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UvoD

Rozvoj zelezni¢ni dopravy v tomto stoleti probihal vzdy v tésném spojeni se Zelezni¢nim
vyzkumem. Kazdé kvalitativni zména v zelezniCni, resp. kolejové dopravé navazovala na trpélivé
ziskavané vysledky vyzkumu.

Modernizace dopravnich prostfedkii a draznich zatizeni pro Zelezni¢ni provoz se v soucasné dobé
stdle vice musi podfizovat zvySujicim se pozadavkiim, které vyplyvaji z ndrocnych kritérii
kladenych na rychlost jizdy, bezpecnost, spolehlivost, zivotnost, ale i pohodli cestujicich a
pfepravni vykonnost. V integrovaném dopravnim systému evropskych zeleznic to pak znamena, ze
jak na vyrobce dopravnich prostiedki, tak i na provozovatele jsou kladeny daleko vyssi naroky nez
v minulosti.

Je zcela zfejmé, ze jak vyrobce, tak 1 provozovatel musi pro splnéni vysSich narokt hledat a
vyuzivat dostupnych progresivnich prostredkil, s nimiz je mozné dosdhnout v kratkém casovém
obdobi vysokého ekonomického a spolecenského efektu.

Jednim z takovych prostiedki je i zelezni¢ni vyzkum a jeho vysledky, ktery je stile ve vétsi mife
orientovan na experimentalni ovéfovani vozidel, jejich ¢asti a dalSich dréznich zafizeni na
ojedinélych a unikatnich zafizenich pfi vyuziti modernich experimentilnich metod a Spickové
meéfici a vypocetni techniky.

Ing. Eduard Novak, CSc., nar. 1944, VSDS Zilina 1967, obor stavba dopravnich prostiedki a
dopravnich zafizeni. Pracovi§té: CD VUZ Praha, experimentélni ovéfovani a zkouseni kolejovych
vozidel a jejich ¢asti.

Ing. Jaroslav Skala, nar. 1937, VSZ Praha, obor Zelezniéni stavby - konstrukce zelezni¢niho
svriku. Pracovisté: CD VUZ Praha, provoz a udrzba Zelezni¢nich zkugebnich okruht.

Experimentalni zakladna (EZ) Vyzkumného ustavu Zelezni¢niho v Cerhenicich, ktera je
pro Ucely jizdnich zkouSek vybavena zndmymi zkusebnimi tratémi, VZO a MZO (velkym a malym
zkusebnim okruhem), bezpochyby k unikatnim zatizenim patii. Kromé jizdnich zkousek 1ze na EZ
v dynamické zkuSebné provadét na specidlnim elektrohydraulickém zafizeni fizeném pocitacem i
laboratorni zkousky z oblasti ovéfovani zivotnostnich a dynamickych vlastnosti vozidel a jejich
casti.

Experimentalni zdkladna pak jako celek tvoii vyznamné zkuSebni centrum dopravni techniky,
které se neopomenutelnym zpiisobem podili na vysledcich zelezni¢niho vyzkumu, zejména v
oblasti experimentalnich ¢innosti.

VZNIK ZZO

Vznik Zelezni¢nich zkusebnich okruhti (ZZO) je orientovan jiz do druhé poloviny padesatych let.
Historicky rozhodujicim okamzikem byla ziejmé Sestd konference ministrii zeleznic a dopravy
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potfebou vystavby vhodné experimentalni zakladny pro zkousSeni kolejovych vozidel a Zelezni¢ni
vyzkum.

Vystavbu experimentalniho zafizeni - Zelezniéniho zkusebniho okruhu - na sebe pievzaly tehdejsi
Ceskoslovenské statni drahy.

pted zahajenim vystavby, a to vybér lokality pro umisténi zkusebniho okruhu. K vyfeSeni tohoto
ukolu vsak bylo nutné nejprve stanovit zakladni rozméry a tvar zkuSebnich trati a odtud odvodit
parametry projektovaného zkuSebniho okruhu. K této problematice byla vedena fada odbornych
diskusi a jednani na nejvyssi urovni. Vysledkem pak byl navrh parametrti okruhu - bude o ném dale
pojednavano - které perspektivné uvazovaly s moznosti dosazeni rychlosti pii zkuSebnich jizdach
az 200 km/h.

