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Tng. Josef Vanidelk VIHU

Elskctvické odklizové lokomotivy hmotmosti 180 & e povrchovjoh dolech
a_Jejich vliv na kolejovj svriek

¥ rémci racionaliza¥nich opatfeni na n. p. DVIL v KomoFenech byl
vypracovén névrh programa machenizace a raciomalizace trafového hospo~
dérstvi, VOHU vidom si dfleitosti tohoto programu prevaal k Felani né-
které body 2 tohoto programu, které nemohl sém nérodni podnik z rlz-~
njch piddin Fedit vlastnimi silami (and ostatni dtvary revir) a VOHU
58 ujal 1 PeSeni problematiky vlivu el. lolomotiv typu 26 Em o hmotno-
gti 180 ¢ & népravovém tlaku 294 KN (30 Mp) na kolejovy svrSek., Od ro-
ku 1972 nasezované el. lokomotivy 26 Em, jejichZ obrdzek je v piiloze
S 1 Jéou vylonnd j8i nei dosud poufivané el. lokomotivy typu E 2 E ne-
Bo 14 E o huotnosti 150 t a népravovénm tlaku 245 KN (25 Mp), nebot in~
stalovany hodinov§ viken trakénich motard maji 2520 kW proti 1650 kW a
trvalf vikon 2190 kW protl 1260 kW, Timto svim zvySenjm vikonem umoZ~
fujf napiklad na dole Jan Sverma i Obréncl miru vozit na tratich se
stejnym stoupénin ve skrjvkovjch soupravéch o jeden LE viz vice, to Je
10 18 vozl, na dole Jan Sverma v uhelnjch soupravéch o jeden Te viz vi-
ce,to je 8 vozl Te & na dole Obréned miru uhelné soupravy se Sesti vo-
zy Ta s jednou lokomotivou, misto souprav se sedmi vozy Ta a se dvémi
lokomotivemi hmotnogti 150 %. )

Ji} g pPedchozich mé¥eni VOHU bylo mémo, Ze b3#nd pouiiveny ko~
lejov§ materidl (kolejnice tvaru T /S 49/, stélé koleje s kladem 42 ks
praZel ve 25 m poli nebo 33 ks ve 20 m poli (klad “ar), polvblivé. ko=
lej = kiadem 36 ks pra¥el ve 25 m poli) Je p¥i provozu el. lokomotiv
pmotnosti 150 % plnd vyuliivén obzvlddtE, kdy? kolejnice maji JiZ ndja~
ké opotiebeni. Po zasazeni el. lokomotiv hmotnosti 180 t zvysil se po-
Set lomd kolejnic, tim me zvySila molnost vykolejeni & havarii e mie
#ila bezpednost kolejového provozu. Je\rilo g6 proto nutné gtanovit me-
ze opotiebeni kolejnic dosud uZivangch tvart eventudlnd doporudit vhod-
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néj8i tvar kolejnic i pielontrolovat zatiZeni prafel a tim umoinit née-
zor na rozklad tlaki v kolejovém loZi a stanovit jeho potrebnou vySku.

Zeleznitni svrdek se od vétdiny béinjych stavebnich konstrukei 1i-
81 predeviim tim, Ze je' 2a provozu piimo vystaven GSinkim stdljch 1
proménnyeh sil od pohybujicich se vozidel na ném. Joho rozméry zévisi
nejen na velikogti téchto sil vyvozovanych vozidly, ale v podstatné mi-
Te t6Z na prufnosti podkladu, na némZ kolsjovy roft spodivd.

Uréit tuto pruZnost matematicky je velmi obtiZné, proto¥e pruind
poddajnost podpor kolejnic, jiZ se wyjadiuje ve wypodtech prunost pod-

kKladu, je déna soudtem deformaci zévisljch na konstrukbtivnim uspoiddé~

ni kole jového roftu, na pruinosti kolejového lo¥e i plénd spodku., Vét-
Sina uvedenych hodnot, zejména pruinost kolejového loZe, je prakticky
stéle promimd, a to v mistd i fase. V této okolnosti thvi nejvit3i ne-
spolehlivogt vSech vipodtf statickjch hodnot konstrulce Yelezni¥niho
gvrilu.

