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Ptesto, ze Cinnost odvétvi tratového hospodarstvi je zaméfena pifedevsim na technické a ekonomické
otazky stavby, spravy a udrzovani zelezni¢ni dopravni cesty, mize mit do znacné miry piimy vztah k ekologii.
Konstrukce Zelezni¢ni dopravni cesty, zptisob jeji udrzby a hospodaieni s materialem vyziskanym pii obnovach
a modernizacich trati maji vliv na kvalitu Zivotniho prostfedni v okoli drahy.

Protihlukova opatieni

Jednim z citelnych ekologickych dopadi dopravy je jeji hlunost. V obecném zajmu je eliminace ptic¢in
vzniku hluku a jeho piisobeni na okoli. Dosud platna vyhlaska Ministerstva zdravotnictvi Ceské socialistické
republiky ¢. 13/1977 Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi ucinky hluku a vibraci, stanovi povinnost
organizaci “Cinit potiebna opatieni ke snizeni hluku a vibraci a pecovat o to, aby pracovnici i ostatni obcané
byli jen v nejmensi mozné mife vystaveni hluku a vibracim; zejména musi pecovat, aby nebyly prekracovany
nejvyssi pripustné hodnoty hluku a vibraci stanovené v této vyhlasce a v pfiloze, kterd tvofi jeji nedilnou
soucast, jakoz i ve zvla$tnich predpisech.”

Nejvyssi pripustné ekvivalentni hodnoty imisi hluku jsou stanoveny touto vyhlaskou pro denni dobu
6,00 - 22,00 hod. 50 dB, pro no¢ni dobu 22,00 - 6,00 hod. 40 dB. Zeleznice dostala, jesté v dob¢ plisobnosti
zelezni¢ni hygienické sluzby, k témto hodnotam pfirazku + 10 dB, tzv. “Sinenbonus”, pro denni i no¢ni dobu.
Pres toto zm&kéeni pozadavki vysSe citované vyhlasky hluk emitovany drazni dopravou dosahuje daleko vétsich
hodnot. Pro osobni dopravu to je v rozmezi 83 ~ 90 dB, pro nakladni vlaky 90 ~ 92 dB ve vzdalenosti 25m od
osy krajni koleje. V soucasné dobé je fesen dlouhodoby tikol technického rozvoje zadany odborem stavebnim
feditelstvi DDC pod nazvem “Vyhodnoceni urovné hluku a vibraci ze Zzelezni¢niho provozu pied a po
modernizaci”. Cilem tohoto Ukolu je stanovit, jakého utlumu hluku a vibraci se dosdhne provedenou
modernizaci trati a jakou Cast emitovaného hluku je i po modernizaci nutno zachytavat prostfednictvim
pasivnich ochrannych opatteni.

Pti valeni kola po kolejnici vznikaji hluk a vibrace podobné, jako pfi valeni kola automobilu po silnici. Protoze
na zeleznici jsou ob¢ stykajici se ¢asti systému - kolo a kolejnice - ocelové s omezenou moznosti deformace,
generované kmity maji podstatny podil vyssich frekvenci. Intenzita a frekvence kmitl jsou pak pievazné
uréovany amplitudou a vlnovou délkou nepravidelnosti jizdni plochy kola a pojizdéné plochy hlavy kolejnice.

Ing. Jan Cihak, nar. 1967, vystudoval CVUT Praha Fakultu stavebni, obor konstrukce a dopravni stavby.
Zamgéfeni Zelezniéni stavby.

Ing. Jind¥ich Faitl, nar. 1941, vystudoval VSD v Ziling&, obor idrzba a rekonstrukce trati.
Ing. Ladislav Kopsa, nar. 1944, vystudoval VSD v Ziling, obor udrzba a rekonstrukce trati.
Ing. Ji¥i Sidlo, nar 1954, vystudoval VSD v Ziling, obor udrzba a rekonstrukce trati.
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Neokrouhld kola a vady na pojizdéné plose kol jsou casto dominujicim zdrojem ruSivého vlivu zeleznice na
okoli. V dal§im textu vSak bude pojednano vyhradné o moZnostech omezovani emisi hluku ze strany
jizdni drahy.

Pro snizeni “Gniku” Zelezni¢niho hluku a vibraci do okoli drahy je dnes znama fada opatfeni, jejichz
ucinnost je, bohuzel, vyrazné zavisla na cené, nehledé na estetické a provozni problémy (protihlukové stény) a
problémy bezpecnostni a provozni (rizné absorbéry ve “spojkové komote” kolejnice znemoziujici vizualni
kontrolu neporusenosti kolejnice a i jinak predstavujici bezpecnostni riziko a piekazku pro tdrzbu koleje).

Obecné je mozno uplatinovat pasivni nebo aktivni opatfeni zabraiujici vlivu hluku vyvolaného
provozem na okoli. Pasivni protihlukové zabrany, mezi které patii zejména protihlukové zdi a stény, specidlni
typy oken v budovach ptiléhajicich ke kolejisti a dalsi, neodstranuji pficiny vzniku hluku, pouze brani jeho
pronikani do chranénych ¢asti obci. Navic budovani a udrzba protihlukovych zabran s sebou prindseji znacné
zvySeni nakladl na dopravni cestu.

