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Abstrakt

Vysledky, zpravy a vyhodnoceni z méfeni geometrickych parametrﬁ trak¢niho vedeni
a dynamickych udinkl mezi sbéra¢em a trakénim vedenim provedeny CD, a. s.,
Technickou Ustfednou dopravni cesty, oddélenim diagnostiky a provoznich méreni jsou
tématem prvni Casti prednasky. V druhé Casti jsou navrzena technicka a legislativni
doporuceni k zabezpeceni lepsi spoluprace na Grovni sbérac¢ — trakéni vedend.

Klicova slova: trakCni vedeni, sbérac, parametry trakéniho vedeni, dynamické
parametry trakcéniho vedeni, pritlacna sila.

Uvod

V létech 1996 — 2002 s postupnou vystavbou koridord byly provedena fada méreni
a zkousek na novych trak¢nich vedenich obou proudovych sestav a to na stejnosmérné
trakéni proudové sestavé typové oznacené ,,J“ a na stfidavé trakéni proudové sestavé
typové oznacené ,S“. Zkousky byly zaméfeny na presnost montaze geometrickych
parametrﬁ TV, klikatosti, vy3ky a sklonu oznaCované jako parametry GPT (geometrické
polohy troleje), tak na dynamické parametry TV, velikost pfitlacné sily, pruznost TV a
kvalitu spoluprace sbérace s TV oznaCované DUST (dynamické ucinky sbérac — trolej).
Soucasné s témito zkouskami se vyvijely nové méfici metody pro méreni TV jak na
méficim voze, tak na elektrickych lokomotivach a pantografickych jednotkach pro
rychlosti do 160 km.h™ . Vysledkem jsou dva systémy méfeni parametrd trakéniho
vedeni a to méreni GPT (geometrické polohy troleje) a DUST (dynamické Gcinky sbérac —
trolej), které jsou realizovatelné, vzhledem k maximalni rychlosti méficiho vozu, do
rychlosti 160 km.h™ na méficim voze.

Z vysledk( méfeni, provedenych zkusebnich jizd, mé&fenich na TV vyplyvaji zavéry,
které bude nutné legislativné zakotvit v pfislusnych predpisech, katalozich a normach.
Jde o doplnéni sledovanych parametrﬁ TV a upravy diagnostickych zpﬁsobﬁ mérenych
parametry trakéniho vedeni.

Parametry trakéniho vedeni.
Na elektrizovanych tratich CD se méFi:

Geometrické parametry TV — GPT :

- vySka trolejového dratu (dale jen TD) — statickd a dynamicka

- horizontalni poloha sjizdného TD — staticka a dynamicka

- zména vysek TD mezi podpérami

Dynamické ucinky sbérac — trolej — DUST :

- celkova stredni pfitlaCna sila Fs v N v méfeném stani¢nim nebo mezi stani¢nim
useku.

- maximalni pfitlacna sila F.x v N a pocet v Useku

- minimalni pfitla¢na sila Fi, v N a pocet v Gseku

- standardni odchylka o v N

- nejvétsi dynamicka kontaktni pritlacna sila (Fs + 30) v %

- nejmensi dynamicka kontaktni pfitlacna sila (Fs - 30) v %

- maximalni zrychleni v oséach x, y, a z — zrychleni g [g = 9,81.m.s?]



Parametry DUST je nutné noveé zavest vyhrgdné pro kontrolu a diagnostiku u TV pro
rychlosti nad 120 Iv<m.h'1 do predpisu CD E 10, CSN 341530 a technicko kvalitativniho
podminek staveb CD, kap. 31. Velikosti a meze hodnot stanovi CD v souladu s evropskou
normou EN 50317, EN 50318 a EN 50119.

Geometrické parametry TV.

Geometrické parametry trak¢niho vedeni, dale jen GPT jsou dany CSN 34 1530,
EN 50119. Metody méreni i diagnostika je u CD dokonale propracovana a provadi se

proto se nebudeme déale touto problematikou zabyvat.

Dynamické parametry TV a doporucené hodnoty.

