HLUCNOST ELEKTRICKOVEJ DOPRAVY

PRECO VZRASTLA HLUCNOST NA MODERNIZOVANEJ ELEKTRICKOVEJ TRATIV KARLOVEJ VS|
Bronislav Weigl'

Anotacia: Najvdc¢sim problémom kolajovej dopravy a zvlast elektrickovej je jej vy$Sia hluénost oproti inym dru-
hom dopravy. Preto stcasny rozvoj a modernizacia dopravy v mestskych aglomeraciach prinasa po-
Ziadavky na zniZovanie negativnych dopadov na Zivotné prostredie a to predovetkym na zniZzovanie
hluénosti elektrickovej dopravy prijimanim opatreni na zniZenie tychto negativnych dopadov na Zivotné
prostredie.

Pri vykonani modernizacie elektrickovej trati v Karlovej Vsi, do$lo k narastu hlu¢nosti z prevadzky elek-
trickovej dopravy. V tomto kontexte sa v stiCasnosti vynaraju otazky a odpovede, ktoré nie vZdy zod-
povedaju odbornym znalostiam a ¢asto sa hlada pric¢ina Uplne niekde inde ako v skutoc¢nosti je.

1. Uvod

V suc€asnosti v mnohych eurépskych mestach dochadza k zasadnym zmenam investi¢nych priorit
v oblasti rozvoja mestskej hromadnej dopravy predovsetkym v rozvoji drahovych systémov MHD.
V mnohych mestach sa obnovili zruSené systémy MHD (predovsetkym drahoveé), resp. tieto systémy
v suCasnej dobe prezivaju dynamicky rozvoj za su€asnej restrikcie automobilovej dopravy predovset-
kym v ich centrach. Elektrickova (kolajova) doprava ma predovsetkym prednosti v moznostiach jej
segregacie od ostatnej povrchovej dopravy s moznostami piného uplatnenia jej preferencie.

Poznamka: Témy preferencie nielen elektrickovej dopravy, ale aj ostatnej mestskej hromadnej dopravy su inymi
témami s rozvinutim nielen technickych, ale aj ekonomickych aspektov.

Najvaésim negativom elektriCkovej dopravy je jej hluénost, ktora sa ale v su¢asnej dobe v eurdp-
skych mestach uspesne rieSi. Rovnako aj v nasich dvoch mestach prevadzkujucich elektrickovu do-
pravu sa prijimaju, resp. by sa mali prijimat opatrenia na zniZovanie tohto negativneho javu.

2. Elektrickova doprava v Bratislave

Elektritkova doprava v Bratislave je v prevadzke od roku 1895 s rozchodom 1000 mm. Casom bola
doplnena o trolejbusovu a autobusovu dopravu. Prakticky od vzniku tychto dopravnych systémov az
do sucasnej doby zabezpeduju elektricky spolu s trolejbusmi zakladnu kostru MHD. Na tomto mieste
je nutné spomenut, Ze v minulosti, az do roku 1963 bola aj Petrzalka obsluhovana elektrickovou do-
pravou do oblasti Sadu Janka Krala. V sucasnej dobe vybudovany prvych usek elektrickovej trate do
Petrzalky cez Stary most po zastavku Jungmanova. Sugasna dizka kolajovych trati je cca 95 km jed-
nokolajne, z ¢oho cca 75 % je vybudovanych na vlastnom telese. Tato skutonost’ dava realny pred-
poklad, aby elektrickova doprava bola v Bratislave povazovana za nosny dopravny systém v tych &as-
tiach mesta, kde je vybudovana.

3. Zdroje hluénosti elektrickovej dopravy

Najvacsim problémom elektriCkovej dopravy je jej hlu€nost. V minulosti boli Easté staznosti na hluk
spbésobeny prevadzkou elektrickovej dopravy, ktoré boli podloZzené aj meraniami hygienikov. Z tohto
hladiska boli negativne pohlady na prevadzku elektrickovej dopravy a na jej dalSi rozvoj. Preto bolo
potrebné jednoznacne urcit pri€iny zdroja hluku a nasledne prijat’ opatrenia na jeho eliminaciu.

Problematika hlu€nosti a vibracii vznikajucich v prevadzke elektrickovej dopravy je suhrnom zdro-
jov hluénosti vlastnych vozidiel (hluénost stojaceho vozidla) a hluénosti vznikajucej poc¢as ich jazdy na
kolajovej trati, €o je uzko spojené s problematikou opotrebovania kolies a kolajnic.