V prvé tadé by tedy mély byt vyCerpany moznosti omezeni vlastniho vzniku téchto jevl piimo u zdroje
uplatnénim aktivnich opatieni v konstrukci a udrzbé trati.

Aktivni protihlukova opatieni

V konstrukei jizdni drahy ovliviiuje hladinu emitovaného hluku zejména kvalita geometrické polohy
koleje v oblasti stykl a svardi, mikrogeometrie kolejnic, typ upevnéni kolejnic, kvalita zfizeni kolejového loze a
uprava konstruk¢nich vrstev zelezni¢niho spodku.

Charakteristické nerovnosti na pojizdéné ploSe kolejnice 1ze rozdélit na vady lokalniho charakteru a
vady periodické. Vady lokalniho charakteru jsou piedevsim “propadlé” styky, “projeté” ¢i jinak geometricky
nekvalitni svary a vybrousena mista od prokluzu kol.

Utinek vad lokalniho charakteru je zhlediska hluku velmi vyrazny a v extrémnich piipadech je
srovnatelny s uc¢inkem plochych kol. Pro opravu jsou k disposici vhodné technologie (rovnani, navarovani).

Vady periodické potom byvaji v zavislosti na vinové délce ¢lenény na drsnost, kratké viny a dlouhé viny.

Drsnost, kterou se Casto rozuméji nerovnosti ve vinovych délkach do 10 mm, je vyrazna zejména na novych
kolejnicich, kde se projevuje drsny povrch z valcovani a koroze. Dnesni vyrobni postupy, bézné zahrnujici
odstranovani okuji v procesu valcovani a rovnani, davaji povrch hlavy kolejnice podstatné hladsi, nez pred
nékolika malo lety.

Do kratkych vIn, uvazovanych v pasmu do 300 mm, spadaji vinkovitost s typickou vinovou délkou
asi 30 az 90 mm a hloubkou viny v extrémnich piipadech i pfes 0,2 mm a skluzové viny s typickou délkou asi
80 az 150 mm a hloubkou viny az asi do 0,8 mm. Oba jevy zcela bézné vznikaji v disledku provozu a neexistuji
ucinné zpusoby jejich predchazeni - nepocitame-li odsunuti doby vzniku vinkovitosti v€éasnym brousenim.
Zatimco pficiny vzniku skluzovych vin, tvoficich se v obloucich menSich poloméri nejcastéji pii nedostatku
prevyseni na vnitinim kolejnicovém pasu diky absenci diferencialu u Zelezni¢nich vozidel, jsou na prvni pohled
ziejmé, pric¢iny vzniku vinkovitosti jsou mimoiadné komplexni a ptestoze jejich objasiiovani pfineslo autorum
mnoha teorii a matematickych modelt fadu akademickych tituld, vinkovitosti pfibyva.

Dlouhymi vlnami se rozuméji viny v pasmu 300 az 3000 mm. Jejich nejvyraznéjSim (a prakticky
jedinym) reprezentantem jsou viny z rovnani kolejnic po valcovani a chladnuti kotou¢ovymi rovnackami. Tyto
vlny maji u modernich rovnacek délku kolem 3 m (diive kolem 2 m). Jesté pied 10 lety byly kolejnice bézné
dodavany s hloubkou viny pfes 0,5 mm a ¢asto hodn¢ pfes 1 mm, nyni se modernim vyrobctim véetné naseho
tuzemského dafi dodavat kolejnice s hloubkou viny do 0,3 mm, ktera je postacujici i pro vysokorychlostni trate.
Z hlediska hluku a vibraci jsou dlouhé viny v uvedeném rozsahu bezvyznamné .

Odstranovani kratkych vin, které jsou vaznym zdrojem vysoké urovné Zelezni¢niho hluku a jejichz
vznik v provozu bude patrné jesté velmi dlouho nevyhnutelny, je nastésti na velmi vysoké urovni technicky
zvladnuto. Ve svété existuje celd fada provozné osvédCenych strojii, které v koleji opracovavaji pojizdénou
plochu kolejnice rotacnim brousenim, vibraénim brousenim, hoblovanim nebo frazovanim. Nejvice rozsitenym
je rotaéni brouseni, pii némz se vétsim poctem brusnych kotou¢t v rizném sklonu vedle dobrého podélného
profilu kolejnice dosahne s dostatecnou pfesnosti i pozadovaného pficného profilu pojizdéné plochy.
Specifikace CD stejné jako fady evropskych drah pozaduji ve vinovém pasmu do 300 mm hloubku viny do
0,02 mm, coz bylo pii &tyfech z péti dosavadnich brousicich kampanich uCD od roku 1993 snadno
dosahovano (obr. 1).
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Obr. 1 Priklad signalu hloubky kratkych vin na kolejnici pied brousenim a po brouseni

Brou$enim se ve svété zabyvaji 3 velké specializované firmy, které brousi vlastnimi stroji a osadkami a
fada mensich firem, vyuZzivajicich cizi techniku a know how.