Zakladni parametry konstrukce trati zkuSebniho okruhu vSak byly navrzeny pro rychlost 160 km/h
s vloZzenim dvou pfimych usekli o minimalni délce 2000 m s dvéma oblouky a celkovou délkou
okruhu okolo 13 km a maximéalnim sklonem trati do 20/00. V tehdejsi CSR byla hleddna vhodna
lokalita pro vystavbu trati, kterd by spliovala tyto parametry.

Volba lokality

Pro vystavbu Zelezni¢nich zkuSebnich okruht bylo celkem provérovano Sest vybranych lokalit,
resp. bylo uvazovano o Sesti alternativach, a to:
a) alternativa Vrutky,
b) alternativa Velim,
c) alternativa Jikev,
d) alternativa Vranany,
e) alternativa Nyfany,
f) alternativa Diviaky.
Ad a) ZkuSebni okruh byl navrhovan na tizemi nynéj$i Slovenské republiky mezi
obcemi
Sucany - Vratky - Martin v blizkosti hlavni Zelezniéni trati Zilina - Kogice. Planovana trasa
navrhovaného zkusSebniho okruhu probihala asi z jedné poloviny v malo ¢lenitém terénu sloZzeném
ze Stérkopiskil s nizkou hladinou spodni vody. Tuto trasu pfetinala na dvou mistech statni silnice
prvni tiidy Vratky - Ruzomberok, coz vyzadovalo jeji rekonstrukci s nadjezdy. Druhd polovina
zkusebniho okruhu by probihala v prudce stoupajicim pahorkovitém terénu, coz by vyzadovalo
vybudovani dodatecnych staveb vetné stavby tunelu.
Ad b) Umisténi okruhu bylo navrzeno v katastru obci Sokole¢, Vrbova Lhota, Ratenice a Velim,
severn¢ od hlavni trat¢ Praha - Kolin. Trat' je umisténa na Uzemi rovinného charakteru s
minimalnimi terénnimi vystupky, kiizuje malo frekventované silni¢ni komunikace Sokole¢ - Kluk,
Sokole¢ - Predhradi, Sokole¢ - Velim a Sokole¢ - Cerhenice. Tato alternativa pfedstavovala
minimalni naroky na zemni prace a méla vyhodu moZznosti dal$iho rozSifeni zkuSebnich trati a
dostavby kvalitniho infrastrukturniho zazemi.
Ad c) Navrhovana trasa byla orientovana do katastru obci Jikev, Krchleby, Loucen, Mcely, Mecit,
Oskotinek (okres Nymburk). Severni ¢ast trasy by lezela v mirné zvinéném terénu s vySkovymi
rozdily do deseti metrd, vychodni a jizni ¢ast v rovinatém terénu. Navrhovany okruh by ktizoval
byla omezena a vyzadovala by nakladné terénni upravy. Pfipojeni okruhu na Zelezni¢ni trat’ by bylo
mozné 100 m dlouhou vleckou do zastavky Jikev.

Ad d) Trasa okruhu byla navrhovana do oblasti Mélnicka v katastru obci Bykev, Vranany, Citov,
Vlinéves, Brozanky a Hofin. Cely okruh by leZel na labské udolni nivé v rovinatém terénu v
blizkosti zelezni¢ni trati Praha - Décin. Navrhovany okruh by kiizoval ¢tyfi silnice prvni tfidy. Z



hlediska stavebniho ptedstavovala tato alternativa znacné naroky na sneseni a premisténi funkénich
staveb umisténych v trase okruhu - $té€rkovna Citov, letist€¢ Mélnik ap.

Ad e) Dalsi navrh predpokladal umisténi okruhu v katastru obci Nyfany, Blatnice, Piebysov,
Zaluzi, Kotovice, Hofikovice, Tynec, Zbuch a Uherce. V jihovychodni ¢asti by se pfimykal k
zelezni¢ni trati Plzen - Domazlice a na severu k silnici Nyfany - Ostrov u Stiibra. Trasa byla
planovana v Gzemi kopcovitého charakteru s celkovym vyskovym rozdilem az 42,5 m. Pfipojeni
okruhu na Zelezni¢ni sit’ by bylo mozné vleckou na trat’ Nyfany - Domazlice. Okruh by kfizoval
Sest pozemnich komunikaci niz$i tfidy. Tato alternativa vSak ptedstavovala vzhledem k ¢lenitému
terénu zna¢n¢ investicné narocné a rozsahlé zemni prace.