Bylo prokézdno riznymi autory, Ze dosud #ddny z navrienjch empi-
rickjch vzorcll neddvd vysledky shodné se skutednym stavem napdti v kon-
gtrukei kolejového svriku, & proto je nejvjhodndj3i provést méteni jed~
notlivych hodnot pfimo v provozu. To jsou vysledky poznatid s kolejemi
vefejnych drab, které je snad moZno porovnat se ‘stdlymi dflnimi kole-
jemi, ale u dfilnich pohyblivych koleji jsou poméry je¥té sloZitdjsi, a
proto u nich ke zjisténi napéti v konsgtrukei je nutno hodnoty mérit
vjhradné v provozu, P#i zadéni dkolu bylo proto dohodnuto, Ze hodnoty
potiemé k FeSeni budou ziskévény na 28kladd vysledkl tonzometrickych
méfeni v provozu, a to po;ovnéxém’.m hodnot zjiSténych pro soupravy
8 ol. lokomotivami hmotnosti 150 ¢ a 180 ¢ pii jejich prijezdech mdid-
cini misty.

Nepsti v kolejnici byla pii mdFeni smiména elektrickymi drdtkovi-
mi odporovimi priitaliomsry - tenzometry, podélného tvaru pro méreni de=
formaci v tahu 1 tlalu typu M 120 o elektrickém odporu 120 . # 0,5 %
s gauge falktorem G = 2,1. Tenzomotry byly piitmeleny v podélném sméru
na povrchu profilu kolejnice v zamdfenych migtech uprostited mezi pra-
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el. Zminy elektrickjch odpord tenzometri vyvoldvanjch deformacemi ko-
lejnie: p#’ Jejich uat¥Yowéni prdjezdem voszidel, byly zaznamendvény
soupravon Sesti kusd tranzistorovich mistki Philips ve gpojeni a ogmi~
amySkovym oscilografem FFT s fmagraﬁbkfm zéznamem snimeného jevu.Po-
uZitd aparaturs wioiovala snfmat soufam¥ ze StyF mist napdti na ko-
lejnicl = piensSend tlaky ze dvou protilehljch podkladnic. Celd sou-
prave byla napéjena sti{davim proudenm z vlasiniho agregdtu 220V,
50 Hze '

Zji3t3n4 napdti v mdPengeh mistech profilu kolejnice byla, dle
pravddpodobného pribéhu napsti v kolejnici - podle jii didve provede-
nfch mdFeni VOHU (pi{mkového, nebok pPevlsdd ohyb) - pFevedena na kraj-
ni vidkis & tak byla zjiSténa maxima cykld napdti v krajnim vlidkmu
hlavy i paty kolejnice, kterd ga provoszu nastala.

Do detailniho vybodnoceni byly pojety Jjen nejvysii, to jo nejne-
pPiznivdisi hodnoty z prijezdu souprave MéFeni byla provddéna na pro-
voznich kolojich bes jakjchkoliv iprav, aby byly zjiStény skutelné pro-
vomi hodnoty. Ojeti profilu kolejnice bylo méfeno Frifovou mdrkou pro
tvar "T" uprevenou ve VUHU na odeSiténi pdti hodnot. U kolejnice tvaru
"R 65" byla poulita t4% m@rka. Byla pfilofena k profilu hlavy & stojuy
kolejnice & namdPené hodnoty byly pak porovndnim obou profild pirepod-
teny ma profil tvaru "R 65". Namdfené hodnoty opotiebeni kolejunic byly
pro ka¥dé mdfené misto plevedeny na srovnané ojeti. Zjiiténd maximdlni
napdti krajnich vldcen profilu kolejnice pro srovnané ojeti byla pak
prepottena na nulové ojeti a na srovnané ojeti 10 mm a 20 mm ze vziahu

