
zeminy.

Hlavnim cilem tohoto méfeni bylo stanoveni podélného
odporu prazct na zaklad€ zméfenych posunt. S uvazenim zjis-
ténych podélnych odporti mize byt nasledné stanovena délka
dychajiciho konce koleje. V souvislosti s touto délkou je pak
mozné stanovit nutnou dilataéni kapacitu kolejového dilatac-
niho zatizeni pfi dané upinaci teploté.

Pro dané prazce byly v ramci méfeni ziskany posuny pfi
dosazeni maximalni podélné sily:

e Dievéné prazce 28 mm
e  Betonové predpjaté prazce 15 mm
e  Betonové dvoublokové prazce 21 mm

e Ocelové prazce 29 mm
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Obrazek 6:Srovnani kiivek sily v zavislosti na podélném po-
sunu pro 4 typy prazci (1) — betonovy prazec, (2) — dvoublo-
kovy prazec, (3) dievény, (4) ocelovy

V ramci vyhodnoceni bylo ovéfeno, ze piedpjaté betonové
prazce a betonové dvoublokové prazce vykazuji vétsi odpory
nez zbylé dva typy prazcl. Betonové predpjaté prazce dosahly
maximalniho zatizeni 69 kN pfi posunu 10 mm.

Pti uvazeni limitniho posunu 15 mm pro kolejova dila-
tacni zafizeni bylo zjisténo, Ze betonové dvoublokové prazce
dosahuji sily cca 62 kN a betonové predpjaté prazce dokonce
cca 69 kN. Pro tento 15 mm posun je zatéZovaci sila u drevé-
nych prazcl cca 53 kN a u ocelovych prazct cca 45 kN. V na-
sledujici tabulce (Tab. 2) jsou stanoveny odporové sily vzta-
zené na 1 prazec pro 15mm posun.

Tabulka 2: Porovnani sil pfi dosazeni posunu 15 mm pro 4

typy prazci
PraZec Zatizeni na 1 praZec [kN]
PFi posunu 15 mm
Dievény 7,57
Betonovy piedpjaty 9,86
Betonovy dvoublok 8,86
Ocelovy 6,43

2.5. Méieni podélného a pii¢ného odporu na TU Delft
(Zand, J. van 't, Moraal,J) [5]

Na Technické univerzité v Delftu probéhla série experimentt
na modelu nahrazujicim redlnou kolej na zemnim télese. Sa-
motna konstrukce koleje se skladala ze dvou kolejnic UIC54,
které byly upevnéné na 5 prazcich NS90 na podlozkach Fc9
pomoci svérek Vossloh Skl 1. Prazce byly ulozeny ve §térko-
vém lozi frakce 30/63 s mocnosti 300 mm pod spodnim licem
prazce. Cely kolejovy svrSek lezel na betonovych deskach.

Jelikoz kazdy zatézovaci krok je destruktivni zkouskou,
pro ziskani reprezentativnich vysledki bylo §térkové loze
vzdy pied novym zatézovacim cyklem upraveno a zhutnéno na
standartni hodnoty. Pfed prvnim prazcem (ve sméru tahu ko-
lejového rostu) byla odstranéna ¢ast kolejového loze odpovi-
dajici prazci, ktery by v pfipad¢ kontinualni koleje lezel pred
timto prazcem. Pokud by toto opatieni nebylo provedeno, bylo
by pfed prazcem ,,nahrnuto” nadmérné mnozstvi kameniva,
které by zvysovalo realné podélné odpory.



Zatizeni na kolejovy rost bylo pfenasené pomoci trojihel-
nikového mechanismu (fotografie na Obr. 7), kde se tahové
sily z hydraulickych pisti roznasi rovnomeérné do dvou bodd.
Jeden pist je umistén v piedni ¢asti koleje a umoznuje podélny
posun, druhy pist je umistén vedle koleje a zajistuje moznost
pri¢ného posunu. Z divodu pfi¢ného zatézovani jsou obé ko-
lejnice ve dvou mistech vzajemné spojeny ocelovymi nosniky,
aby bylo zaruceno rovnomeérné zatizeni obou kolejnic. Také
z dGvodu pfticnych posuni je predni hydraulicky pist ptipev-
nén ke specidlnimu zatizeni, které umoziuje ,kopirovat®
pri¢ny posun bez toho, aniz by se pist musel jakkoliv natacet.
Pfi simulaci zatizeného kolejového loze byly na kolejnice na-
skladany betonové desky o rozmérech 2000x1500x100 mm,
kazda pasobici silou 9,95 kN.