S ohledem na finanéni situaci CD brousi zatim pfevazné jen kolejnice v ramci dokonovacich praci pii
prodlouzeni doby do vzniku vinkovitosti, odstranéni mékké oduhli¢ené vrstvy oceli a drobnych povrchovych
vad z vyroby a poskozeni v prubéhu stavby koleje, tipravu geometrie svarii kolejnic “s nulovou toleranci” a
optimalni upravu pti€ného profilu hlavy kolejnice tak, aby byl usnadnén stabilni chod vozidel s vysokou
ekvivalentni konicitou a konstrukéné nedokonalymi a nedostate¢né udrzovanymi podvozky. Pfi t.zv. opravném
brouseni pak je cilem odstranéni kratkovlnnych nerovnosti a lokalnich vad, odstranéni unaveného materialu a
restaurace pri¢ného profilu. Hlavnim smyslem brouseni je omezenim vibraci a zlepSenim chodu vozidel
prodlouzit zivotnost geometrie koleje a soucasti zelezni¢niho svrsku a zlepsit jizdni komfort.

Kazdy, kdo znal hlu¢nost ve vozidle i venku pted brousenim, bez zavahani potvrdi, Ze brousenim doslo
subjektivné k mimotadnému zlep3eni. Z vyse uvedeného je viak patrné, ze se CD dosud brousenim ve vztahu ke
snizovani hluku a vibraci stejn¢ jako pfevazna vétSina evropskych drah systematicky nezabyvaji a tento pifinos
ziskavaji prakticky “nechténé” jako odpadni produkt. Se vzristajici citlivosti obyvatelstva k otazkam zivotniho
prostfedi bude zfejmé ucelné uvazovat pravidelné brouseni kolejnic i jako jednu z cest levnéj§iho dosahovani

pfedepsanych imisnich limitd v citlivych oblastech stejné, jako je tomu u DB AG.

Cela tada odbornych pojednani z celého svéta potvrzuje vliv vinkovitosti na uroven hluku a naopak
ucinnost jejiho potlacovani brousenim kolejnic.

Z publikovanych méfeni starSiho data uvadi napi. DB AG, Ze brouseni vinek o hloubce 0,05 mm, coz
jsou vinky v nepfili§ rozvinutém stadiu, pfinasi pokles hluku ve voze IC asi 0 6 dB(A). Pti brouseni vyraznéjsich
vinek pak Ize v okoli koleje ziskat snizeni az o 12 dB(A) u frekvenci kolem 1500 Hz. Materialy firem,
dodavajicich brouseni, pak uvadé¢ji zisk jesté ponckud vétsi. S ohledem na chybéjici podminky méfeni nutno
tyto tdaje pfijimat s ur¢itym nadhledem, je vsSak jisté, Ze u DB AG je dnes brouseni kolejnic regulérnim
protihlukovym opatfenim, respektovanym obc¢anskymi iniciativami 1 pfislusnymi ufady. Do projektd
modernizaci a novostaveb trati v tisecich, kde postacuje snizeni urovné hluku o 3 dB, se zakotvuje institut t.zv.
“koleje pod zvlastnim dohledem™”. To znamena, Ze pravidelnym brousenim je udrzovana hladina emitovaného
hluku o 3 dB pod “primérnym stavem”. Brouseni se planuje na zaklad¢ jizd specidlniho méficiho vozu,
snimajiciho uroven hluku.

Pokud by se prokazalo, ze toto opatfeni neni ucinné, musela by DB AG dodate¢né realizovat dalsi
opatfeni (protihlukové stény).

Absorbovat ¢ast dynamickych G€inkd vyvozenych Zelezni¢nimi vozidly a minimalizovat vzajemné pohyby
jednotlivych soucasti zelezni¢niho svrsku, které by mohly byt samostatnym zdrojem hluku, umoziuje také
vhodné zvolena konstrukce upevnéni kolejnic spolu s fadné€ zfizenym kolejovym lozem.

Jednim z prvkl upevnéni kolejnic, ktery pfispiva ke snizeni celkové hlu¢nosti konstrukce jsou pruzné
svérky, respektive spony. Na rozdil od klasickych tuhych svérek (napt. svérky fady T a R pro rozponové
upevnéni, svérky fady ZS pro Zebrové podkladnice) vyvozuji pruzné svérky (napt. Vossloh Skl 12 a Skl 14) a
spony (napt. Pandrol “e” a FC) trvalou pfitlacnou silu na patu kolejnice. Pritlacna sila jedné svérky nebo spony
se pohybuje v rozmezi cca 9-11 kN. Vzhledem ke své pruznosti sleduji pfitlacna ramena pruznych svérek a spon
pohyb paty kolejnice pii prijezdu vlaku. Zajist'uji tak trvaly syty dotyk mezi svérkou nebo sponou a kolejnici.

Pruzné svérky a spony zaroven zajist'uji lepsi spoluptisobeni kolejnice s podlozkou a podkladnici,
respektive prazcem. U podkladnicového upevnéni jsou jiz fadu let u CD pouzivany vyhradné pryzové podlozky
pod patu kolejnice.

Pruzné pryzové podlozky pod patu kolejnice jsou dalsim prvkem, ktery napomaha ke snizovani
dynamickych u€inkl od Zelezni¢nich vozidel a tim i ke snizovani hladiny emitovaného hluku.