Ad f) Posledni alternativa pocitala s umisténim okruhu opét na Slovensku, a to v katastru obci
Diviaky, Turéianske Teplice, Dolna Stubiia, Dubové, Velky Cepéin a Maly Cepéin. Ve vychodni
¢asti by se okruh pfimykal k trati Vratky - Hronska Dubrava. Trasa byla opét umistovéana v tzemi
kopcovitého charakteru s maximalnim vyskovym rozdilem az 57,5 m. Stavebni Upravy u této
alternativy by vyZadovaly provedeni rozsahlych zemnich praci a staveb se zna¢nymi naroky na
investice.

V priibéhu roku 1960 pak bylo rozhodnuto tehdej$im Ministerstvem dopravy a spoji CSR jak o
volbé lokality Zelezni¢niho zkuSebniho okruhu (alternativa Velim), tak i o konstrukénich a
technickych parametrech trati. Na pfipravé podkladl ve formé studii, projektti, navrhu technickych
parametrt 1 provéieni lokalit se podilela celd fada vysoce kvalifikovanych odbornikii tehdejsiho
Vyzkumného ustavu dopravniho, pozdéji transformovaného do nynéjsitho Vyzkumného ustavu
zelezni¢niho.

Z pohledu dosud ziskanych zkugenosti z vice nez 35letého provozu ZZO lze jak volbu lokality pro
vystavbu zkuSebnich trati, tak volbu technickych a konstruk¢nich parametri trati hodnotit jako
optimalni, neuzavirajici moznost dal§iho rozvoje a modernizace celé experimentalni zakladny.

Vystavba ZZO
V prosinci 1960 bylo tehdejsim Ministerstvem dopravy a spoji CSR rozhodnuto o etapizaci dvou
vzajemné na sebe navazujicich staveb experimentalni zakladny.
Byly to:
a) stavba 1 (I. etapa), kterd zahrnovala vystavbu VZO pro zkouseni vozidel a

zatizeni nezavislych na elektrizaci okruhu,

b) stavba 2 (II. etapa) zahrnovala elektrizaci VZO pro stejnosmérnou a stiidavou

proudovou napéjeci soustavu.
Dodateéné pak byla usnesenim vlady CSR ¢. 264/64 schvalena v kvétnu 1964 tehdejsim
ministerstvem dopravy investi¢ni akce oznacena jako:
c) stavba 3 (III. etapa), jejiz soucasti byla vystavba kratsi zkusSebni trati (MZO) a

objektl dopliujicich prvni a druhou stavbu.
V prvni etapé byla vybudovana zkuSebni trat’ VZO v délce 13,275 m, pomocné kolejisté s vleCkou
do zst. Velim, silni¢ni nadjezdy, lavka pro pési, osvétleni pomocného a manipulacniho kolejiste,
reléové zabezpeCovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni a mald provozni budova. ZkuSebni trat’ VZO
byla pak na zéklad¢ zfizovaciho dekretu €. j. MDS 38 839/62-4/1 z 2.11.1962 uvedena do provozu
v Cervenci 1963.
Druhé etapa vystavby zahrnovala elektrizaci VZO. Bylo vybudovano trolejové vedeni specidlni
konstrukce, které umozituje napajeni bud’ stfidavou proudovou soustavou, nebo stejnosmérnou
proudovou soustavou. Stavby druhé etapy byly dokonceny 18.10.1965 a od 14.12.1965 byl zah4jen
zkuSebni provoz na elektrizované trati VZO.
Tteti etapa vystavby byla zaméfena pfedev§im na vybudovani trati MZO vcetné jeji elektrizace.
Vystavba byla zahéjena v kvétnu 1969 a zkusebni trat’ v celkové délce 3951 m byla uvedena do



provozu v Cervnu 1971. V ramci této etapy vystavby experimentdlni zdkladny bylo pomocné
kolejiste¢ doplnéno kolejemi o délce 850 a 650 m, byl vybudovan pfirucni sklad pro pfistroje a
material, dale pak nova - velka spravni budova vcetné odpocinkovych a kancelaiskych mistnosti
pro personal zkuSebnich tymi. Déle byla vystavéna trakéni napdjeci stanice, triangl pro otaceni
vozidel a zkuSebnich souprav, a kone¢né¢ montazni lamindtovd hala o rozmérech 50 x 12m s
prijezdnou koleji, patkovymi zveddky a prohlizeci lavkou. Rovnéz byly uvedeny do provozu dva
portalové jefaby o nosnosti 3 t a 5 t a palivova vydejni Cerpaci stanice Bencalor o objemu nadrze
16 m3.

