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Nové prvky v konstrukci železničního svršku II. koridoru

Abstrakt

Příspěvek se zabývá konstrukcí koleje a výhybek na koridorových tratích ČD se zaměřením na II. koridor. Jedná se hlavně o pružné typy bezpodkladnicového upevnění kolejnic (systémy Vossloh W 14 a Pandrol Fastclip). Ve výhybkách je pozornost zaměřena zejména na žlabové pražce, typy srdcovek a na kluzné stoličky s pryžovou podložkou.

1. Úvod

Význam rozhodnutí vybudovat koridorovou síť na Českých drahách bude pro hospodářství naší republiky a její zapojení do evropských struktur plně doceněno až budoucností.

Z hlediska vlastní konstrukce koleje a výhybek na koridorových tratích ČD byly nejzákladnější požadavky stanoveny naprosto jednoznačně a včas, ovšem detaily konstrukce bylo a je nutno z objektivních důvodů řešit a “ladit” průběžně. Bylo rozhodnuto, že železniční svršek na koridorových tratích bude klasický, t.j. roštová konstrukce – bezstyková kolej - kolejové lože. Použijí se přednostně kolejnice UIC 60, předem předpjaté železobetonové pražce, bezpodkladnicové pružné upevnění a štěrkové lože. Výhybky odpovídají koleji, mají výhybkové předem předpjaté železobetonové pražce a pružné upevnění.

2. Železniční svršek - kolej

Při výstavbě koridorových tratí ČD se používají dva typy bezpokladnicového upevnění. Zatím co na realizovaných stavbách I. koridoru bylo v zásadě použito upevnění německé firmy Vossloh s pružnou svěrkou Skl 14, na II. koridoru se již v širší míře uplatňuje upevnění anglické firmy Pandrol s pružnou sponou Fastclip. Ze staveb současně realizovaných na II. koridoru je, resp. bude upevnění Pandrol Fastclip použito cca na 78,3% délky, tj. v úseku od žst Rohatec až po žst Hranice na Moravě. Celkově je na rameni Břeclav – Petrovice u Karviné plánována realizace tohoto typu bezšroubového upevnění v rozsahu 70%. Jak pro šroubové upevnění Vossloh s pružnou svěrkou Skl 14, tak i pro bezšroubové upevnění s pružnou sponou Pandrol Fastclip jsou použity pražce B 91S naší výroby - ŽPSV Uherský Ostroh.

Historie obou typů upevnění u ČD není dlouhá. Upevnění Vossloh W 14 bylo u ČD ověřováno ve zkušebním úseku Ústí nad Orlicí - Bezpráví již od léta 1992 v kombinaci s tuhou podložkou německé výroby z materiálu “EVA”, později také v kombinaci s pružnou pryžovou podložkou tuzemské výroby.[image: image2.jpg]


 Do kolejí I. koridoru byla použita  varianta s pružnou pryžovou podložkou. První úsek I. koridoru s tímto upevněním, Poříčany - Český Brod, byl plně zprovozněn na přelomu r. 1993-94. Od r. 1997 provádějí pracovníci TÚDC ve spolupráci s firmou Vossloh Drážní Technika s.r.o. Praha měření opotřebení jednotlivých částí upevnění Vossloh W 14. Po třech sériích měření provedených opakovaně vždy cca po jednom roce v úsecích různého stáří, převezené zátěže i směrových podmínkách tratě, nejsou zatím signalizovány významné hodnoty opotřebení jednotlivých součástí upevnění.

Pružné upevnění Pandrol Fastclip (Obr. 1.) je tvořeno kotvou zabetonovanou v pražci B 91S, pružnou sponou s plastovým izolátorem spony  a plastovým bočním izolátorem. Pod patu kolejnice se vkládá pružná podložka.

Upevnění Pandrol Fastclip bylo u ČD poprvé vloženo do koleje ve zkušebním úseku Kozolupy -Křimice kolej č.2, trati Plzeň – Cheb, zprovozněného v prosinci 1995. Celkem zde bylo vloženo cca 250 pražců se dvěma modifikacemi tohoto upevnění (nízké, vysoké kotvy). Do tratě I. koridoru bylo upevnění Pandrol Fastclip vloženo poprvé v březnu 1997 a to na 1332 pražcích zkušebního úseku Hády - Adamov kolej č. 2 trati Brno – Česká Třebová. Na rozdíl od úseku Kozolupy - Křimice je tento zkušební úsek situován do směrových poměrů s oblouky velmi malých poloměrů (r min. = 270,9 m). Asi po půl roce provozu byly avizovány problémy s vysouváním pryžových podložek, zejména v obloucích s nejmenšími poloměry. Na požádání anglické strany byly v listopadu r. 1998 do úseku vloženy experimentální podložky z dvou typů pružných plastů. Konečné vyhodnocení chování těchto podložek ve srovnání s podložkami pryžovými bude provedeno ve spolupráci s firmou Pandrol v letošním roce. Oba výše zmíněné úseky s upevněním Pandrol Fastclip jsou i nadále průběžně sledovány. Výnosem ze dne 15.09.1997 bylo upevnění Pandrol Fastclip schváleno pro běžné použití  v kolejích ČD s tím, že v obloucích o poloměru menším než 330 m by měly být používány výhradně vysoké kotvy.