Iz
6o 20y 5

ke &, = napéti pri srovmaném ojeti kolejnice (C, 10, 20 mm)
Oigre vy&islend napéti pro naméfené arovnané ojeti
Is = moment setrvadnosti profilu kolejnice pro naméfené srovna-
né ojeti
Tx = moment setrvadnosti profilu kolejnice pro srownané ojeti

0, 10, 20 mm pro tvar "I" 1862, 1560, 1273 en’
pro tvar "R 65" 3573, 3008, 2366 cm
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Kolejnice jsou nemdhény pievéind v ohybu cyklicky a pro jejich i~
votnost Jo rozhodujici imavovd bezpednost, & proto ziskané maximiing
hodnoty cykli byly porovnévény s mezi tnavy materidlu kolsjnic v ohy- ‘
bu. Kolejnice dodévanéd povrchovym dolim jsou v soulasné dobd vyrébdny
z oceli t#idy 10 800 prvri a druhé jekosti. V provozu jsou viak kolej-
nice i z drivéjSich dodévek 3 oceli t¥idy 10 750 a 10 700, a %o i tie-
ti Jekosti. Proto pro zjisténi dnavové bezpednosti byl porownédvén me-
teridl s nejniZSimi hodnotami, +tj. uhlikovd ocel s maximdlni pevnogti
6, = 686,5 WPa (70 kp/m"). '

Pro tento materidl byl sestrojen Smithiiv diagram meze tmavy a do
néj zakresleny maximédlni hodnoty cykli pfepodtené na krajni vidlna pro-
filu kolejnice pro srownand ojeti 0, 10,2 20 mm, Smithiv diagram byl
sestrojen na zdklad® téchto hodnot:

a) mez {mavy v ohybu G

O,® O, +bec=323,6.0,93.0,75 = 225,6 Mfe (23 kp/mi°),

kdie @,

0o = TOT Unavy v ohybu malé leSt@né zkuSetni tydinky =

= 323,6 Pa (33 kp/ma®)

b = goutinitel jakosti povrchu ~ u kolejniec 0,93

¢ = goutinitel velikosti souldsti « u kolejnic tvaru
"I a vyd38ich = 0,75

b} mez Kluzu 6X

Ox =046 0p=0,6 . 686,5 = 411,9 Wa (42 kp/m’)

¢) mez dnavy p¥i mijivém nepdti 6,

Oy = 0425 (G +6p) + 49 = 0,25 (686,5 + 411,9) + 49 =

= 323,6 WPa (33 kp/m®)
navové bezpednost je pomdr svislice omezené disgramen s cykluji-

oim napétin vynesengm v diegramu na stiednim napdti.

- PPenos tlaku 2z kolejnice na prajec byl mdFen snimsdi vloZfenjmi me-
zi patu kolejnice a podiklednici. Snimale - mdFici d0zy tyly ‘véleového
tvaru s vrehni &dsti mimd kuZelovitou. Uvniti snimade byl piitmelen
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odporovy tenzometr typu M 120 o elektrickém odporu 120 0+ 0,5 %, kte-
r§ soimel napdti v tabu na dolnich vldimech Klenby smfmade pii zatife-
ni. Snim¥e byly zapultény do podkladnic tak, aby kolejnice tladilas na
nrot jeho lmdelu.

Do ka?dé podiladnice byly umistény dve animade v sériovén zapoje-
ni, &by bylo moino p¥imo m3Pit celkovy tlak kolejnice na podiciadnici,
tj. podporovou realkci. Cejchovéni snimadl v podkladnici bylo provedeno
ve VOHU na hydreulickém lisu. Aby pii cejehovéni byly co nejvice napo-
dobeny provosni podninky, byle na podkladnici se snimali upevndna Sdat
kolejnice, pres kterou byl tlak pii cajchovéni pFendlen.