Ukoncenim zminénych tfi etap investi¢ni vystavby byla vybudovana zakladni konfigurace
experimentalni zdkladny s technickymi parametry umoziiujicimi v pomérné Sirokém spektru
realizaci celé fady zkousek kolejovych vozidel a draznich zatizeni.

V roce 1986 pak zacala realizace dals$i vyznamné etapy investi¢ni vystavby na EZ, v jejimZ rdmci
byl vybudovan Dynamicky zkusebni stav (DZS). DZS byl uveden do provozu v prosinci 1991 a
tvofi neodd¢litelnou ¢ast experimentélni zdkladny. V ramci této investice byla na EZ vybudovéna
cela tfada dalsich objektd, jako vstupni energeticka rozvodna, flotacni a biologicka Cisti¢ka odpad,
vodarna apod.

ZKUSEBNI TRATE

Pro jizdni zkousky jsou k dispozici dvé zkuSebni traté s normélnim rozchodem 1435 mm, a to
velky zkusebni okruh (VZO) a maly zkuSebni okruh (MZO) - viz obr. 1. Pro zkousky jsou rovnéz
vyuzitelné i manipulacni a odstavné stani¢ni koleje a triangl na MZO pro otaceni vozidel.

Trat’ VZO o délce 13,2 km je slozena ze dvou obloukli s polomérem 1400 m a dvou pfimych

usekt, z nichz kazdy ma délku 2 km. Na trati je pouzita bezstykova (svafovand) kolej v celé délce
s kolejnicemi R 65 na betonovych prazcich a v tseku 0,0 km - 1,45 km na dfevénych prazcich.
Pti¢ny sklon kolejnic na betonovych prazcich je 1: 20, na dievénych
1: 40. Kfizeni trati VZO s pozemnimi komunikacemi je feSeno pomoci ¢ty nadjezdl, takze
nedochazi k omezovani zkuSebnich jizd silni¢ni dopravou. Z hlediska konstrukénich parametra
umoziuje trat’ VZO zkuSebni jizdy rychlosti do 180 km/h a pfi splnéni zvlastnich technicko-
bezpecnostnich podminek soucinnosti konkrétniho vozidla se zkusebni trati, az 200 km/h.
Tratt MZO ma celkovou délku 3,95 km s proménlivou smérovou polohou trati se zkusebnimi useky
od pfimé po oblouky s poloméry 300, 450, 600 a 800 m. Z pohledu konstrukce je trat’ v soucasné
dob¢ postavena jako kombinovand, tj. se zkusebnimi useky s bezstykovou koleji (svafovand) a s
useky s kolejovymi styky. Rovnéz pouzité kolejnice jsou rizného typu, a to R 65, UIC 60 a S 49 a
jsou ulozeny jak na dievénych, tak i na betonovych prazcich rizné konstrukce. Proménliva
smérova poloha trati ovlivituje 1 povolené rychlosti zkuSebnich jizd v raznych tsecich, které se
pohybuji od 85 km/h do 120 km/h.

Obr. 1: Zkusebni traté na Experimentélni zakladng VUZ

Dftive byl MZO vyuzivan pfevazné k provadéni dlouhodobych vytrvalostnich, pevnostnich
a unavovych zkouSek vozidel a jejich ¢asti, napt. ramu podvozku Y25 pro ndkladni vozy. Také se
vsak zkouSely vlastnosti riznych typl konstrukei koleje pfejezdem zatézovymi vlaky. Zkousky
zatézovymi vlaky probihaly zejména v 70. letech, a to ve dvou etapach. V prvni etapé zkousek v
letech 1972-73 bylo najeto zatéZzovou soupravou v kazdém bod¢ 300 mil. hrubych tun (zatéz ve
vztahu na ujet¢ km). Ve druhé etapé¢ v obdobi 1974-76 pak pii zkouskach nestandardnich
konstrukei Zelezni¢niho svrsku pro ORE (nyni ERRI) vybor D 87 bylo najeto dalSich 200 mil.
hrubych tun. Do prvni obnovy trati MZO v roce 1985 byla najeta zkusebnimi soupravami zatéz



925 mil. hrubych tun, coz ptfedstavuje najeti 1 265 000 km s primérnou zatézi 2865 tun na vlak.
Pti nékterych zkusebnich jizdach dosahovaly zkuSebni soupravy hmotnosti az 4000 tun.