Jak pro upevnění Vossloh W 14, tak i pro upevnění Pandrol Fastclip je snaha, aby výroba některých součástí upevnění byla zajištěna tuzemskými výrobci. Jde především o pryžové podložky pod patu kolejnice v upevnění Vossloh W 14 (ZGS - Membrány, a.s. Zlín a Rubena a.s., Náchod). Mezi firmou Vossloh a některými našimi výrobci se nyní projednává možnost výroby plastových úhlových vodících vložek za patu kolejnice. Také pro výrobu pryžových podložek  do upevnění Pandrol Fastclip se již našli na domácím trhu výrobci. Ve zkušebním úseku u žst Otrokovice je od prosince r.1999 v provozu ověřovací série podložek z výroby firmy ZGS - Membrány, a.s. Zlín, v letošním roce se připravuje zkušební úsek s podložkami výroby firmy Gumárny Zubří a.s.. Vyhodnocení zkušebních úseků se předpokládá vždy cca po jednom roce provozu. Pokud tyto podložky obstojí po stránce kvality, získají schválení pro používání do kolejí ČD a vše další je pak otázkou obchodní politiky výrobců. 

Závěrem  této části příspěvku je třeba opakovaně připomenout přísné požadavky na dodržování předepsané technologie při montáži, pokládce i údržbě koleje s novými typy upevnění. Nedodržením technologických předpisů dochází často k poškození  některých prvků upevnění, které se mnohdy neprojeví ihned po pokládce - o to závažnější  jsou pak závady a následné škody ekonomické, vznikající při jejich odstranění.

3. Železniční svršek – výhybky

Nejvýraznějším novým konstrukčním prvkem ve výhybkách určených do hlavních a předjízdných kolejí koridorových tratí ČD je konstrukce žlabového pražce. V souvislosti se zvyšováním rychlostí jízdy na vybraných tratích většiny železničních správ a s tím souvisejícími rostoucími požadavky na zvyšování stability horizontální a vertikální polohy jízdní dráhy ve výhybkách začali nejznámější evropští výrobci výhybek nebo zabezpečovacího zařízení nabízet škálu konstrukcí tzv. žlabových pražců, do kterých jsou integrovány výměnové závěry, případně závěry pohyblivých klínů srdcovek, kontrolní a stavěcí tyče a eventuálně i elektromotorický přestavník.

První žlabové pražce byly v kolejích ČD vloženy v žst Poříčany v roce 1995 jako součást dvou zkušebních výhybek tvaru J60-1:12-500 německého výrobce WBG Brandenburg GmbH. V srpnu 1996 byla v žst Petrovice u Karviné vložena první výhybka ČD tvaru J60-1:12-500 na betonových pražcích se dvěma žlabovými pražci konstrukce firmy AŽD Praha s. r. o..Šířka dna prototypů těchto žlabových pražců AŽD byla 532 mm.

V říjnu 1997 byly vloženy v žst Roudnice nad Labem další dvě výhybky tvaru J60-1:12-500 na betonových pražcích se žlabovými pražci. Ve  výhybce č. 18 jsou žlabové pražce původní varianty, ve výhybce č. 19 jsou žlabové pražce nové zúžené varianty se šířkou dna 472 mm. Všechny 4 žlabové pražce v žst Roudnice nad Labem jsou vybaveny elektrickým ohřevem typu AŽD (ve spolupráci s firmou ETA Hlinsko).

Vývoj a provozní ověřování žlabových pražců pokračovaly u nás v následujících letech takto:

· 1998 - v žst Modřice vložena výhybka č. 4 tvaru J60-1:18,5-1200 na betonových pražcích se třemi žlabovými pražci širší varianty (532 mm). V každém žlabovém pražci je zkoušena jiná varianta elektrického ohřevu - 2 varianty typu Elektroline, 1 varianta typu AŽD;

· 1999 – v žst Velim vložena výhybka č. 4 tvaru J60-1:12-500 na betonových pražcích se dvěma žlabovými pražci užší varianty - s posunutou polohou 2. čelisťového závěru směrem ke konci výhybky;

· 1999 - v srpnu v žst Hodonín vloženy dvě výhybky (č. 69 a 72) tvaru J60-1:12-500 na betonových pražcích francouzské firmy Cogifer. V obou výhybkách jsou vloženy žlabové pražce firmy AŽD - užší varianta (472 mm) - typ AŽD 99 (Obr. 2.).

