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Ihg* Josef V a n í c e fy VÚHU

Možnosti přestaveb kolejí tumodozery

Překládaní presuvnych kolejí v důlním kolejovém provozu se prová­
dí bud klasickou metodou deformačního přesunu koleje mostovými překla­
dači kolejí, nebo přenášením rozpojených kolejových polí a pomocí je­
řábového zařízení na zádi buldozeru, nobo s pomocí strojů XS 100• Po­
kud tonu místní provozní podmínky vyhovují a porubní fronta a posuvné 
koleje netvoří oblouk, jo metoda deformačního přesunu koleje mostovým 
překladačem do vzdálenosti cca 50 a výhodnější z hlediska potřebného 
času pro přesun, z hlediska pracnosti i z nákladového hlediska než me­
toda přenášení rozpojených kolejových polí, jak je detailně zdůvodněno 
ve výzkumných zprávách VÚHU z dubna 1969 /!/ a z prosinec 197-5 /2/*

Důlní kolejová doprava v 3HR s normálním rozchodem zůstane zacho­
vána na k. p* DVIL v Komořanech i po roce 1990* ^de jsou v provozu na­
sazeny menší dobývací velkostroje g kolejovou dopravou a přestavby ko­
lejí se provádějí maximálně do vzdálenosti 40 m, Tedy pokud to místní 
provozní podmínky dovolují hlavně mostovými překladači kolejí* před­
pokládalo se, že kolejová doprava přetrvá ještě delší dobu a proto ge 
nové překladače nezajišťovaly a jejich současný stav jo zastaralý* Do­
davatelem je HDB a ta dodá v roce 1979 údajně jen Jodsa překladač a 
ani v budoucnu se dodávky nezlepší* P:roto byl ^ffij pověřen kcucernem 
SKD najít za ni vhodnou náhradní aby potřeba© přestavby kolejí byly 
zvládnuty a provoz kolejové dopravy v důlních závodech nebyl narušen*

První nyšlenka, použít adaptovaných hydraulických rypadel DH 101 
resp* 103, se ukázala jako nevhodná pro jejich pomalé pojíždění i ma­
lou nosnost zvedacího zařízení• S toho důvodu bylo rozhodnuto ověřit 
vhodao.ot turnodozerů (buldozerů i£T 250 g překládači hlavou P 10) i 
pro prekládcin přesuvných kolejí, které se osvědčují při překládání 
presuvných pásových dopravníků a již v roce 1972 byl s nimi zkoušen 
přesun koleje* íbmodozery jo možno snadněji opatřit než mostové pře­
kladače*
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Vzhledem k tonu, že mimo zmíněné zkoušky se presu vné koleje v důl­
ním kolejovém provozu dosud nepřekládaly, jevilo se jako nutnost pro­
vést v provozních podmínkách přestavbu koleje turnodozerem, vyhodnotit 
ji a porovnat ji s klasickou metodou deformačního přesunu koleje mosto­

vým přdkladačen* .
Pro porovnávací přestavbu byl určen 4* řez skrývky nak. z. VČ3A, 

kde mají tumodozer - W 250 s překládači hlavou P 10 pro překládání 
Mikové pásové dopravy a kde s úspěchem již přestavbu koleje zkoušeli* 
Vlastní porovnávací přesun koleje byl proveden 22. 11. 1978 na úseku 
dlouhém cca 1100 m na vzdálenost cca 25 m s příslušným napojením pre* 
stavené koleje ke stávající koleji v délkách cca 360 m. Přestavovaná 
kolej byla v oblouku a proto bylo počítáno s vložením kolejového pole 
pro potřebné prodloužení koleje* Přestavovaný úsek byl rozpojen na 4 
menší úseky o délkách 305 až 230 m, aby měly dostatek “železa” a ev, 

přebytkem nebo nedostatkem železa nebyl přesun ztěžován* Vlastní pře­
stavbě předcházela úprava pláně buldozerem, Ta nemsi být tak pečlivě 
provedena jako pro přestavbu mostovým překladačem. Hlavně odpadá na­
vršeni materiálu pláně ke kolejovénu loži, aby byl vytvořen pozvolný 
přechod z kolejového lože na pláž a nebylo nebezpečí převržení překla­

dače při sjezdu z lože na plán.