Pevnostni a unavové zkousky casti vozidel a draznich zafizeni se stile ve vétsi mife
realizuji ve zkuSebnich laboratotich vybavenych elektrohydraulickymi zatéZzovacimi stroji fizenymi
pocitaci (takovou laboratofi je dynamicky zkuSebni stav na EZ) a v provoznich podminkach
nenachazeji z ¢asovych i finan¢nich divodi pfili§ prostoru.

Tratt MZO je vyuzivana jako dopliikova, zejména pro modelovani odlisnych tratovych podminek
pti zkuSebnich jizdach vozidel provadénych v souladu s nové schvalovanymi metodikami zkousek
vozidel - napt. dle vyhlasky UIC 518. 1 nadéle je MZO vyuzivan pro dlouhodobé zkousky a
ovefovani vlastnosti riznych typl konstrukci Zelezni¢niho svrSku. Nyni je v této trati zabudovano
n¢kolik kratSich tuseku (cca 50 - 60 m) rizné konstrukce svrsku pro realizaci hlukovych zkousek
systému kolo-kolejnice.

Pro stacionarni, resp. "kvazistacionarni" zkousky, tj. s omezenym pohybem vozidel do 50 m, jsou k
dispozici 1 stanicni koleje, které jsou zatrolejovany. Pfipojna kolej do zst. Velim neni zatrolejovana,
ale je vyuzitelna za zvlastnich podminek rovnéz jako zkuSebni trat’. Obsluha ptipojné koleje do zst.
Velim se provadi pomoci motorovych lokomotiv. Celkova stavebni délka koleji na Experimentalni
zékladné CD VUZ je 28,218 km. Na zkusebnich tratich je mozné zkouset vozidla s hmotnosti na
napravu do 22,5 t bez omezeni a za zvlastnich podminek technického dozoru az do 25 t.

VSechny zatrolejované zkuSebni koleje jsou napdjeny jak stejnosmérnym, tak i stfidavym
napétim. Pro zkousky vozidel, které jsou napdjeny ze tfeti proudové kolejnice je mozné
nainstalovat stavebnicovym zptisobem 1,5 km dlouhy tsek na VZO s proudovou kolejnici se
snimanim proudu zdola. Tento zplisob proudového napdjeni byl vyuzit napt. pii zkouskéach
Sestivozovych jednotek metra pro Singapur v roce 1995. Systém napajeni tfeti proudovou kolejnici,
avSak se snimdnim zhora byl pouzit pii zkouSkach lokomotiv fady 92 pro British Railway (BR)
jezdicich rovnéz tunelem pod kandlem La Manche.