V roce 1999 zpracovala TÚDC zhodnocení provozního ověřování žlabových pražců včetně výsledků dvou měření dynamického namáhání konstrukce žlabového pražce (v žst Petrovice u Karviné a v žst Roudnice nad Labem). Výsledky provozních zkoušek výhybek se žlabovými pražci jednoznačně prokázaly technickou kvalitu konstrukce žlabového pražce, zlepšení a zvýšení stability koleje ve výměnách zkušebních výhybek. Bylo doporučeno ukončit provozní ověřování konstrukce  žlabového pražce a zavést žlabový pražec do hromadné výroby.

[image: image3.png]


Výnosem č. 58 310/99-O13 ze dne 15.12.1999 bylo schváleno zavedení hromadné výroby žlabového pražce s tím, že od 01.01.2000 mají být vyráběny výhybky tvaru 
J60-1:12-500 na betonových pražcích zásadně se dvěma žlabovými pražci typu AŽD 99. Současně je výrobce DT výhybkárna a mostárna Prostějov připraven vyrábět výhybky jednozávěrové se žlabovým pražcem (J60-1:9-190, J49-1:7,5-190, J49-1:9-190, J49-1:9-300 a J49-1:11-300) a výhybky dvouzávěrové se dvěma žlabovými pražci (J60-1:9-300 a J60-1:11-300). Výhybky 
tv. J60-1:14-760 a J60-1:18,5-1200 se žlabovými pražci by měl být výrobce výhybek připraven dodávat od 01.07.2000.

Předpokladem pro kvalitní funkci žlabového pražce je jeho dobré podbití a dokonalé zaštěrkování. Tyto dva předpoklady platí samozřejmě i pro výhybky bez žlabových pražců. 

V souvislosti se zavedením hromadné výroby výhybek se žlabovými pražci bylo nutno přikročit k optimalizaci rozdělení pražců ve výměnách výhybek tak, aby se eliminovalo nerovnoměrné rozdělení pražců, vyvolané vložením žlabového pražce do původního mezipražcového prostoru. Z toho důvodu mají výhybky se žlabovými pražci v oblasti žlabových pražců rozdělení pražců odlišné od výhybek stávajících. S tím souvisí i odlišné vrtání jazyků pro polohu čelisťových závěrů.

Při přípravě hromadné výroby výhybek se žlabovými pražci byla současně optimalizována poloha druhých nebo třetích závěrů ve výměně (výhybky soustavy UIC 60 a S 49 2. generace), protože bylo prokázáno, že druhý, případně další závěr, je silově daleko více namáhán, než závěr první [1]. Z tohoto důvodu byl u výhybek soustavy UIC 60 tvaru J60-1:9(11)-300 stávající pomocný závěr nahrazen druhým čelisťovým závěrem. Stejně tak i u výhybek tvaru J60-1:14-760 a 
J60-1:18,5-1200 byl pomocný závěr nahrazen třetím čelisťovým závěrem.

Další významnou úpravou v konstrukci výhybek z hlediska bezpečnosti provozu jsou snímače SPA. Výhybky soustavy UIC 60 jsou zabezpečovány nerozřeznými přestavníky a proto bylo nutno výměnové oblasti vybavit snímači pro indikaci najetí vozidla z nesprávného směru. Současně do výhybek soustavy UIC 60, které jsou určeny pro pojíždění rychlostí vyšší než 120 km.h-1, je nutno do výměnové oblasti umístit snímače pro indikaci polohy jazyků. Oba tyto snímače (umístěné v jednom zařízení) dodává a montuje firma AŽD Praha. V současné době se tyto snímače umisťují již za hlavami pražců, takže netvoří překážku pro automatizované podbíjení pražců.
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[image: image5.wmf]U současně zahajovaných staveb II. koridoru se mění základní typ srdcovek výhybek soustavy UIC 60. Původní základní srdcovka typu INSERT, určená pro výhybky tvaru J60-1:12-500, 
J60-1:14-760 a J60-1:18,5-1200, se mění na typ zkrácený monoblok z odlévané oceli s vysokým obsahem manganu nebo z bainitické oceli (Obr. 3.). U tohoto typu srdcovky je eliminován šikmý styk mezi křídlovou kolejnicí a odlitkem v hrdle srdcovky, což je nedostatek původní základní srdcovky typu Insert.