. Vlastní přestavbě byl přítomen revírník, řidič s turnodozerem a 5 
zaměstnanců úseku * kolejářu* Počasí: teplota mírně nad nulou, z lomu 
se převalovala mlha snižující viditelnost, terém suchý. Kolej z kolej­
nic tvaru T (S 49) na ocelových pražcích, i když v koleji byly též dře* 

věné pražíce*

Kolej nebyla pro přestavbu nijak zvláát připravena, W však 
čistá, takže ji nebylo nutno čistit, ale kolejové spojky nebyly dotaže­
ny. Do koleje byly vloženy menši kousky kolejnic a např. ze šestnácti 
vodivých kolejnicových spojek na jednom úseku byly jen čtyři oboustran­
ně propoj ony, devět bylo na jednom konci utrženo a tři propojky chybě­

ly vůbec* V jednom úseku byl přes kolej přejezd*

Upnutí překládači hlavy ke kolejnici je snadné, pomáhali dva ko­
le jáři a vlastní upnutí netrvalo déle jak 2 minuty* První jízda na 
každém ťíseku byla prakticky vytrhávání koleje z lože* To prováděl ři-
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dle tumodozeru “krokem“ rychlostí cca 3 km/hod s krokem cca 10 cm, 
takž© kolejáři mohli dobře sledovat práci překladače* Při dalších jíz­
dách jezdil turnodozer průměrnou rychlostí cca 10,3 kn/hod a . to i se 
zastavením, se změnou směru jízdy a přeložením i konce koleje* Průměr­
ný krok posunu byl cca 1,5 m* Obrázky č*l až č*3 názorně ukazují práci 
tumodozeru při překládání* Problém byl na zmíněném přejezdu přes ko­
lej, kde kolej byla zatlačena do kolejového lože* Tam bylo vytržení 
koleje ztíženo, překládači hlava vyskočila z kolejnice při druhém kro­
ku a při čtvrtém kroku se kolejnice vyvrátila na dvanácti pražcích* 
Potíže byly i u některých nedotažených kolejnicových spojek a za dobu 
překládání praskly 2 spojky a jednou kolejnice»

2a 4 hodiny překládání bylo provedeno přeložení koleje na ploše 
17 605 m2, což je cca 4 500 m2/hod i s vylíčenými těžkostmi. Dva úseky 

byly přeloženy bez potíží a to 305 m dlouhý úsek na vzdálenost 27 m za 
40 minut, což odpovídá cca 12 300 m /hod a 2J0 m usek na vzdál^iost 
24 m za 26 minut, což odpovídá cca 12 700 m /hod* Ha zbývajících dvou 
úsecích bylo nutno jednak znovu upevnit k pražců® vyvrácenou kolej, 
prasklou kolejnici opravit a vyměnit 2 spojky, takže celková průměrná 
hodnota přeložené plochy za hodinu podstatně poklesla proti prumeru z 
úseku, kde překládání bylo plynulé, bez potíží*

Vlastní přesun celé koleje byl plánován na dobu 12 hodin, což bylo ta­
ké splněno a dne 23* 11* v 10* oo hod byl na přeloženém úseku normální 
provoz, tj* kolej byla propojena, podsypena a podbita, trolej propoje­
na a vodivé kolejové propojky obnoveny* Přísun osy koleje byl proveden 
na 7 až 9 m k patě řezu, což je provozu vyhovující*

Provozní zkouškou tylo prokázáno, že buldozerem D3T 250 a překlá­
dači hlavou P 10 je možno provádět i' přesuny kolejí* V porovnání 9 
technologií přesunu koleje mostovým překladačem se projevily tytoi

a) ti^2^$ ■
1* Při úpravě pláně pro přestavbu odpadá navršení materiálu z pláně 

ke kolejovému loži, aby přesun z kolejového lože na plán tyl po­
zvolný*

2* Přdcládací krok mlže být větší, nebol kolej se prozvedá jednostran­
ně jen cca 10 cm nad terén a při dostatku zeleza v koleji oblouk
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vyhnutí koleje při stejné® prekladacím kroku může mít větší polo­
měr než u mostového překladače, kde je ovlivněn rozvorem podvozků. 
Následkem toho je možno zvýšit doporučený překládači krok u mosto­
vých překladačů 0,5 m u koleje 3 kolejnic tvaru T (S 49) a 0,4 m u 
tvaru R 65 prakticky na hodnotu dvojnásobnou pro překládači krok 
turnodozerem tj. na 1,0 m a 0,8 m. ■

3* Vlastní překládači rychlost je prakticky stejná jako u mostového 
překladače, ale turnodozer překládá i konce kolejí a odpadá jejich 
dostrkávání buldozerem.

4o Není problém překládat kolej i v oblouku, když se kolej rozpojí na 
potřebné úseky a po provedeném přesunu se ubere nebo vloží potřeb­
ná délka koleje.

b) nevýhody? '

1. Kolej určenou pro přestavbu je vhodné rozpojit na úseky, aby byl 
vždy v koleji dostatek železa a využily se výhody turnodozeru. 
Současně je nutno rozpojit trolejové vedení a po přestavbě propo­
jit opět úseky a spojit trolejové vedení.

2. Doporučuje se kolej před překládáním vytrhnout z kolejového lož® 
nnpř. “Manuty”, aby ge překládači hlava neprotěžovala. To se dopo­
ručuje i u mostových překladačů, ale většinou se to nedělá.