TRAKCNI NAPAJECI SOUSTAVA ZZO

Rozhodnuti elektrizovat traté zeleznicniho zkuSebniho okruhu pfislo na zacatku Sedesatych
let, kdy bylo jiz zfejmé, ze u CSD budou vedle sebe existovat dva trakéni napajeci systémy, a to
stejnosmérny 3 kV a stfidavy 25 kV, 50 Hz. Proto bylo rozhodnuto, #¢ ZZO bude mit trakéni
napajeci stanice obou systémil. JelikoZ se jednalo o zkuSebni trat, jejimz tcelem byly komplexni
zkousky vozidel i1 z hlediska jejich vnitini elektrické vybavy, bylo ziejmé, Ze standardni napajeci
stanice, ur¢ena pro elektrizaci hlavnich trati, nesplni vSechny poZadavky na zkousky, vyzadujici 1
nestandardni podminky napédjeni. Byli to sami pracovnici VUZ, jmenovité tfeba uvést Ing. Hlavu,
CSc. a Ing. Magnuska, CSc., ktefi nalezli uspokojivé technické feseni, za ptijatelnych financ¢nich
nakladl. Stejnosmérnd trakéni meénirna 3 kV byla feSena trojici jednofiazovych regulacnich
autotransformatorti, ur¢enych pro stfidavé lokomotivy. Transformatory typu LST byly zatazeny
kazdy v jedné fazi na vstupu do primdrniho vinuti transformatoru usmériiovace trakéni ménirny.
Ovladani prepinacli odbocek bylo spfazeno a vysledkem bylo soustroji, umoziujici regulaci
stejnosmérn¢ho trakéniho napéti od nuly az po maximalni hodnotu, blizici se 4 kV, s trvalym
vystupnim vykonem 4,95 MW, kratkodobé az 6,6 MW. Malou zménou vnéjSiho zapojeni lze
ptitom kdykoliv ziskat z dal§iho vinuti transformatort regulovatelné napéti v rozsahu od nuly do 1
kV, které po usmérnéni vytvoii novy napajeci systétm 750 V, s trvalym proudem 3 kA,
kratkodobé az 6 kA. Je vhodny zejména pro zkousky vozidel méstské dopravy a po instalaci
proudové napajeci kolejnice 1 pro plnohodnotné zkousky vozidel metra. Vyuziti lokomotivnich
transformatord tim vSak nekonci.

Dal$im napajecim systémem zku$ebnich trati VUZ je jednofazovy stiidavy systém 25 kV, 50 Hz.
Transformator 110 / 27 kV, ktery tvofi jadro trakéni transformovny, umoznuje sdm regulaci
vystupniho trolejového napéti v rozsahu 23 kV az 30 kV, pii vykonu 11 MVA. Pro nékteré zkousky



byva vSak pozadovano napéti niz$i. V takovém piipad€ je mozné, diky dimyslnému usporadani
spinacich prvkil, zapojit do obvodu stfidavé napéjeci stanice jeden z vySe zminénych regulacnich
lokomotivnich transformatort.. Vysledné trolejové napéti je pak regulovatelné v rozsahu 7,5 kV az
25 kV. Vykon je vSak omezen timto transformatorem na 4,2 MVA.

Viechna popsana zapojeni 1ze vysledovat na souhrnném schématu trakéni napéjeci soustavy ZZO
na obr. 2. Nelze na ném ovSem piehlédnout, Ze vedle jiz zminénych systému je zde jesté dalsi
systém. Jedna se o tfeti evropsky standardizovany trakéni proudovy systém, pouzivany v Némecku,
Svycarsku, Rakousku, Norsku a Svédsku. Trakéni soustava 15 kV, 162/3 Hz byla po sjednoceni
Némecka a jeho drah v prubéhu devadesatych let také sjednocena pfipojenim na centralni sit
zelezniéniho energetického napdjeni. Lokdlni  ménirny se staly postupné nadbyte¢nymi.
Iniciativnim jednanim zastupct VUZ za této piiznivé situace a diky vstiicnosti partnert z DB,
jmenovité Dr. Wenkela, ziskal VUZ za vyhodnych podminek kompletni zafizeni pro lokalni
ménirnu 50 Hz / 162/3 Hz. V roce 1998 byla tedy napéajeci

soustava zkudebniho okruhu doplnéna systémem 15 kV, 162/3 Hz, v CR unikatnim. Srdcem
meénirny je rotaéni ménic frekvence a faze. Jedna se o soustroji trojfazového synchronniho motoru,
napdjencho ze sit¢ 50 Hz a jednofdzového synchronniho generatoru, ktery je na spole¢ném htideli
a jehoz vystupni napéti 5,1 kV ma frekvenci

162/3 Hz. Soustroji je instalovano na specialnim Zelezni¢nim pojezdu a umisténo v samostatné hale
na koleji umozilyjici eventualni vyjezd ménice. Za zminku stoji, Ze rozbéh ménice, ktery se u DB
odehraval tvrdym pfipojenim na sit, je vyfeSen jako plynuly, diky vtipnému vyuziti budich obou
strojii jako rozbéhovych motorti. Rozbé¢h i fazovani jsou hladké bez jakychkoliv rdzl v siti. Navic
je pro napgjeni budicti po dobu rozbéhu vyuzit zdroj 750 V ze stejnosmérné ménirny, ¢imz byly
také minimalizovany naklady na zafizeni nové ménirny. Ro¢ni zkuSebni provoz probéhl bez zavad,
a tak se od ¢ervna roku 1999 tato soustava vyuziva plné v programu zkousek. Vyznamné je, Ze se
spolu s vystavbou nové stiidavé meénirny podafilo plné rekonstruovat i vstupni rozvodnu 110 kV,
spolecnou vSem trak¢énim napajecim systémtim zkusebnich okruht.