7 arivijBich mSFeni namdhini kolejového lofe u stélyeh 1 pohybli~
vich koleji provddingch VOHU byl siskin graf rozkladu tlakli v kolejow
vém 1o¥i, z ného¥ je mofno wrdit optimflni vylku kolejového lo¥%e u ko=
leji I, a IXII. P4du podle poulitého materidlu loZe v zéviglosti na U~
nosnogti podlofi (p¥iloba ¥. 2). Tento graf sioufil k posouzeni, zda
ge vystali v provozu s Jokomotivami 180 t s vySkou kolejového loZe sta~
novenou ON 73 6361 a ON 73 6363, i kdyZ graf byl Zpracovin £ namifes:
nagch hodnot ¥ provosu s lokemotivami 150 ¥. '

P4 Fedeni dkolu byly posouzeny $6% pouZivené druhy prafel, mate-'
riél pro kolejové lods i vihybly polofené na ocelovich deskéch v po-
hyblivé koleji. s

Pro spracovéni dkolu byla provedena rozséhlé mdfeni na stéljch ko-
lejich = lolejnic tvars "I" 1 "R 65" @& na pohyblivieh kolejich = ko~
lejnic tvaru "T" na dfevénych 1 ocelovjoh prafeich & tvaru "R 65" na
ocelovich prajeich pro bdind uiivané Klady prafci.

' Mieno bylo vidy nejménd Sest jizd souprav s lokomotivou hmotnos—
#1 150 ¢ 1 180 t. Z oseilografickjch zémant o pribdhu nepdti v kolej-
nici v méfenych mistech profilu kolejnice (ukdzka v obr. &. 3) byly vy~
hodnoceny nam3fené hodnoty mexim cy¥1d. Tyto hodnoty byly pak prevede~
ny graficky mna krajn{ vidlms profilu kolejnice pro dvojice tenzome trd
1=3 a 2«4 (piklad obr. 4), Maximdlni hodnoty oykld napdti byly
‘pak prepoiteny na srovnené ojeti kolejnice O, 10 a 20 mm (tab. &+ 5)»
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Vysledky jsou sestaveny v piehledné tabulce pro prijezdy el. lokamotiv
180 & 1 150 ¢ a pro lo%kné IH vozy. Ji z této tabulky je zfejud viho-
de ocelovjeh prafed i kolejnic tvaru "R 657, nebok cyklujiei hodnoty
napéti jsou zde men#i ne? u dbevinjch praZel. U pohyblivych koleji na
ocalovych prafeich z kolejnic "R 65" pid Kladu prafel ™" jJsou cyklu-
jici hodnoty napdti skoro stené jako u koleje z kolejnic "T" s kladem
36 ks prazcii ve 25 m poli.

V§sledné maximéini hodnoty cykld byly pak vyneseny pro jednotlivé
pf'{pady do Smithova dlegramu a 2z ndj pak vypodtena {mavovd bezpelnost
materidlu kolejnic v olybu jok je zifejmé na prikledu v obr. &. 6. Pie~
hled minimilnich hodnot ‘mevové bezpednosti materidlu kolejnic pfi prie
jezdu el. lokomotiv i wozil je uveden v tabulce &. 7.

Z oscilograficifch zédznamd o pfenosu sil 2 kolejnice na prafec
(priklad v obr. &. 8) byly vy8isleny maximdini hodnoty =il pod kolem i
pod celou népravou pii prijezdu lokomotiv i vozl v tabulce &. 7. Vni
jeou té% stanoveny meximflni specifické tlaky praice na kolejové lofe
pii jizd3 el.lokomotiv hmotnosti 180 ¢ za pPedpokladu, Ze praicem pie-
nédend gils se rozlo¥i rovnomérné a porownény s grafem v priloze €. 2.
Jen p¥i prijezdu 180 ¢ lokomotivy na koleji 2 kolejnic "T" na. difeve-
njch prafeich je specificky tlak wy33i neZ ca 0,4 Wa (4 k;)/cm ), kté-

rj byl zjiitén pro 150 + lokomotivy pFi zpra.covén:. grafu.