Obrazek 7: Fotografie z experimentu na TU Delfty

Dale bylo podélné zatizeni méteno také jako funkce podélného
posunu kolejnice vzhledem k prazci. Stejny typ uchyceni ko-
lejnice k prazci a stejné podminky zatizeni byly aplikovany na
model koleje. Zajimavé je pak vzajemné porovnani vysledki
z obou experimentil. Podle vSeho, pro relativné nizké svislé
zatizeni je odpor upeviiovadel (modré body) vétsi nez odpor
koleje (rizové body) ve Stérkovém lozi. Nicméng, pokud jed-
notliva maxima spojime linearni funkci jejich trendu, jak je pa-
trné na Obr. 8, jednotlivé funkce se protnou okolo hodnoty
svislého zatizeni 15 kN na prazec. To znamena, Ze u koleje
s vét8im svislym zatizenim je rozhodujici odpor v upeviiova-
dlech, ne ve stérkovém lozi. Je dilezité zminit, Ze u obou ex-
perimentt pisobilo svislé zatizeni pouze svisle na hlavu kolej-
nice a nevznikaly zadné podélné tieci sily, jak by tomu bylo ve
skute¢nosti. Pro nezatizenou kolej je odpor v upeviiovadle
1,73x vétsi nez odpor ve Stérkovém lozi.
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Obrazek 8: Srovnani maxima podélného odporu méfeného na
modelu koleje a v samostatném testu upeviiovadla

V ramci méfeni pii¢ného odporu prazce na TU Delfty bylo do-
sazeno mensi maximalni sily 9,012 kN/prazec pii posunu cca
30 mm. V grafu na Obr. 9 jsou uvedeny diléi vysledky méfeni
pri¢ného odporu prazce pii ruznych velikostech pusobici
svislé sily na prazec. Z jednotlivych bodu je patrné, ze vztah
mezi velikosti svislé sily a vysledného odporu prazce je vi-
ceméné linearni. Na zakladé této skutecnosti je na Obr. 9 uve-
dena rovnice pro tento linearni vztah. V jsou uvedeny dalsi
rovnice pro pfi¢ny odpor prazce v zavislosti na svislé pisobici
sile i pro dalsi zdroje:

e  BR (British Railways)

e  US (United States)
e DB (Deutsche Bahn)
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Obrazek 9: Zavislost pficného odporu prazce na ptisobicim
vertikalnim zatizeni

2.6. Experimentalni studie podélného odporu koleje ve
$térkovém loZi na mosté (Kyung-Hwan Min, Kyung-
Min Yun) [6]

V ramci experimentalniho méfeni byl vytvofen model koleje
ve §térkovém lozi tl. 350 mm pod praZzci s 5 betonovymi prazci
s osovou vzdalenosti 600 m s kolejnicemi UIC60. Betonova
deska pod stérkovym loZe nahrazujici desku mostovky umoz-
novala posuny az 30 mm. V ramci méfeni byly pevné uchy-
ceny konce kolejnic a hydraulickymi lisy byla posouvéana be-
tonova deska pod koleji po teflonovych podlozkach. Na kon-
cich kolejnic ve sméru vysuvu byla métena podélna sila - re-
akce, kterd odpovida podélné sile prenesené do kolejnic vli-
vem interakce mostu a koleje. Zaroven byly méteny podélné
posuny desky.

V ramci experimentu byla méfena i varianta s vertikalné
zatizenou koleji. Pro tyto ucely byl nad kolej umistén hydrau-
licky lis (Obr. 10 vpravo), ktery zatéZoval prostiedni prazec
silou 170 kN.