V zasade je mozné rozdelit zdroje hluku do dvoch oblasti:

- vlastné drahové vozidlo (elektricka)

- styk ,koleso - kolajnica“ po&as jazdy vozidla, ktoré mozno rozdelit na:
- konstrukcia a celkové parametre vozidla, stav pojazdu vozidla
- konstrukcia a stav kolajovej trate
- mazanie kolies, resp. bo¢nej €asti kolajnice v oblukoch

3.1 Drahové vozidlo - elektricka
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V prevadzke DPB su aj starSie vozidla rady T3, K2 a T6A5, ktoré uz v ¢asoch ich vyroby dosa-
hovali uroven hlukovych emisii bliziacim sa k limitu povolenych hodnét. Zdrojom hluku uvedeny typov
vozidiel si pomocné pohony zabezpecujuce chladenie trak&nych motorov silovych €asti elektrickej
vyzbroje, napéjanie riadiacich obvodov, dobijanie batérie. Dalej je to pojazd vozidla prenasajuci zata-
Zenie na kofajovu trat' a jeho komponenty napr. rotujuce &asti, chladenie trakénych motorov, prevo-
dovky i samotné kolesa. ZniZenie hluénosti sa dosiahlo modernizaciou starSich vozidiel typu T3 a K2
v oblasti vymeny odporovej elektrickej vyzbroje za polovodi€ovu, agregatov pomocnych pohonov
i zlepSenim krytia podvozkov, ¢im bol dosiahnuty pokles hlukovych emisii o cca 17 - 20 dB. Podvozky
maju jedno vypruzenie. Vozidla pouzivaju vypruzené kolesa pévodnej konstrukcie. Moderné elektricky
typu 29T a 30T maju odlidny koncept stavby vozidlovej skrine, elektrickej vyzbroje i pojazdu vozidla,
s prihliadnutim na zniZenie hlukovych emisii. Podvozok vozidla je vybaveny dvojitym vypruzenim -
primarne tvoria gumokovové prvky, sekundarne dvojité vinuté pruziny. Koleso vozidla je vypruzené.
Elektricky pri typovych skuskach preukazali spinenie poziadaviek na urover hlukovych emisii i akost-
ného Cisla chodu podfa dnes platnych noriem a v Ziadnom pripade nie su pri€inou zvySenej hlu€nosti.
A pre takéto konstatovanie mozno aj bez merani porovnat’ zvuk prechadzajucich elektri€iek na inych
typov kofajového zvrdku ako ma Karlova Ves a to napriklad na ostatnych ,otvorenych® zvr8kov napr.
Racianska, MiletiCova ...., alebo na zatravnenej trati na Zahradnickej (husty trdvnaty porast s automa-
tickou zavlahou).

3.2 Styk ,,koleso - kol'ajnica“

Dal$im zdrojom hluku, vznikajucim pri jazde kolajovej dopravy je styk ,koleso - kolajnica“ a to aj
u starych vozidiel, modernizovanych vozidiel ako aj u novych vozidiel. Styk kolesa a kolajnice je bo-
dom v ktorom sa prenasaju sily od statického a dynamického zataZzenia medzi vozidlom a kolajnico-
vymi pasmi. Od urovne tychto sil pdsobiacich na kolajovy zvrSok zavisi i produkcia vibracii a hluku.
Na ich uroven a frekvenénu modulacia ma podstatny vplyv konstrukcia koflajového spodku a zvrsku
trate i optimalne parametre styku v podobe tvaru kolajnice a profilu kolesa vozidla. Dej pri styku kolesa
a kolajnice mozno kvantifikovat v nasledovnych parametroch:
- rychlost pohybujuceho sa vozidla
- celkova hmotnost vozidla
- zataZenie dvojkolesia
- priemer kolesa (mensi priemer kolesa ma nepriaznivejsie vlastnosti pri interakcii s nerovnostami

povrchu kolajnice napr. nerovnosti zvarov, vinkovitost kolajnic)