Podkladnicové upevnéni umoziuje provadét zpruznéni konstrukce ve dvou vrstvach. Jednak jiz
zminénymi podlozkami pod patu kolejnice, jednak podlozkami mezi podkladnici a prazcem. Ke zpruznéni
podlozky vkladané mezi podkladnici a prazec byly u CD zvoleny folie z lehéeného polyethylenu nesouci
obchodni nazev PENEFOL 500. Ve spojeni s plastovymi distanénimi krouzky se zavedenim tohoto typu
podlozek podatilo ¢aste¢né oddélit pohyb kolejnice s podkladnici od pohybu prazce v kolejovém lozi (obr. 2).
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Podkladnice neni plné pfitlacovana k prazci vrtulemi, ale je pripevnéna pomoci tzv. distan¢nich
krouzkti umoziujicich jeji “volny” svisly pohyb cca 2 - 3 mm. Pfed projizd€jicim kolem vozidla je tzv.
zdvihovou vinou vyzvedavana pouze podkladnice. Prazec zustava lezet v kolejovém lozZi a je pouze nasledné
pritlacovan tihou vozidla do ulehlé Stérkové lavicky. V piipadé fadného zhutnéni a podbiti kolejového loze je
celkovy vysledny svisly pohyb prazce minimalni.

Popsany typ patii mezi jiz schvalend upevnéni a je piedpisem CD (CSD) S3 “Zelezni¢ni svriek”
doporucovan predev§im pro pouziti ve vice zatizenych tratich s pfevazujici nakladni dopravou. Z pohledu
ochrany zivotniho prostfedi je vedlejSim produktem pouziti tohoto typu upevnéni zpomaleni rozpadu
geometrické polohy koleje a prodlouzeni cyklu pro tipravu geometrické polohy koleje podbijenim.

U bezpodkladnicovych typi upevnéni neni obdobné oddéleni pohybu kolejnice a prazce mozné.
Svérky, respektive spony, jsou upevnény piimo k prazci, mezi patou kolejnice a praZzcem je pouze pryzova nebo
plastova podlozka. Pro useky s bezpodkladnicovym upevnénim, kde je tieba zajistit zvySené tlumeni
dynamickych ucinkd, respektive ve vyssi mife snizit emitovanou hladinu hluku, navrhla naptfiklad némecka
firma VOSSLOH specialni konstrukci bezpodkladnicového upevnéni VOSSLOH E 14 (obr. 3).

Systém byl ptivodné navrzen pro konstrukci pevné jizdni drahy, kde pruzna podlozka nahrazuje tlumici
funkci celého kolejového loze. Teprve dodatecné byl obdobny princip aplikovan i v upevnéni pro klasickou
konstrukcei koleje ve Stérkovém lozi.

V této konstrukci je pod patou kolejnice standardni podlozka, ktera je vSak uloZena na ocelové
roznaSeni desce. Mezi uloznou plochou prazce a roznaseci deskou je vlozena specialni pruzna podlozka.
Vlastnosti pruzné podlozky jsou navrhovany pro kazdy konkrétni ucel pouziti zvlast, coz umoziuje vhodné
“naladéni” pouzité konstrukce upevnéni.

Systém bezpodkladnicového upevnéni se zvysenou svislou pruznosti konstrukce nebyl u CD doposud pouzit.

Vsechny vyse uvedené konstrukéni Upravy maji své technické opodstatnéni. Jedna se predevsim o
zajisténi bezpecnosti bezstykové koleje, prodlouzeni Zivotnost konstrukce Zelezni¢niho svrsku, minimalizaci
udrzbovych praci a feSeni nékterych dalSich nedostatkti klasické konstrukce kolejového rostu. Snizeni emise
hluku z konstrukce Zelezni¢niho svrsku je jen jednim z vedlejSich G¢inkd téchto uprav. Jak vSak vyplyva ze
zahrani¢nich podkladi, jsou tyto “vedlejsi” G¢inky nezanedbatelné. Dil¢i méfeni emisi hluku ze Zzelezni¢ni
dopravy pii riiznych konstrukénich ipravach jizdni drahy v CR provadéli pracovnici vysokych $kol Zelezniéniho
zamgéieni.

Optimalizaci konstrukce Zzelezni¢niho svrsku a spodku by mélo byt zajisténo snizeni emisi hluku
prakticky bez zvysSeni nakladli na stavbu, nebot’ vSechna aktivni opatfeni maji pfimy efekt i v jinych oblastech
funkce kolejového rostu a méla by byt tedy uplatihovana i bez ohledu na ucinky aktivni protihlukové ochrany.
Ovéieni aktivnich protihlukovych opatfeni aplikovanych u CD v ramci modernizace (Gisek Pardubice - Uhersko)
v soucasné dobé, jak jiz bylo vyse uvedeno, probiha.

Pasivni protihlukova opatieni

V pfipad€, Ze se objektivné prokaze nedostateCnost aktivnich protihlukovych opatieni, je mozno pro dany
konkrétni pfipad pfistoupit k realizaci opatfeni pasivnich.