: Zéyoven byly porownény dievéné a ocelové prafce obou vyrabénych

typd DVIL a HDBS, jejich¥ obrézky jsou v priloze &. 9 a 10, Zatimco mé-
feny rozchod na dievingch prafeich mdl toleranci ‘1‘8 mn, to je celkem

22 mm na 20 m délky pohyblivé koleje, mél na tééa kolsji ne ocelovych
praieich tolerencd | ;- mm, tj. cellom jen 9 mm. Pro gtavbu novich ko-
leji na ocelovych prafcich je tiehe adjmtmt praice tak, aby byl do-
drfen jmenovity rozchod s toleranci _ ik omm @ De Jako dosud u praiZeld
DVIL rozdifeny o 10 8% 15 mn & u praﬁci’z HDBS o 16 a¥ 21 mm, nebo¥ vo-
zidls pouiivand v dilnfm provosu maji zarufenou prijezdnost v oblow-
ofch 4 o nejmenSim dovoleném poloméru dle § 11, odst. 3, PTP = D, %J.
140 m bez rozJiPeni,




-94_2-»

¥ dobd PeSeni dkolu byla na dole Jan Sverma poloZena v pohyblivé
koledd vihybla na ocelovfch deskéch (obr. 3. 11). I kiy vjhybks byla
polofans na nedostateind modnéném lo#i, projels pies ni do konce srp-
na 1973 t8Zba T,834 436 o gerfvky jon pii b&#né Gdribd bez podbijeni
a udrfela si rozchod v tolerancich jake vihybka na drevénych prahinh
s projetou poloviZni z4t8¥#{ a pluou Gdribou.

Na zéklad® popsangch provedenjch méx“eni a vypodtd i = posouzenim

dalf4ich provosnich okolnosti doporufuje se pro provoz gouprav s elek-
 grickjmi lokemotivami o hmotnostl 180 ¢ v dfilnim provozu:

1. u gtéljych keleji I. a IT, #4du p¥ kladu praZel "d" prednostnd po-
uiivat kolejnice tvaru "R 65", Polud je nutno pojiZdét na hlawmich
kolejich 2 kolejnic tvaru "IV msbo "S 49" pipustit na nich proves
J.en do srowaného ojeti kolejnic 10 mm. PouZivat u hlavnich koleji
Ftirkovs kolejové loZe viSky 30 cm (dle ON 73 6361), které pInd vy-
hovuje provozu pokud ddrdbe trati saruli fnosost Selemifnfho spod~
ko (podloZf) 0,1 MPa (c& 1 kp/cm®).Na vedlejdich kolejich bez auto=
matického zabezpedovactho zafizeni vyhovi i Skvérové loZe.

2, u pohyblivjeh lmlei:j. prednostnd pouZivat occelovfch prafed, a to u
koleje z kolejnic tvaru "T" nebo "S 49" s kladem 36 ks prafcl we
25 m poli. ZvySeni sil, pPendfenjych z kolsjnice na praZce pri p:ro-'

. wozu el. lokomotiv hmotnosti 180 %, je plnd kompensovéno vit3i &if-
kou ocelovich prafel protl Sifce prafcl dfevénjche Na koleji I. a
I, #6du na dfevinfch praZcich pripustit provoz jen do srovnaného
ojoti kolejnic 10 mm.