Obrazek 10: Experiment bez a s vertikalnim zatiZzenim



Pied vyhodnocenim samotného podélného odporu bylo nutné
urcit velikost tfeci sily pfi posunu samotné desky, resp. desky
s konstrukei koleje bez upnutych kolejnic.

V ramci méfeni byly provedeny 4 zatézovaci cykly. Zate-
zovaci kiivky z jednotlivych méfeni jsou zobrazeny v grafu na
Obr. 11. Béhem méfeni byla na hydraulickych lisech (a) zjis-
téna maximalni sila cca 70-80 kN. Na zacatku kazdého cyklu
je prabeh témer svisly a pak dochazi k malému poklesu sily —
tento jev je pripisovan prave statickym tfecim silam. Na grafu
(b) jsou pak vyneseny kiivky z méfeni z vyslednych reakci na
koncich kolejnic. V ramci tohoto méfeni byla zjiSténa sila pri-
meérné 55 kN. Na pribéhu kiivek jiz neni viditelny vliv statické
tieci sily. Na grafu (c) je pak zobrazen jiz vyhodnoceny po-
délny odpor koleje na 1bm. V grafu jsou pro predstavu vyne-
seny i kiivky odporu dle UIC — 12 kN/m pro bézné€ udrzovanou
kolej a 20 kN/m pro dobie udrzovanou kolej. Pti vztazeni této
sily na 5 prazcd, tj. 3 bm koleje, je primérny podélny odpor
koleje cca 18,3 kN/m.
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Obrazek 11: Méfeni nezati- Obrazek 12: Méfeni zatizené
zené koleje koleje s pusobici vertikalni si-
lou 170 kN
V ramci méfeni svislé zatizené koleje byly provedeny celkem
3 zatézovaci cykly. Vysledné zatéZovaci kiivky jsou znazor-
nény v grafech (a) az (c) na Obrazek 12. Na pisobicich hyd-
raulickych lisech (a) byla naméfena pisobici sila cca 200 kN,
na koncich kolejnic (b) byla zjisténa sila cca 170 kN, coz od-
povida podélnému odporu cca 58 kN/m. Vysledny odpor ko-
leje je znazornén na grafu (c). V porovnani s normovym odpo-
rem pro zatizenou kolej (60 kN/m; 2 mm) je experimentalni
odpor vyrazné¢ méné tuhy, viceméné v celém rozsahu se pohy-
buje pod normovym priube¢hem odporu. Pro predstavu, pii do-
sazeni normového plastického posunu 2 mm je tento odpor
pouze cca 20 KN/m.

3. SHRUTIi PROVEDENYCH
EXPERIMENTALNICH MERENI

Vysledky uvedenych experimentalnich méfeni byly pfehledné
shrnuty v nize pfilozené Tabulce 3.
Tabulka 3: Shrnuti vysledki

SHRNUTI VYSLEDKU EXPERIMENTALNICH MEREﬂ m | 21 [T [4] |51 18]
podéing
podéiny odpor kolejovéha lofe |nezatizené | 15,6 kN/m ]| X T x 1 [ X T183kn/m
podélny odpor kolejového loze  |zatizené X | X [ 19,5 kn/m | X | x| s8kn/m
pritng
piieny odpor koleje vztazeny na 1 prazec X X X ls;:-siikz:l 9kN X
(zhutnéné)

. 13,5kN

ptieny odpor 1 praice SN | eingnd) X X X X
7,0 kN
4. ZAVER

Vyse popsané experimenty a méteni popisuji chovani bezsty-
kové koleje a stanovuji jeji dil¢i parametry. Tyto parametry
jsou dulezité pro srovnani s normovymi parametry koleje,
které vstupuji do vypoctu interakce koleje na moste.

Tato reSers$ni ¢ast zahrani¢nich méfeni, stejné tak jako tu-
zemska méfeni, které nejsou z divodu maximalniho rozsahu
¢lanku uvedena, tak jako vlastni experimentalni program oh-
ledné parametrti koleje, slouzi k objasnéni a potvrzeni ¢i vy-
vraceni normovych parametrt koleje. V ramcei vyzkumu inter-
akce koleje na mostech jsou pak dale zkoumany vlivy jednot-
livych parametri na vyhodnoceni pouziti koleje na mostech.
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