Nejcastéji pozadovanym, ale také nejnakladngj$im, zptisobem pasivniho snizovani emisi hluku ze
zelezniéni dopravy u Ceskych drah jsou protihlukové stény. U CD se buduji protihlukové stény pouze
v souvislosti s vystavbou koridorovych trati, nebot’ se jedna o velmi nakladné stavby. Primérna cena kompletni
protihlukové stény je udivana vyrobci na 3 ~ 4 tis. K& na m?, aviak ve skute¢nosti podle mistnich podminek
dosahuje az dvojnasobné hodnoty.

Protihlukové stény se pouzivaji jako prostfedek ochrany okoli pfed hlukem v zapadnich zemich od
pocatku sedmdesatych let. Jejich aplikace byla ptivodné omezena na silnice s velkym provozem. Aplikace u
Zeleznice nasledovala o 10 let pozdéji. V Ceské republice se podatek pouzivani protihlukovych stén na Zeleznici
datuje do let devadesatych.

Podminky vystavby protihlukovych stén u Ceskych drah stanovi Technické kvalitativni podminky staveb
Ceskych drah, kapitola 16 - Protihlukova opatieni.

Zakladnim krokem pro névrh a stavbu protihlukové stény je zjisténi stavu pocatecni akustické situace
v uzemi. Na né&j navazuje zpracovani akustické studie, ktera urci kilometrickou polohu budouci protihlukové
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stény, jeji vzdalenost od osy nejblizsi koleje, vysku a typ stény (pohltiva, odraziva). Ve vybéru materidlu stény
ma hlavni slovo izemni architekt. Uvedené podklady jsou soucasti zadosti o stavebni povoleni.

Zavéreénym krokem je zméfeni tzv. vlozného utlumu, ktery prokaze, jak protihlukova sténa snizila emise
zelezni¢niho hluku. Méfeni se provadi podle normy CSN ISO 10847.

Protihlukové stény podél zeleznic¢nich trati se obecné skladaji z obdélnikovych panelt, zavéSenych
nebo podporovanych pomoci vertikdlnich ocelovych nebo betonovych prvki. Panely mohou byt vyrobeny
z nasledujicich materiald:

e ocel (vyzaduje se antikorozni ochrana),

e hlinik (vyzaduji se povlaky nebo natéry),

e dfevo (ochrana proti povétrnosti miize mit omezeni z hlediska Zivotniho prostedi),
e Dbeton,

e sklo,

e akrylatové plastické hmoty,

e plexisklo,

e plastické hmoty (v disledku povétrnosti mize dojit ke zméné tvaru a barvy),

e cihlarské prvky.

V piipad€, Ze je pozadovéana absorpce hluku, nejen jeho presmérovani, mohou byt vySe uvedené
materialy bud’ kombinovany s absorpénimi vrstvami nebo je mozno jim dat absorpéni charakter na zakladé
jejich prirozenych vlastnosti. Skladba dnes nabizenych protihlukovych stén umoziuje vybér materiala, ktery
uspokoji jak feSeni otazky akustické, tak i otazku architektonického ztvarnéni.

Prvni moderni protihlukova sténa u Ceskych drah byla vybudovéana v Zst. Pofi¢any v letech 1995-1996
v celkové délce 1800 m. Nasledovaly protihlukové stény v usecich: Zzst. Dé&Cin, Hnévice - Hrobce
a zst. Hodonin. Pfevazné se jedna o vyrobky téchto dodavatelti: ZPSV Uhersky Ostroh, Land Co. Zlin, SSZ
Revnice a INPROKOM.

Celkova délka dosud vybudovanych protihlukovych stén u Ceskych drah &ini 7 ~ 8 kilometrti. PouZitymi
materialy jsou recyklovany plast, beton, dievo a v piipadé starsi protihlukové stény v Zst. Kralupy nad Vitavou
klasické cihly.

Provozni oSetiovani vphybek

Provozni oSetfovani vyhybek piedstavuje odstraiiovani necistot z kluznych stoli¢ek a ostatnich casti
vymény vyhybky, mazani a pfimazavani kluznych stolicek, cepi, zavéri, tiecich ploch a dratovodnych ¢asti. Do
roku 1994 se vyhybky mazaly pfevazné mineralnim olejem Vulkén a ¢astecné ekologickym pfipravkem Graflak
A23.

V zajmu snizeni nepfiznivych ucinkli mineralnich oleji na Zivotni prostiedi provadéla DDC ve
spolupraci s DOP provozni ovétovani ekologicky nezavadnych prostfedkll pro osetfovani vyhybek a
rozhodnutim generalniho feditele CD €. j. 59 776/95-S7/01 bylo od 1. 1. 1995 zakézano pouzivani mineralnich
olejii na provozni ofetiovani vyhybek. Zaroven byla schvalena pro trvalého uzivani u CD néktera nova mazadla
a pripravky. I nadale vSak pokracovalo provozni ovéfovani dalSich mazadel a jejich schvalovani.