Fe provoznd 4dleZitjch hlawnich pohyblivych kolejich I. a II, Fddu po-

ufivat kolaje g kolejnic tvaru "R 65" g kladem 27 ks ocelovjch praZei

ve 20 m poli (klad "b"). Vﬁﬁkz& Skvérového loZe 40 cm dle QN 73 6363 Je
vyhovu;}ioi.

Pfednostnd pro stevbu novjch pohyblivich koleji pouZivat prafce
typu HDBS, nebot po pewvnostni strénce provozu vyhovuji a jsou lewmn&jsi
neZ prafce typu DVIL. Podkladnice na ocelové pra.zca piivédet tak, aby
koldg mdla jmenovity rozehod a toleranci mn a po prestavbéch

00
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praice vyrovnévat do kolmého,sméru na osu koleje. Jii p¥i vistavbd tra-
ti a pFi preklddéni koleji dbdt na tmomost kolejového spodku & Fsdngm
odvodnénim ji udriovat.

Poklddat vihybky na ocelové desky SiFky 1 anvﬁumatam, hm;v&-
hybka bude poloZeona na delsi dobu, desky budou uloZeny na loZi celou
plochou a bude zarueno odvodndni vihyblového lofe.

Recamzoval Ing. Bohuglav Korb

Shrnutid
El cké odklizové lokamots.vx hmotnosti 180 % na povrchovich dolech

v élénku 8o pcpisuji matody mérani, vysledky méfeni a vyhodnoceni
naméhéni kmsatrulce kolejového svrika za provozu el. odklizovjch loko=
motiv o hmotnosti 180 ¢. ZévSrem se doporuduji prévosni opatieni u sté~
1gch i pohyblivjch koleji, kierd maji zarudit bespedn§ provoz i vyudi-
ti téchto t&E{ech a vikonndjSich lokomotiv nasazenjoh v dilnim provezu.

Pes pue

KaprepHHe 2JeKTPOBOSH .clUensuM Becom 180 TomE axs BHBOSS
B _OTB&J BCKDHIHHX NOPQL M KX BOSIEHCTBHE H2 BepxHee CTPO-

CHHEC XNeJesSHONODPOXHOI'o HNyTH

B craree onucanu MEeTOLH MSMEPDEeHKHS M UX Pes8yJbPTaTH BMecCTe

c ofcyxneHuem ycaoBuii Harpysky BepXHEro CTPOEHKS Xexes-
HOJLOPOXHOTO OYyTH NPHM 9KCOJAYATALUM BCKPHUIHHX SJEKTPOBOSOB
cuenHuM BecoM 180 ToEH.B saxapuesue JanTCS HeKOTOpPHE pe-
KOMeHIanuKu HacyeT Mep no ofecnedeHum 6e30NAaCHOH sxcnaya-
TanuKM CTAUKOHADHHX U NEpeiBUXENX KAPbEepHHX MNyTeit B ycio-
BUAX nphueneauﬂ, B HOPMaJBLHOM NPOM3BOJLCTBE, 9JCKTPOBOSOB
NOBHIIEHHOT'O BEC& M IPOUSBOLUTENBHOCTH.




Zusaymenfassung

ven mit giner Vasse von 180 t in den Tage-

In dem Artikel werden die Messmethoden, die Ergebnisse der Messun~
gen und die Einschitzung der Beanspruchung des Gleiscberbauss wihrend
des Betriebes der Abraumlokomotiven mit einer Masse von 180 t beschrie~
ben. Am Ende des Artikels werden lissnahmen fir ortsfeste sowie riick-
bere Cleise empfohlem, die einen sicheren Betrieb und die Ausiitzung
dinser schwereren und leistungsf8higersn im Bergbaubetried eingesetsten
Lokomotiven gewiihrlsisten sollen.

" Obys 8. 1 = El. lokomotiva 26 Em ~ 180 ¢
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Obr. &. 2 - Rozklad tlalkd v kolejovém lo¥d




Pribéh napdti v kolejmici pii rychlosti vlakové soupravy 5;4 /s - pFiklad
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