1 Celkova stiedni pFitlacna sila

je stfedni hodnota vypoctena méfenim pFi maximalni tratové rychlosti v daném
méfeném Useku v nasem pripadé bude hodnocena v jednotlivych stani¢nich nebo mezi
stani¢nich Gsecich vzdy od prvniho do posledniho stoZzaru v daném Useku. Jeji velikost
zavisi na statickém pfitlaku sbérace, aerodynamické pritlacné sile sbérace, tfecich sil
v kloubech sbérace a obloZzeni a dynamickych sil v systému sbérac¢ — TV. Velikost v N.
Doporudené meze vyplyvajici ze zkousek a méfeni pfi v =160 km.h™ jsou:

SESTAVA STATICKY PRITLAK STREDNI PRITLACNA SiLA
S 70 N 100 N
J 90 N 120 N

2 Maximalni pFitlaéna sila

udava nejvyssi mezni hodnotu namérené pfritla¢né sily s ohledem na zdvih TD,
pruznosti TV a jeho opotiebeni.Je dllezitym ukazatelem nehomogennich mist na TV.
Hodnota max. pfitlacné sily by neméla jednorazoveé prekrocit 200N u sestavy TV ,,S*
a 250N u sestavy TV ,J“.
3 Minimalni pFitlaéna sila
kvality proudového odbéru pro zamezeni oblouku, prerueni kontaktu sbérace s TD
a zvy3eni elektrického opotfebeni TD. Hodnota minimalni pfitlacné sily by méla byt
kladna.

4. Standardni odchylka

se nékdy nazyva rozptyl sil se zavadi jako pfimy rozmér resp. mira dotykovych
pomérﬁ. Z pozadavku, ze pfitlacna sila ma zUstat pokud moZno co nejvice konstantni
vyplyva, Ze kvalita dotyku je tim lepsi, ¢im mensi je standardni odchylka. Pomoci
standardni odchylky a stfedni hodnoty se daji vymezit dynamické oblasti, pficemz pro
Cetnost hodnot plati rozdéleni, Zze 99,8% hodnot lezi mezi Fs+30 a F—30. Tyto souctové
hodnoty, sloZzené ze stiedni hodnoty a standardni odchylky tak urcuji celkové zatiZzeni
slozek systému TV a jejich otér, pficemZ minimum tohoto souc¢tu musi byt omezeno
vzristem dotykového odporu a vznikem oblouku. Doporucena mez pro obé dvé sestavy
by neméla prekrocit 25 N.

5. Nejvétsi dynamicka kontaktni pFitlaéna sila

udava s danou pravdépodobnosti nejvyssi mezni hodnoty namérenych pfitlacnych sil
s ohledem na zdvih TD, pruznosti TV a jeho opotfebeni.Je dilezitym ukazatelem
nehomogennich mist na TV. Je to soucet stfedni dynamické pfitlacné sily a trojnasobku
standardni odchylky (rozptylu sil). Doporucené meze vyplyvajici ze zkousek a méreni pfi
v = 160 km.h™ jsou:



Sestava max. pfitlacna sila
J 250 N
S 200 N

6. Nejmensi dynamicka kontaktni pFitlaéna sila

Je vyznamnym kriteriem kvality proudového odbéru pro zamezeni oblouku, pferuseni
kontaktu sbérace s TD a zvy3eni elektrického opotfebeni TD. Je dana rozdilem stfedni
dynamické pritlacné sily s trojnasobku standardni odchylky (rozptylu sil). Doporucené
meze vyplyvajici ze zkousek a méfeni pfi v = 160 km.h™ jsou:

Sestava min. pritlacné sila

J u CD vzdy kladna

S u CD vzdy kladna

7. Maximalni zrychleni na liziné mériciho sbérace

udava pfi pfekazkach na TV vliv rliznych prvk( na plynuly odb&r proudu, zménou
zrychleni ve tfech osach x, y, z se méfi zména zrychleni a jeho velikost udava pripadné
razy na sbéral. Doporuéené meze vyplyvajici ze zkousek a méfeni pfi v = 160 km.h™
jsou Fadové do 1 —-1,5 g [g = 9,81.m.s™].