V soucasné dobé jsou schvaleny do trvalého pouzivani na provozni oSetfovani vyhybek tato ekologicky vhodna
mazadla a tyto prostiedky :

e Graflak A23 - tuhy leskly grafitovy povrch kluznych stolicek

e Olej Mogul EKO V - olej s aditivy, po ¢ase vSak polymerizuje

e Olej Primol EKO 36V a 68V - olej s aditivy, po Case vSak polymerizuje

e Tuk Plantogel 2204 FS - tekouci tuk s aditivy, ¢aste¢né polymerizuje po dlouhé dobé
e Prostiedek WD 40 - konzervacni a mazaci olej, nepolymerizuje

e Mazivo Mogul EKO-V-PS - plastické mazivo, obdoba Plantogelu 2204 FS
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e Prostiedek Fin Lube TF - mazaci a konzervacni prosttedek s teflonovymi ¢asticemi
e Olej Bipol - olej s aditivy, polymerizuje po delsi dobé

Mimo vyse uvedend mazadla a prostiedky jsou schvéleny do trvalého pouzivani i mechanické prostiedky,
které Castecné€ snizuji prestavné odpory vyhybek a snizuji potfebu mazéni kluznych stolicek. Mezi tyto
prostiedky patii:

e Ekoslide - mechanicky nadzvedava jazyk vyhybky, a to od odlehlé polohy od opornice
béhem prestavovani az do pfilehlé pracovni polohy u opornice. Pouziti je povoleno do
vyhybek s rychlosti do 60 km/hod a s ihlem odboceni 1 : 11 a vétSim.

e Vileckova stolicka AZD - mechanicky nadzvedava jazyk pouze pii prestavovani,
v pracovni poloze u opornice a v odlehlé poloze lezi na kluzné stolicce, pouziti bez
omezeni.

e Mechanicky nadzvedava¢ jazykd - pouziti v mistné stavénych vyhybkach pojizdénych
rychlosti do 40 km/h

Impregnace dievénych praZcii

Pro zvyseni zivotnosti dfevénych prazci se prazce impregnuji impregnacnim olejem. Tento olej vznika
frakcionovanou destilaci kamenouhelného dehtu, ve kterém je speciadlnimi postupy snizen obsah karcinogennich
aromatickych uhlovodikd typu benzo-a-pyrenu (jednotka ppm). U plvodnich impregnacnich olejii se obsah
benzo-a-pyren neuvadél, kladl se pouze pozadavek na dlouhou Zivotnost impregnovaného prazce a na
pozadovany elektricky odpor prazce.

Pro snizeni nepfiznivych u€inkl impregnacniho oleje na zdravi pracovnikll a sniZeni nebezpecnosti dievénych
prazcii jako odpadu je v OTP pro dievéné podpory koleji CD &.j. 55 783/97-S13 stanovena maximalni hodnota
benzo-a-pyrenu 500 ppm t.j. 0,05% objemu impregnacniho oleje. Pro impregnaci prazct se vSak dnes prevazné
pouziva olej 10 50 s obsahem 50 ppm t.j. 0,005% objemu impregnaéniho oleje. Na zakladé jednani s firmou
Framit s.r.o. a holandskou firmou Impro Rail se do CR pro CD zaéinaji dovazet prazce impregnované olejem I-
MITTEL GX s obsahem benzo-a-pyrenu 12 ppm t.j. 0,0012% objemu impregnac¢niho oleje.

Recyklace vyzisku z kolejového loZe

Vystavba zelezni¢nich koridord v sobé zahrnuje celou fadu staveb a opravnych praci. V neposledni
fad€ mezi né€ patii prakticky u vSech modernizovanych a optimalizovanych tiseki.i obnova kolejového loze.

Na celém I. koridoru, jehoz délka ¢ini 454 km dvou a vicekolejnych trati, je v kolejovém lozi uloZeno
cca 1,8 milionu m® kameniva frakce 32-63. Toto kamenivo bylo dlouhodobé vystaveno w&inkiam provozu a
spadu pievazeného substratu, a proto doslo ke snizeni jeho uzitnych vlastnosti. Je proto nezbytné strojné
procistit kolejového loze nebo vytézit kamenivo a nahradit novym. Vzhledem k tomu, Ze na vétSing
modernizovanych a optimalizovanych usekii je rovnéZz upravovan zelezni¢ni spodek, provadi se vytézeni
kameniva kolejového loze Castéji nez strojni procisténi. VytéZzené kamenivo je, stejné jako ostatni vyziskany
material, majetkem Ceskych drah, které jsou pak povinny zajistit jeho uloZeni na odpovidajicich skladkéach.

Zde se piimo nabizi otazka, pro¢ vytézené kamenivo znovu nevyuzit. Z iniciativy Useku Zelezniénich
staveb a budov (dnes Odbor stavebni) feditelstvi DDC byl v roce 1995 zadan tkol technického rozvoje
“Zpracovani Obecnych technickych podminek pro kamenivo kolejového loze”. Resitelem tikolu byl Ing. Mojmir
Nejezchleb, CSc. z VUZ Praha, pracovisté Brno. V ramci tohoto ukolu byla rovnéZ posuzovana moznost
znovupouziti vyziskaného “starého” kameniva zpét do konstrukce zelezni¢niho svrsku.