Trakcéni vedeni nad kolejemi obou zkuSebnich okruhii a nad staniénimi kolejemi jsou navzajem
odd¢litelnd. To umoziuje, diky rozsahlému poli napdjeCovych odpojovacii, ptipojit na rizné ¢asti
trakéniho vedeni rtizné napdjeci systémy. Stani¢ni koleje, jejichz soucasti je i prohlizeci kanal,
mohou byt samostatné¢ odpojeny a uzemnény. Proto mohou soucasné probihat na riiznych mistech
zkousky na odlisnych napdjecich systémech.

MOZNOSTI PROVEDENI ZKOUSEK NA EZ

Na experimentdlni zékladn¢ VUZ jsou rozsdhlé moznosti provadéni jizdnich,
stacionarnich, ale 1 laboratornich zkousek.

PRINOSY ZZO

Dosavadni poznatky a zkuSenosti z dlouholetého provozu Zelezni¢nich zkuSebnich okruhi s
pfislusnou infrastrukturou jednozna¢né prokazaly vyznamnou podporu Zelezni¢nimu vyzkumu
zejména v jeho experimentalni ¢asti. Bez kvalitniho technického zazemi s uzavienymi zkusebnimi
tratémi pro jizdni zkousky, soustfedénymi v tzv. zkuSebnich centrech, by celd fada zkousek na
vozidlech a draznich zatizenich nemohla byt realizovana. Pro ilustraci necht’ poslouzi nasledujici
priklad.

Vyznamnou a casové velmi rozsdhlou etapou ovéfovani drdzniho vozidla je mj. takzvana
"Optimalizace vozidla". Tato optimalizace pfedstavuje soubor zkouSek a ovéfovani, s cilem
nastaveni parametrti a funkci vozidla s ohledem na jeho budouci spolehlivy provoz v konkrétnich
podminkach provozniho nasazeni. Pravé k modelovani podminek provozniho nasazeni vozidla



slouzi uzaviené zkuSebni traté. Na nich je mozné simulovat nejen provoz srovnatelny se
standardnimi Zelezni¢nimi tratémi, ale i celou fadu technickych i provoznich mimotfadnosti.

Vedle zkousek vyvojového charakteru jsou mimotfadné¢ vyznamné zkousky typové. Takovéto
zkousky, nezbytné pro schvéleni typu vozidla oficidlnim schvalovacim organem jako je Drazni
ufad, jsou provadény za presné stanovenych podminek akreditovanymi laboratofemi, mezi které
VUZ patfi.

Zakladni vyhody, které poskytuji Zelezni¢ni zkusebni okruhy VUZ, jakoZzto specialni uzaviené
zkuSebni traté, 1ze shrnout do n¢kolika nasledujicich bod:

a) neomezovani a neruseni rezimi zkuSebnich jizd standardnim (grafikonovym) draznim
provozem,

b) moznost opakovat rezim zkusebni jizdy bez Casovych ztrat, tj. moznost opakovat zkusebni jizdy
za stejnych podminek bezprosttedné za sebou,

c) moznost realizace riznych typi zkouSek v optimdlné¢ fazeném sledu, tj. napt. zkousSky
mechanické ¢asti vozidla vdzané na definované tratové podminky, nebo zkousky elektrické vazané
na spolupraci s napajeci stanici atp.,

d) moZnost provedeni nestandardnich uprav trati pro zkousky (byla provedena napft. Gprava trati u
MZO pro hlukové zkousky projektu ERRI),

e) vyssi bezpecnost proti kolizi s jinymi vozidly,

f) ochrana pifed konkuren¢nim prostiedim v obdobi "optimalizace vozidla",

g) vyssi produktivita zkouSek, tj. moznost vyznamného c¢asového zkraceni celkové doby
zkousek, a tim i zrychleni procesu prodeje a predani schvaleného typu vozidla uzivateli.