Kritéria pro posuzovani trolejového vedeni pro vysoké rychlosti

Parametry trolejové}ho vedeni, maji zna¢ny vliv na chovéni soustavy sbérag — trolejové vedeni.
Jedna se napriklad o tyto parametry :
pruznost trolejového vedeni
vlastni frekvence trolejového vedeni
redukovana hmota trolejového vedeni
min. a max. amplituda trolejového vedeni (provozni zdvih trolejového vedeni)

ZaméFfime se na jedno z kritérii, kterym je priib&h pruznosti trolejového vedeni
a jeho vliv na soustavu sbérac - trolejové vedeni.
Pro retézovkové vedeni je pruznost ve stfedu rozpéti dana vztahem:

a )
e= [mm/N]
KF.+F,

kde:

a rozpéti [m]
Fe tah dratu trolejového vedeni v kN
Fr tah nosného lana v kN
k 35az74,0

Takto definovana pruznost nam vlastné fika, o jakou vertikalni vzdalenost se zvedne
trolejové vedeni, plsobi-li se na né&j vertikalni silou uréité velikosti. Skute¢ny pribéh
zdvihu trolejového dratu pfi vertikalni sile 100 N je na Obr. 1, ze kterého je patrné, ze
nejmensi zdvih je v okoli bocniho drzaku , nejvétsi v poloviné rozpéti. Polohy stozaru
v grafu jsou tyto: prvni stoZar je v pocatku grafu, druhy v poloze 60m a treti v koncovém
bodé grafu.

Kritériem pro posouzeni prib&hu pruznosti v rozpéti mezi dvéma sousednimi stozary
je tzv. stupen nerovnomeérnosti.
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Udava se v % a je to vlastné podil rozdilu a souctu maximalni a minimalni hodnoty
pruznosti v rozpéti mezi dvéma sousednimi stoZary.

Podivejme se na Obr. 1. Je zfejmé, Ze sbéra¢ musi vykonavat vertikalni pohyb,
pficemz pro dokonaly kontakt, bez preruseni odbéru trakéniho proudu, musi byt schopen
sledovat rozdily ve zdvihu trolejového dratu. Na Obr. 2 je schématicky zobrazen sbérac.

Plsobenim svislé sily F; od trolejového dratu dochazi ke zmé&nam vyskové polohy H,
a H, sbérace, pricemz vzdalenost H, se zméni pohybem v kloubech A a B a poloha listy
zménou sekundarniho vypruzeni C - na obrazku je to vzdalenost H,. Vzhledem
k rozloZzeni hmot je vlastni frekvence soustavy lista - sekundarni vypruzeni vétsi, nez
soustavy ramen. V praxi to znamena, Ze pfi rychlych zménéach sily F, se bude ménit
poloha H, listy ve svislém sméru, kdeZto hodnota H, z(stane konstantni, resp. zaujme
polohu odpovidajici prib&hu stfedni hodnoty sily F;.

Pro dokonaly kontakt liSty s trolejovym dratem musi byt soustava liSta - sekundarni
vypruzeni sbérace schopna sledovat pribéh sily F,. KdyZ se podivame na pribéh zdvihu
trolejového vedeni na Obr. 1, vidime, Ze zména vy3ky je az kolem 60 mm, pfi pfitlaku
100 N . Pro zrychlujici silu sbérace plati vztah:

2% h* m*\/ (©)
F= ——— [N]
kde:
h vyskova zména trolejového vodice
m redukovanéd hmota shérace
v rychlost jizdy hnaciho vozidla
S ujeta draha hnaciho vozidla

Tato rovnice samoziejmé plati za predpokladu, Ze sbérac neni ovlivnén reakci
trolejového dratu, ale tato charakteristika je mezni kfivkou pro libovolny pohyb sbérace
ve styku s trolejovym vodiCem i v pfipadé pruzného trolejového vedeni.

Ze vztahu vyplyva, Ze zrychlujici sila se snizuje s vyskovou zménou trolejového
vodice a to souvisi mimo jiné i s pruznosti trolejového dratu.