Zkousky prokazaly, ze vyziskané kamenivo z kolejového loZe je oproti ptivodnimu materialu zpravidla zménéno
dlouhodobym ptisobenim pfedevsim dynamickych sil Zelezni¢niho provozu, provoznich a povétrnostnich vlivd,
a to tak, ze:

e “nezdrava”zrna se rozpadaji a zvySuji tak postupné procentni obsah nizSich frakci az
odplavitelnych castic,

e je zménén tvar a povrch zrn,
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e na velmi jemné Castice se molekularn€ vaze voda a zhorSuje moznost tfidéni materialu,

e materidl je zneCiStén spadem prevazeného substratru, rozpadem porostu, materidlem pro
oSetfovani trati (pfedevSim v oblasti vyhybek) aukapem zhnacich vozidel pfedevsim
v oblasti stani lokomotiv (pfed navéstidly, v nékterych ¢astech stani¢nich koleji a koleji
v depech.

Ke zhorseni vlastnosti kameniva mtize dojit v mimotadnych pripadech také ekologickou havarii.

Ostatni mechanicko-fyzikalni vlastnosti tohoto vyzisku jsou velmi dobré. Zménéné parametry lze
upravit provedenim recyklace tfidénim a ¢aste¢nym predrcenim kameniva.

V Obecnych technickych podminkach “Kamenivo pro kolejové loze”, které byly vydany dne
27.12.1995 pod ¢.j. 59 931/95-S7/STAV s platnosti od 1.1.1996 jako vystup zminéného ukolu technického
rozvoje, byly v historii CD i CSD poprvé stanoveny podminky opé&tovného pouZiti vytézeného a recyklovaného
kameniva a technické i zakladni ekologické pozadavky kladené na toto kamenivo.

Rok 1996 byl prvnim rokem, kdy se zacal ve velké mife recyklovat material vyziskany z kolejového
loze modernizovanych a optimalizovanych trati Ceskych drah. Impulsem pro tuto recyklaci byla jednak
zptisiiujici se statni legislativa v oblasti Zivotniho prostfedi a hospodateni s odpady, jednak snaha o snizeni
ekonomické naroénosti modernizace a optimalizace Zelezni¢nich koridorti Ceskych drah maximalnim vyuZitim
materialu vyziskaného z koleji CD pii sou¢asném dodrZeni potiebnych technickych parametri obnovené trati.

Ceské drahy maji zdjem na maximalnim vyuziti stavebnich hmot vyziskanych ze stavajici konstrukce
koleje. Pro zajisténi potfebnych technickych a ekologickych parametri stavby je nutno vyziskany material
upravit dle pfesné stanovenych podminek.

Pii jednani o vyuziti vyziskanych stavebnich hmot je nutno pouzivat pfesné a jednotné nazvoslovi tak,
aby nedochazelo k nespravné interpretaci provadénych cinnosti piedevsim ze strany organt statni spravy. Proto
se doporucuje nadale pouzivat a do prislusnych ndzvoslovnych norem zapracovat nasledujici nazvoslovi:

e odpad - véc, které se chce jeji majitel zbavit nebo t€Z movita véc, jejiz odstranéni je nutné
z hlediska péce o zdravé Zivotni podminky a ochranu zivotniho prostfedi. Odpadem je vse,
co bylo uréeno ke zneskodnéni ulozenim na skladku;

o skladka - misto ur¢ené k trvalému ulozeni (zneskodnéni) odpadu;

o meziskddka odpadu - sklddka odpadu, ktera se ziidi v prubéhu stavby, pokud je to
technologicky nutné pfed definitivnim ulozenim odpadu na skladku. Pfitom musi byt
splnény podminky stanovené ve stavebnim fizeni;

o uloZeni - travalé umisténi materidlu, kterého se chce jeho majitel zbavit jako nadbytecného
nebo uréeného ke zneSkodnéni;

o sloZeni - docasné umisténi materialu do doby jeho dalsiho pouziti, Gpravy nebo prodeje;

e vyzisk - surovina vyziskana z konstrukénich vrstev zelezni¢niho svrsku a spodku uréena
pro dalsi pfimé pouziti, ipravu nebo prodej suroviny;

o recyklace - proces Upravy vyzisku pro zajisténi potfebnych technickych i ekologickych
vlastnosti recyklatu véetné piipadné dekontaminace;

o recyklat - vyzisk jehoz vlastnosti byly upraveny recyklaci;

o recyklacni zakladna - technologicky potfebny prostor véetné strojniho zatizeni pro pfisun,
zpracovani a odvoz materialu prochazejiciho recyklaci;

o deponie vyzisku - misto uréené ke slozeni vyzisku;

o deponie recyklatu - misto uréené ke slozeni recyklatu;

o sloZi§té - misto (i mimo stavbu) urCené¢ ke slozeni stavebniho materidlu, ktery bude
majitelem v budoucnu pouzit nebo jako pouzitelny pfipadné prodan.