Zkusebni traté s jejich technickym vybavenim nemohou samy o sobé bez vysoce kvalifikovaného
technického a obsluzného persondlu s potfebnym know-how vytvofit podminky pro zkousky.
Takovy personal viak VUZ ma k dispozici.

K dalsim vyhodam, pro které jsou zkusebni traté na EZ vyuzivany, patii:

- schopnost adaptability technického a obsluzného persondlu k realizaci zkuSebnich rezimd,

- adaptabilita zkuSebnich zafizeni ke splnéni Sirokého spektra technickych pozadavka a podminek
zkousek,

- znalost technologie realizace zkousek, které nelze na tratich Zeleznicni sité vibec provadét (napf.
oteplovaci zkousky k ovéfeni trvalych, resp. hodinovych vykonli, modelovani meznich stavl
bezpecnosti proti vykolejeni vozidla apod.),

- moznost provadéni soubehu zkousek na riznych napdjecich systémech,

- moznost verifikace simula¢nich modeli provozniho zatizeni pro laboratorni zkousky (napi. pro
DZS),

- moznost elektromagneticky neovlivnéného provadéni zkousek EMC v celém jejich rozsahu,

- moznost simulace extrémnich ¢i poruchovych stavii v systému trakéniho energetického napajeni
pii zkouSeni elektrickych trak¢nich zatizeni.

VUZ a jeho Experimentalni zikladna se podilely a podileji nejen na tuzemském a
mezinarodnim Zelezni¢nim vyzkumu, ale ptispély i rozhodujicim podilem k realizaci vyznamnych
zahrani¢nich projektl a vyvoji modernich vozidel. Necht’ jsou uvedeny alespon nékteré piiklady
vyuziti ZZO zahrani¢nimi partnery v 90. letech:

1992 - zkousky lokomotiv S 252 (Siemens, Krauss-Maffei) pro Spanélsko,

1993 - lokomotivy t. 9000 (ABB-Brush Traction) pro Euroshuttle,

1994 - lokomotivy Class 92 (ABB-Brush Traction) pro Britské Zeleznice,
- lokomotiva OBB tady 1014,

1995 - Sestidilna jednotka metra (Siemens, SGP, Diiwag) pro Singapore,

1996 - lokomotivy fady BB 36000 a BB 26000 SNCF,



1997 - tridilna elektrickd jednotka Heathrow (pro pifepravu Londyn Paddington - letisté
Heathrow),

1998 - lokomotiva fady E402B pro FS (Ansaldo - Italie),

1999 - lokomotivy fady E464 a E412 pro FS (AD Tranz).

Na MZO byly realizovany tyto zkousky:

- v roce 1994 pro vybor ERRI D184 zkousky optimalizace geometric a konstrukce
vyhybkové ptidrznice,

- vroce 1996 zkousky hluku systému kolo - kolejnice pro evropsky zelezni¢ni vyzkum (ERRI),

- v roce 1999 dalsi hlukové zkousky projektu ERRI - Silent Track/Silent Freight se zcela novou
konstrukcei Zelezni¢niho svrsku.

Vedle zkousek hnacich vozidel jsou samoziejmosti také zkousky vozl, at’ jiz pro osobni nebo
nakladni ptepravu, a také zkousky riznych specidlnich vozidel.

ZAVER

Vyzkumny ustav zelezni¢ni s akreditovanou zkusebni laboratofi, experimentalni zakladnou
se zkuSebnimi okruhy a dynamickym zkuSebnim stavem vytvaii v ramci Evropy unikatni
kompaktni celek pro realizaci celé fady jak jizdnich, tak i laboratornich zkousek a experimentl. Ve
srovnani s nékterymi znamymi zkuSebnimi centry v Evropé je zifejmé, ze padesatileté zkuSenosti
VUZ s zelezni¢nim vyzkumem v kombinaci s technickym zidzemim experimentalni zakladny
davaji dobré piedpoklady k zapojeni se do technického rozvoje v rdmci integrace zelezni¢nich
dopravnich systémil Evropy jako zkusebniho centra s mezinarodni akreditaci.

V Cerhenicich, tanor 2000 Lektoroval: Ing.vlvan Kemr
VUZ Praha