Kritéria hodnoceni dynamiky trolejového vedeni

Z pfedchoziho rozboru dynamickych vlastnosti trolejového vedeni a soustavy
trolejové vedeni - sbéra¢, vyplyva potfeba kontroly pribé&hu dynamickych tG¢ink( mezi
sbératem a trolejovym dratem, tj. potfeba méFeni plsobicich sil a zrychleni, pfi¢emz
mérici zafizeni musi byt schopno méfit:

sily ve Ctyfech bodech uchyceni listy sbérace

setrvacné sily plsobici v disledku vlivu hmoty mezi senzory a kontaktnim
bodem

zrychleni ve tfech rovinach

Mé&Fici zafizeni musi mit kompenzaci aerodynamickych sil a imunitu vU¢i
elektromagnetické interferenci. Z pozadavku, e pfitla¢na sila ma zlstat pokud mozno co
nejvice konstantni vyplyva, Ze hodnota dotyku je tim lep3i, ¢im mensi je standardni
odchylka. Pro Cetnost hodnot plati nasledujici rozdéleni:

67 % vSech hodnot musi lezet mezi ;(- S a ;(+ S
95 % v3ech hodnot musi lezet mezi X- 2S a X+2s
99,8 % v3ech hodnot musi leZet mezi X- 3S a X+ 3s



kde:

S standardni odchylka
X stredni hodnota
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Trakéni vedeni bez ptidavného lana - pribé&h zdvihu trolejového dratu

V prvnim Gseku, tj. po vzdalenost 60m je nerovnomeérnost pruznosti 55%
Ve druhém Useku, tj. od 60m do 112,9m je nerovhomeérnost pruznosti 39%

F1

Obr. 2 RozloZeni sil na sbéraci

Vysledky mé&feni dynamickych parametrll trakéniho vedeni méFicim vozem CD.

Z hlediska posuzovani naméfenych parametrl trakéniho vedeni na koridorech, a to
jak geometrické polohy troleje, tak i dynamickych G¢inkd na méfici smykadlo, je nutno
zd{raznit, Ze dilo dodavatele se bez té&chto rychlostnich jizd neda ukoncit. Dosavadni
realizované zkusebni jizdy byly opakovany v dlsledku nutnych oprav pro nedodrzené
tolerance projektovanych parametrd trakéniho vedeni. Tolerance parametrtd trakéniho
vedeni vCetné dal3ich jsou stanoveny v technicko kvalitativnich podminkach. Jednim
z rozhodujicich faktort kvality celého dila je dodrzeni projektované geometrie koleje,
majici zasadni vliv na parametry trak¢niho vedeni. Uvédomime-li si Ze mnohdy dochazi
v technologii stavby k opakované regulaci trakéniho vedeni souvisejici s novou polohou
koleje na provozované trati, vyplyne nam nutnost a dllezitost méfeni a to nejen

trakénich parametrd. PFi samotné rekonstrukci, & nové stavbé trakéniho vedeni je kromé

jinych faktorl dilezita predevsim precizni regulace vysky troleje a z toho vyplyvajici
regulace sklonl ve snizenych vyskach a samozfejmé nastaveni klikatosti nejen

v obloucich.

Z meéficiho vozu lze geometrické tolerance kvantifikovat a snadno vyhodnocovat bez

zavislosti na rychlosti jizdy (hodnoty nad stanovené meze), dynamické Gcinky lze
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kvantifikovat pouze v zavislosti na rychlosti zkuSebnich jizd a to je obtizné. Mame

v souéasné dobé k dispozici metodu a technologii méfeni dynamickych Gé&ink{, kdy

z naméfeného pribéhu pfitlaéné sily mezi smykadlem a trolejovym dratem lze usoudit na
kvalitu sjizdnosti.

Na zékladé méfeni a zkousek na ZZO Cerhenice, koridorech a ze zahrani¢nich
poznatkl doporucujeme kritéria pro hodnoceni kvality sjizdnosti u ¢D. Vv evropské normé
je stanovena hranice tak, ze by neméla prekrocit dvojnasobek nastaveni pfitlacné sily na
sbéraci v klidu, ne v3ak vic nez 200 N. Spodni hranice pfitlacné S|Iy musi byt kladna,
jinak dochazi k odskokdm sbérace. Dynamicka méreni slouzi u CD v soucasnosti pouze
jako doporucujici, ale je nutné dopracovat kritéria a provadét pravidelna méreni, aby
nedochoézelo k opotiebeni trolejového dratu a odskoklm na trakénim vedeni i smykadlech
sbéracu.