Pfi stanovovani vlastnosti recyklatu je mozno predpokladat, ze ur€ité vlastnosti vyrobku vcetné jeho
bezpecnosti (bezpecnosti ptivodni suroviny) byly ovéfeny v fizeni o povoleni hornické ¢innosti provadéném
Banskym ufadem tak, jak to ukladaji pfislusné pravni piedpisy a obecn¢ napf. § 21 zakona ¢. 634/1992 Sb. o
ochran¢ spotfebitele.
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Pozadavky na vlastnosti vyuzitelného vyzisku a recyklatu, prokazovani a kontrola téchto vlastnosti
véetné zasad jeho pouziti jsou v soucasné dob¢ stanoveny v nasledujicih dokumentech:

e OTP CD “Kamenivo pro kolejové loze” - &.j. 59 931/95-S7/STAV ze dne 27.12.1995

e OTP CD “Stérkopisek, stérkodrt’ a vyzisk z kolejového loze pro konstrukéni vrstvy télesa
zelezni¢niho spodku” - €.j. 56 584/98-013 ze dne 13.8.1998

e Technické kvalitativni podminky staveb Ceskych drah, kapitola 7 “Kolejové loze” - &.j. 55
560/96-S7ze dne 1.3.1996

o “Metodika zjisStovani kvalitativnich parametrti Stérkového loze a vykopovych zemin ve
vazbé na zakon ¢. 238/1991 Sb. o odpadech a novelu ¢. 300/1995 Sb.” - ¢.j. 387/96 - S7/3-
3/Eko ze dne 30.9.1996

Za odpad je mozno povazovat pouze tu Cast vyzisku, kterou neni mozno pouzit pro vlastni stavbu nebo
ji odprodat jako stavebni materidl, a to ani po recyklaci a je nutno jej ulozit na skladku. Teprve s touto ¢asti
vyzisku je tedy nutno nakladat jako s odpadem. Takovyto vyklad byl potvrzen ministerstvem zivotniho
prostredi.

Otazka vyuziti vyzisku musi byt FeSena jiZ v prokjektové dokumentaci stavby. V ramci
ptedprojektové a projektové piipravy musi byt provedeno zhodnoceni pouzitelnosti stavajiciho matreialu, a to
jak po technické, tak i po ekologické strance. Pro toto posouzeni by méla byt provedena pochtizka na prislusném
useku a odebrani vzorkli pro provedeni a vyhodnoceni potiebnych zkouSek (geotechnické a ekologické
posouzeni).

V projektové dokumentaci musi byt provedeno a urceno:

e predpokladané mnozstvi vyzisku a jeho pravdépodobna vyuzitelnost (na zakladé
posouzeni) v¢etné€ navrhu mist uziti,

e rozmisténi a plocha deponii vyzisku a recyklatt, recyklacénich zakladen a pfipadnych
meziskadek odpadu vcetné jejich zajisténi (Gprava plochy, piivod uzitkové vody, ochrana
proti prasnosti a hluku atd.) véetné piijezdovych komunikaci

e projednani umisténi recyklacnich zakladen.

Minimalni vyhovujici plocha recyklacni zakladny je 20 x 60 m, plocha deponii vyzisku pak odpovidajici ulozeni
20-30 tisic tun materidlu, plocha deponii recyklatu rovnéz odpovidajici ulozeni 20-30 tisic tun materidlu.
Optimalni vzdalenost recyklacnich zakladen je s ohledem na technologii 10-15 km délky upravované traté.
Minimalni vzdalenost od obytnych domi je cca 200 m.

Nejlepsich vysledkii pti recyklaci vyzisku z kolejového loze je dosahovano v piipade, kdy je pro
recyklaci vyuzito pouze kamenivo z kolejového loze, které je odt¢zeno pied snesenim kolejového rostu strojnimi
Cistickami a pfepravovano napt. vozy SMV. Je proto doporucovano upiednostiiovat uvedeny systém tézeni.

Praktické zkuSenosti ukazuji, ze 1ze provedenim recyklace ziskat 50-60 % kameniva frakce 32-63 tidy BI,
25-30% kameniva frakce 0-32, respektive 8-32 vyuzitelného do konstrukce zelezni¢niho spodku a pouze 15-
20 % odpadu.

I pfes to, ze cena recyklace kameniva frakce 32-63 neni niz§i neZz pfi nakupu kameniva nového, dochazi
k usporam financnich nakladt. Uspory jsou dosahovany pfedevsim:

e odstranénim nakladd na dopravu nového kameniva ze vzdalengjSich mist jeho t&zby
e tusporou nakladd za dopravu vytézeného vyzisku na skladky
e aptredev§im minimalizaci nakladd potfebnych k trvalému uloZeni vyzisku na skladky.

Piinos recyklace pro ekologii je jednoznaény - zmenSeni plochy potiebnych sklidek pro definitivni
uloZeni vytéZeného kameniva a sniZeni spotieby kameniva nového, tedy zmirnéni devastace krajiny
lomatskou ¢innosti.

Uvedené tidaje vychazeji ze zavért tymu RECYKLACE, ktery pracoval v roce 1996 z iniciativy firmy ZS Brno
za aktivni Gcasti fady pracovnikd CD.
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Zaver

Autofi ¢lanku si neéini narok na postizeni vSech otazek ekologie v oblasti Zelezni¢ni dopravni cesty.
Zamérem bylo pouze poukazat na efektivni a dle ndzoru autorG perspektivni moznosti snizeni ekologické
narocnosti zelezni¢ni dopravy pfi Gdrzbe, obnovach a modernizaci trati CD.
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