3. Turnodozerem není možno provádět próz vadnutí koleje pro podsypání 
ani konečné směrové vyrovnáni koleje Jako mostovým překladačem. 
Proto konečná úprava koleje po přestavbě turnodozerem vyžaduje po­
užití matového překladače, ovšem časově na velmi krátkou dobu vů­
či době celé přestavby*

4. Druhou kolej dvoukolejné trati ve směru překládáni nepřistaví tur­
né dozor k prvé koleji na požadovanou osovou vzdálenost kolejí 6 m 
a přestavbu je nutno dokončit mostovým překladačem.

5© Překládači hlava P 10 není tak dimenzována, aby bez nebezpečí po­
škození prozvedla a mohla posunovat kolej na 6 m pražcích. Proto 
se doporučuje v případe, že bude používáni buldozerů JET 250 pro 
překládání koleje dále rozšiřováno, překládači hlavu rekonstrukcí
zesílit.
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Mostové překladač® 1‘tumodozery se nehodí pro překládání tam, 
kdo přestavbová plocha má zbahnělé úseky nebo není dostatečně zpev-

2 bezpečnostních důvodů je třeba vyznačit přejezdy elektrifikova­
né koleje pro tumodozery DET 250 s překládači hlavou P 10 dopravní 
s léčko ' , 1540, 15 - ' ' aČit vo c i -, i < ,5 @
nižší, než je výška trolejového drátu nad vozovkou* Max* výšku překla­
dače je možno snížit z cca 5400 mm na 4000 mnu Volná výška pod trole­
jovým drátem u výškové troleje bude tedy dostatečná, když bude dodrže­
na předepsaná výška troleje (4 950 až 5 300 m, mx* 5 600 bh) i pří­
slušné snížena výška překladače nad TK, takže bude možno pojíždět tro- 

• 3ez ' . - ’ ’ usí podjet - ' * - 1 ■ \ i*
sí mít výložník sklopen na nejnižší míru a trolej musí být vypnuta a 

•. němá*

Ve výzkumných- zprávách VÚHU z dubna 1969 /V a z prosince 1976 
/2/ je uvedena potřeba času, pracnosti a nákladů pro přestavbu koleje 
z kolejnic tvaru T (S 49) i B 65 na úseku dlouhém 1000 m ha vzdálenost 
přesunu 40 m* Vezmou-li se v úvahu časy, potřeba živé síly i ceny uva* 
žovane v těchto zprávách, pak stejná přestavba koleje tumodozery jet

a) ■ " j třetin# Č > , ' v tob^ií 35s6 % aŽ 88,2 X
času potřebného pro přestavbu mostovým překladačem,

b) z hlediska pracnosti v rozmezí 71,5 % až 74^0 % 3 potřehaých odpra* 
cováných hodin při přeataizbě mostovým překladačem,

c) z liledisla nákladovosti v rozmezí &t,0 % až ř5,5 % z potřebných ná­
kladů pro přestavbu mostovým překladačem, když hodinové ceny turao— 
dožeru a mostového překladače se uvažují ste^ié.

Je proto přelcládání kolejí turnodozery akonomieky výhodnější, než 
přáklMMí čistě mostovými překladači.

Vzhledem k tomu, že důlní kolejová doprava s normálním rozchodem 
zůstane na k* p* DVIL v Komořaneoh zachována, i po roce 1990 a repro* 
dukci přestárlých mostových překladačů není možno plně zajistit, dopo­
ručuje se, po úspěšném provedení zkoušky přeláládání koleje turnodozerem 
(buldozerem W 250 s překládači hlavou P 10), provádět přestavby ko-
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lejí turnodozery. Ty pomohou zvládnbut potřetné přestavby přosuvnýoh 
kolejí, ale i při jejich plném využívání se důlní provozy . bez moste* 
v^h pře 1 ( bM • ©obe iou« Je - * 1 ’ . / ' zajíst vat - ^
překladače tak, aby svým početním stavem v provozu stačily zvládnout 
směrové úpravy přesuvných kolejí, přestavby kolejí na 6 m pražcích a 
potřebné úkony při přestavbách, které není možno turnodozery provádět.
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V článku se popisu jo úspěšně provedená přestavba přesuvné koleje 
za pomoci tumodozeru (buldozeru DET 250 s překladači hlavou P 10). 
Uvádí se, že přestavby kolejí tumodozery jsou též ekonomicky výhod* 
nějŠí než přestavby provád&é jen mostovými překladači* Zároveň se
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Obr» č* 1 Detail překládači hlavy a uchycení kolejnic® pro
překládání kolej© turnodoserem

Obre č» 2 Přesun kolej© turnodošerem
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Obr. č. 3 Přesun konce koleje turnodozerem