Doporuceni a navrh parametrt sbéracl pro rychlost
140 - 200 km.h™.

Uvod

Z vysledkd méFicich jizd rychlosti 200 km.h™ s rakouskou lokomotivou Fady 1116
s méficim vozem, z kontrolnich a méficich jizd méficim vozem TUDC s elektrickou
lokomotivou ZSR rychlosti 160 km.h™ a z analyzy vysledki méfeni trakéniho vedeni pfi
rychlostech 160 km.h™* se op&tovné prokazala nevhodnost pouziti stavajicich sbéra¢d pro
vy3si rychlosti. Ze zavérli méfeni a porad 014 jsem zpracoval doporuceni a navrhy pro
sbérale pro vyssi rychlosti, které by mély byt pouzivany u CD

Funkce

Sbérac¢ proudu slouzi pro pfivod proudu z troleje u elektricky pohanénych vozidel.
Upevnéni na stiede vozidla je fe$eno pomoci tii izolatorl. Hlava sbérade (nékdy
oznadovana taky kolébka) musi byt pfizplsobena trolejovému systému a profil musi
odpovidat UIC 608. Ke zvednuti a pritlaceni sbérace na trolejovy drat slouzi zvedaci
jednotka, umisténa mezi zakladovy rdm a dolni rameno. Malé zmény vy3ky jsou
vyrovnany odpruzenim hlavy sbérace. Vétsi zmény vyskové zmény trolejového dratu jsou
vyrovnany konstrukci sbérace.Sbéra¢ ma byt nlzkového provedeni, kde hlava sbérace je
vedena konstrukci nlzek (geometricky &tyiélen) témér svisle. Timto svislym vedenim
nema smér jizdy zadny vliv na kontaktni silu. Pfi vy&sich rychlostech plsobi dodate¢né
aerodynamické sily, které musi byt vyrovnany pomocnymi &leny pfizplsobenymi vozidlu.

NUzkové sbérate maji hlavni dily:

zakladovy rdm s nosnymi izolatory

zvedaci zafrizeni

nlzkova konstrukce

hlava sbérace

zafizeni tlakového vzduchu s automatickym spousténim

Zakladovy ram

Zakladovy ram je obvykle tvofen ze &tythrannych profilQ z kvalitni oceli, jejichZ spoje
jsou svareny. Na ramu jsou umisténa zakladova loziska zakladového htidele spodniho
ramene, Uchytky uloZeni spodniho ramene, zavésy zvedaciho zafizeni a odpruzené
dosedy horniho ramene a hlavy sbérace.

Zvedaci zaFizeni

Sbérace proudu pro vy3si rychlosti nemaiji jiz pruzinové zvedaci zafizeni, ale sbérac
je zvedan pomoci tlakového vzduchu. K tomu slouzi vzduchovy méch s vyztuhami
Z neoprenu.

Né&zkova konstrukce

N{zkovou konstrukci tvoli spodni rameno, horni rameno a spojovaci ty¢. Spole¢né se
zakladovym ramem tvofi Ctyiclen, jehoZ vrcholovy bod se pohybuje témér po vertikale.
Material ramen jsou vétsinou bezesdvé trubky s kulickovymi lozisky. Na strané
zakladového htidele je na pFi¢né trubce paka tlumice konstrukce. U vétSiny sbéracl se



doporucuje jesté paralelni vodici tyC s hydraulickym tlumic¢em pro horizontalni vedeni
hlavy sbérace v celém rozsahu zdvihu.