Konstrukčně je připravena dokumentace pro výrobu srdcovek s kovaným kaleným klínem a nadvýšenými překovanými kalenými křídlovými kolejnicemi i pro výhybky soustavy UIC 60 (Obr. 4.). V roce 2000 budou odzkoušeny tyto srdcovky ve výhybkách soustavy UIC 60 v kolejích ČD. Srdcovky s kovaným kaleným klínem a nadvýšenými kalenými křídlovými kolejnicemi se dodávají pro výhybky soustavy S 49 2. generace a jejich provozní ověřování prokázalo jejich nesporné kvality.

Většina konstrukcí výhybek vkládaných do II. koridoru má již optimalizované opracování hlavy jazyků a klínu srdcovek. Tvar opracovaného dílu odpovídá nominálnímu tvaru hlavy kolejnice.

Na II. koridoru – v žst Hodonín – se testují od srpna 1999 dvě výhybky tv. J60-1:12-500 francouzské firmy Cogifer. Jedna z výhybek, které jsou vloženy v jednoduché kolejové spojce, má svislou polohu pojížděných kolejnic, druhá má pojížděné kolejnice v úklonu 1:40. Ve výhybkách je na rozdíl od výhybek DT použito pružné upevnění sponami typu Pandrol – Stedef (bez adaptéru), srdcovky typu monoblok bez nadvýšení křídlových kolejnic a oddělené upevnění přídržnic od upevnění pojížděných kolejnic u přídržnice.

Dalším novým prvkem, který  zkvalitňuje pružnostní charakteristiky ve výhybce, jsou kluzné stoličky umožňující vložení pryžové podložky pod patu opornice. Zároveň umožňují vytváření stejných podmínek pro stanovenou přítlačnou sílu pružných svěrek typu Vossloh Skl 12 a pružných spon typu Pandrol s adaptérem. Tyto kluzné stoličky a žlabové pražce jsou významným opatřením ke snížení možnosti putování pražců ve výměnové části výhybky.

Je vhodné i uvést, že v letošním roce bude v žst Ostrava - Kunčice vloženo 5 konstrukcí celé křižovatkové výhybky tvaru C60-1:11-300 na betonových pražcích se žlabovými pražci ve výměnových částech i ve dvojitých srdcovkách s pohyblivými hroty, které mají být ke všemu použity i v kombinaci s dvojitou kolejovou spojkou tv. DKS 60-1:11-300-4,75. Pro konstrukci C60-1:11-300 je řešen elektrický ohřev výhybky nejen ve výměnách a dvojitých srdcovkách s PHS, ale i ve žlabových pražcích. V současné době systém ohřevu řeší firma Elekroline ve spolupráci s firmou ETA Hlinsko. Byla také dohodnuta zásada, že žlabové pražce budou vyhřívány pouze v prostoru pod háky čelisťových závěrů.

4. Závěr

Jak je z uvedeného zřejmé, vlastní zkušenosti, využití poznatků ze spolupráce v mezinárodních organizacích a úzká součinnost s našimi i zahraničními výrobci se odráží i v uplatňování nových prvků v konstrukci koleje a výhybek. Mezi ČD zastoupenými DDC 013 a TÚDC S13 a zástupci zahraničních dodavatelů probíhá trvalá spolupráce nejen při vydávání technické dokumentace, ale i při sledování nových úseků koridorových tratí, případně při odstraňování závad, které se vyskytnou. Výsledky spolupráce jsou pak často podnětem k dalšímu vývoji některých prvků, např. v upevnění kolejnic.

Pokud se týká kompaktní koleje - tzv. “pevné” jízdní dráhy - která se mimo jiné nyní prudkým tempem rozšiřuje např. u DB AG, neuvažujeme u nás v současnosti s jejím širokým uplatněním. Máme však již zpracovány zásady její konstrukce včetně volby jednotlivých komponentů vhodných pro ČD a není možno vyloučit její uplatnění v budoucnosti ani u ČD např. ve vybraných úsecích tratí na umělých stavbách (tunely, mosty, estakády). Zde se také otvírají i další možnosti k aktivitě, spolupráci a případnému uplatnění našich progresivních stavebních organizací.
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Neue Oberbaukonstruktionselemente auf dem II. Korridor

Der Artikel beschäftigt sich mit der Gleis- und Weichenkonstruktion für ihre Anwendung in den Korridorstrecken der ČD mit der Orientierung auf den II. Korridor.

Es handelt sich besonders um direkte elastischen Schienenbefestigungen (Systeme Vossloh W 14 und Pandrol Fastclip). In den Weichen ist die Aufmerksamkeit besonders auf die Verschlußschwellen, verschiedene Herzstücktypen und die Gleitstuhlplatten mit der Gummizwichenlage orientiert.
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Obr. 1. Pandrol Fastclip
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Obr. 2. Źlabový pražec typu AŽD 99
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Obr. 4. Srdcovka typu kovaný kalený klín
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Obr. 3. Srdcovka typu zkrácený monoblok
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