Hlava sbérace

Hlava sbérace s kluznymi ¢leny by méla byt pokud moZzno uloZena s moznosti
nataceni, aby byla odchylka od stfedu koleji i v obloucich minimalni. Pro moZnost
provozu na rozlicnych trolejovych vedenich je mozné namontovat hlavy sbérace
s rdznymi profily. Minimalni vzdalenost smykadel (nékdy taky kluznych list, lizin) mezi
sebou musi byt pro vyssi rychlosti minimalné 500 mm. Smykadla musi byt odpruzena
a tuhost pruzin hlavy sbérace v pracovnim rozsahu musi byt od 4400 — 9200
N.m™. Hlava sbérade musi byt konstruovana tak, aby jeji neodpruzené hmoty vUci troleji
byly co mozna nejmensi. Na nabézich smykadel nebo na zaoblenych vrchnich trubkach
byvaji aerodynamické c¢leny.

ZaFizeni tlakového vzduchu

Zafizeni tlakového vzduchu je tvoreno v podstaté z regulaéni jednotky uvnitf vozidla
a ventilové skupiny s trubkovym rozvodem umisténym na sbéraci. Pro zajisténi
nezavislosti ptitlaéné sily pfi vyskovych zménach troleje a kvili velkému pFevodu
100N/bar je nutné pouzit presny regulator tlaku. Aby se zabranilo prudkému dosednuti
hlavy sbérace na zakladovy ram je doplnéna spojovaci ty¢ tlumicem konstrukce sbérace,
ktera v poslednich 30 — 50 mm ztlumi prudky narlst dosedaci sily.

Zkousky sbérach

VSeobecné jsou tfi kategorie zkousek, a to typova, kusova a zvlastni. Pfedmétem
jednotlivych zkouSek se zabyva CSN ICE 494 v kapitole 111 — ZkousSky.

Doporuceni vhodnych sbéracl pro vy3si rychlosti

V soucasné dobé je Fada firem, které vyrabéji sbérace proudu pro vy3si rychlosti pro
elektrické lokomotivy. Nejznéméjéivjsou firmy Siemens ag., Schunk Bahntechnik GmbH,
Stemman technik GmbH a jiné, v Ceské republice je to Skoda Plzefi — dopravni technika
a Lekov Blovice.

Firma SCHUNK Bahntechnik GmbH.

Typ sbéraCe: WBL 85 - pouzitelny s 3itkou lyziny35, 43,5 a 60 mm se
sycenym nebo Cistym uhlikem — od roku 1996 ma ,,Rozhodnuti
o schvaleni zmény na draznim vozidle* vydané Draznim Gfadem
prakticky pro v3echny druhy el. lokomotiv a el. jednotek stfidavé
a stejnosmérné trakce.
SSS - 87 - inovovany typ sbérace WBL 85 pouzitelny pro viechny
druhy el. lokomotiv a el. jednotek stfidavé a stejnosmérné trakce.

Firma Stemmann Technik GmBH
Typ sbéraCe: DSA -200 - v3echny druhy el. lokomotiv a el. jednotek stfidavé
a stejnosmeérné trakce.

Firma SIEMENS
Typ sbérace: 8WLO 128-6YH84

Firma Skoda Plzef — dopravni technika
Typ sbérace: 3/25 LSP 40 sbérac s pneumatickym pohonem pro rychlost
160 km.h™, splfiuje i podminky pro rychlost 200 km.h™, av3ak
neprobéhly na ném pro tuto rychlost potfebné zkousky. Uvedené
sbérace oznacené 3 LSP40/s se pouZivaji u elektrickych jednotek Fady
471.

Firma Lekov Blovice
Firma vyvinula vysokorychlostni sbéra¢ pro rychlost 200 km.h™, aviak
neprobéhly jesté funkéni zkoudky pro tuto rychlost. Pfedpoklad je do konce roku
2002.



Doporuceni a zavéry k trakénimu vedeni

Z dosud ziskanych zku3enosti pfi provadéni rychlych pantografovych zkouskéach je
nutné vénovat pozornost:

- Velkou pozornost je nutné vénovat jiz projekéni pFipravé kazdého daného
Gseku. Je nutné se zaméFit na situovani kotevnich tsekl a pevnych bodd
mimo prekazky jako jsou nadjezdy, lavky, pfejezdy a podobné. U snizenych
vySek pod nadjezdy se doporucuje vytvorit sklonové poméry pred a za
nadjezdem na minimalné 5 poli.

Pfed mérenim méficim vozem TV je nutné provést méreni méFicim vozem
Zelezniéniho svrdku a mit informaci o stavu svrsku tratového Useku.
Vénovat pfipravé zkudebni jizdy maximalni pozornost z hlediska podkladd
pro méfeni a metodickym pokynf@im, pfipadné pfed méfenim provést
méreni kritickych mist.

V pribéhu stavby je nutno v ramci kvality provadét méfeni tahd v pridavnych
lanech a nasledné upravovat parametry tak, aby pFi zkuSebni pantografové
zkousce nemusely byt provadény zadné opravy a zmény.

Regulace vy3ky trakéniho vedeni (VTV) musi byt koordinovano s ukoncovanim
staveb. Regulace (VTV) se musi provést az po poslednim (tFetim)
podbiti Zelezniéniho svr3ku a tim docileni projektované polohy koleje

a nasledné kontroly projektovanych parametrﬁ trakéniho vedeni. Délka vyluky
pro regulaci musi byt dostatecné dlouha, aby byla kontinualné provedena
regulace kazdého kotevniho Gseku, v kazdém rozpéti ne-li u kazdého vésaku.
Toto je podminka pro provozovani TV pro rychlost 160 km.h™. Dllezita je
rovnéz regulace sklonu, dle CSN 341530 nesmi byt do rychlosti 160 km.h™

a vetsi nez 2,5 %o.

Velkym prinosem pro dodavatele staveb trakéniho vedeni a pro predavky
zafizeni k méfeni trakéniho vedeni by byla projektova dokumentace
(montazni tabulky a j.) v digitalni formé uzivané u CD. Spravci trakéniho
vedeni pak budou mit moznost snadného porovnani ve vyvoji a zménach
polohy troleje, zejména v zarucni dobé. Digitalni formu doporucujeme i pfi
zadavani staveb.

Pellivym rozborem namérenych parametrt pfi vliastni montazi a dokonalou pFipravou
trakéniho vedeni montaznim podnikem pred méfenim se docili kvalita montaze, ktera se
ovéri méficim vozem a nebude potom nutna nasledna oprava vedeni.

Z celkové analyzy a rozboru prib&h( méfenych parametrd trakéniho vedeni tj.
klikatosti, vy3ky a pritlacné sily, Ize konstatovat, Ze konstrukce trakéniho vedeni ma
rozhoduijici vliv na kvalitu odbéru trakéniho proudu, proto jiz ve fazi projektu je nutno
této skutecCnosti vénovat velkou pozornost. Pfi montazi trakéniho vedeni je nutné peclivé
dodrZovat predepsanou technologii montaze, pfesné nastavovat tahy v trolejovém draté,
v nosném a ptidavném lané&. Nastaveni prihybu trolejového dratu by mélo byt
s presnosti 1cm. Nutné je dodrzeni predepsanych sklond trakéniho vedeni. Zvlastni
pozornost je nutno vénovat mistdm nehomogenit TV jako jsou vyménna pole, proudova
propojeni a pevné body. V téchto mistech by bylo vhodné po montazi ovéfit hodnoty
pruznosti.

Zvysené naroky na konstrukci trakéniho vedeni pro traté s rychlosti nad 120 km.h™
vyzaduji kvalitni méfeni jeho dynamickych vlastnosti. V soucasné dobé probiha pfiprava
rekonstrukce méficiho vozu spocivajici v zavedeni nové technologie pro tato méreni.
Rovné? je zvazovana moznost méfeni dynamickych parametr( trakéniho vedeni
z lokomotivniho sbérace.

Podobné jako probiha pravidelné méfeni geometrickych parametrl TV, bude nutno
zavést pravidelné méfeni dynamickych parametrﬁ TV na koridorovych tratich. Navrh
evropské normy prEN 50317 jiz specifikuje funkcéni poZzadavky na vysledek a presnost
méreni dynamické interakce mezi pantografovym sbéracem a nadzemnim trolejovym
vedenim.