Je potrebné zobrat do uvahy Ze hmotnost prazdneho vozidla typu 30T je takmer rovnaka ako
troch vozidiel typu T3 (vlaku 3xT3). Pokial zatazenie dvojkolesia vozidla T3 pri maximalnom obsadeni
je 7,5t u vozidla typu 30t dosahuje hodnoty 10,7t. Tomu musi zodpovedat i konStrukcia vypruzeného
kolesa, vacsia tuhost timiacich prvkov. Hodnota emitovaného hluku na novej trati sa spravidla stabili-
zuje vytvorenim suvislej vyjazdenej plochy (lesklého pasu) na hlave kolajnice v mieste pociatoéného
kontaktu s kolesom. Téato plocha vznika trvalou prevadzkou, nie je ju mozné simulovat brusenim ko-
lajnic. Brusenie hlavy kolajnice je ucinné len na odstranenie hrdze, nerovnosti na stykoch kolajnic
a vinkovitosti. Hluk vznikajuci stykom kolesa a kolajnice v oblukoch je u€inne eliminovany pouZzitim
mazacich zariadeni. V roku 1993 zacCal DPB skuSat mazanie okolesnikov kolies od réznych firiem.
Nasledné merania preukdzali vyrazné zniZzenie maximalnej hladiny hluku, ale ako z principu vyplyva,
len pri prejazde oblukom malého polomeru. VedlajSim u€inkom je znizenie opotrebenia kolajnic a
kolies v oblukoch, vysSia odolnost vozidla vocCi vykolajeniu a niZSia spotreba energie vplyvom men-
Sieho bo€ného trenia v oblukoch.

3.2.1 Stav kolies a podvozku elektricky

Na hluénost elektriCkovej dopravy ma vysoky vplyv stav podvozku a kolies elektri€iek. Spravny
tvar kolies elektriciek, ich kontrola a udrzba, spolu so spravnym profilom hlavy kolaje z hladiska hluku
a jazdnych vlastnosti nielen eliminuje hluénost, ale aj zvySi bezpeénost elektrickovej dopravy (elimi-
nacia vykolajeni z dévodu nepravneho profilu kolesa, alebo profilu hlavy kolaje). Z tohto dévodu sa
v ramci modernizécie udrzbovej zakladne DPB, a.s. o.i realizovalo aj obstaranie podtrovriového sus-
truhu na obnovu profilu kolies, spolu s diagnostikou stavu kolies. Tymto zariadenim je mozné po prie-
behu cca 30 tis. km obnovit profil kolesa bez vyviazania podvozkov a tym zachovat optimalny tvar.
Dal$im vplyvom je aj uchytenie podvozkov na ram karosérie, kde volné podvozky (predovéetkym na-
behové podvozky) spojené s karosériou ,kralovskym Capom“ su podstatne tichSie ako pevné pod-
vozKy a naviac pevné podvozky su zdrojom vysokého opotrebenia kolajnic a kolies v oblukovych ¢as-
tiach trati, pricom toto opotrebenie je zdrojom dal$ej hluénosti. Nové vozidla SKODA maju tieto nabe-
hové podvozky volné, priCom otoCnost podvozkov je zaistena valivym guléd&kovym loZiskom medzi
koliskou podvozku a skrifiou vozidla. LozZiska sa vyznacuju velmi malym valivym odporom, co
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prispieva k minimalizacii nabehovych (vodiacich) sil medzi nabiehajucim kolesom a kolajnicou. D6-
sledkom je minimalne opotrebeni jazdného profilu kolesa a nasledne aj kolajnic.

3.2.2 Konstrukcia a stav kolajovej trate

Poslednou oblastou, ktord ma vyrazny vplyv na hluénost prevadzky elektri€iek a pripadne aj
na pohodu pre cestujucich ma vlastna konstrukcia kol'ajovej trate (spravny vyber konstrukéného uspo-
riadania) a jej technicky stav. V oblasti vystavby novych elektriCkovych trati, resp. pri rekonstrukciach
a modernizaciach jestvujdcich trati st v su€asnej dobe zname opatrenia na znizenie hluku a vibracii,
ktoré predstavuju nadstandardné spbsoby kotvenia (upevnenia ) kolajnic, ktoré utimuje prenos zata-
Zenia a razov kolies efektivnejSie v spojeni s vrstvou Strkového I6zka otvorenych trati. Systémy sa
vyznacuju tichSou a pohodinejSou jazdou elektriCiek, kde v pripade pevnej jazdnej drahy sa dalsi utlm
dosahuje zatraviiovanim kolajovych trati hustym travnatym povrchom zavlazovanym automatickou
zavlahou. Tieto systémy, Ci rieSené ako otvoreny zvrSok alebo pevna jazdna draha maju podstatny
vplyv na dIhSiu zZivotnost kolajového zvrSku, zniZzenie hluénosti a vibracii pri pouziti novych konstrukcii
elektrikovych vlakov, ktoré budu spifiat nasledujlice parametre:

- vhodna konstrukcia drahovych vozidiel, vratane ich podvozkov

- vhodny profil hlavy kolajnice a kolies elektriciek

- nepripustenie prevadzky plochych kolies

- potrebnym a pravidelne sa opakujucim sa brasenim vinkovitosti hlav kofajnic

- pri otvorenych zvrSkov aj pravidelnej udrzbe geometrickej polohy kolaje pravidelnym podbijanim

Celkovy technicky stav, ale aj vhodna konstrukcia ma velky vplyv aj na hluénost elektrickovej
dopravy. Povrchy elektrickovych trati maju byt nielen mestotvornym prvkom, ale aj svojim kvalitnym
technickym rieSenim vytvorit dobry stav pre svoje funkcie nielen ako trat pre prevadzku elektriCkove;j
dopravy, ale aj pre jej iné funkcie. Tu elektriCkova trat mdze sluzit pre ako aj na prevadzku inej verejnej
dopravy, pre chodcov, ale aj ako aj prvok pre zelefi mestach. Podmienkou je vZdy spravne rozhodnutie
o jej dalSej funkcii ktoru bude trat zabezpe&ovat okrem vlastnej prevadzky elektriCiek, z €oho sa na-
sledne vyplyvaju jej konstrukéné prvky a kone&né povrchové upravy. Co sa tyka trate v Karlovej Vsi,
v plnej nahote sa prejavilo to, na ¢o bolo odbornikmi upozorfiované pri zadavani projektu a ¢o Zial
réznymi ,odbornikmi“ nebolo prijaté:

al elektritkova trat budovana na pevnej jazdnej drahe (PJD) na takomto Useku su vyhodené finanéné
prostriedky. PJD nie je vhodna pre tuto lokalitu nakolko vozidla tu jazdia mimo centralnu oblast’
a v takychto pripadoch sa vSade pouziva otvoreny zvrSok s podvalmi a hlavovou kolajnicou S49,
kde uloZenie trate je pruzné, a preto podstatne menej hlu¢né. Je to jednoduché a celkove lacnejsie
rieSenie a s lahkou udrzbou. Ak by bola pravda, €o nie je, Ze toto rieSenie malo zabezpecit’ nizSiu
hlu¢nost, vysledok uz dnes vidime. Na tomto mieste opat pripominam, Ze na zaklade merani v mi-
nulosti boli jasné vysledky, Ze otvorené zvrdky su najtichSie a na Zelezni¢nych tratiach sa pevna
jazdna draha pouziva na miestach, kde je potrebna spolahlivejSia fixacia osi kolaje voci priechod-
nému prierezu na stavebnych objektoch ako su tunely a mosty. Na realizovanych usekoch Zelez-
ni¢nych drah boli vykonané merania hluku, ktoré jednoznacne potvrdili vy38iu Urover emitovaného
hluku ako na trati uloZzenej na Strkovom 16Zku. V monolitnej podkladovej beténovej doske pri pre-
chode vlaku vznikaju rezonancie a stym spojeny hluk. Podobné vlastnosti ma i beténovy kryt trate.
V prevadzke elektrickovej dopravy sa pouziva tam, kde je potrebny povrch pre zdruzenu pre-
vadzku, v peSich zoénach a pod.
Modernizovana elektrickova trat je ulozena tak, Ze do ,kanalu® je vioZzena polyuretanova folia s an-
tivibraCnymi vlastnostami, do nej naliaty beton a dofiho uchytené kolajnice. Folia obmedzuje Sire-
nie vibracii do podlozia. Ale nema vplyv na Sirenie hluku do prostredia nad zemou. A tym je doslova
zarobené na problémy. Kto urgil, aka hruba ma byt ta félia? Co ked je prili§ tenka a tie obrovské
betdnové kvadre maju v nej prili§ malo miesta a prejazdom elektricky su prili§ malo pruzné? To
neprijemné dunenie, to méze byt akoby kmitanie vozidla kontra uloZenie trate a to frekvenciou
blizko vlastnej, CiZe rezonancia. A td samozrejme sa navrhuje tak, aby bola mimo moznej rychlosti
vozidla, ktoré jazdi po nej. A po tejto trati sa jazdi relativne rychlo a to mdze byt ten rozdiel, pre¢o
to az tak neduni v centre mesta, kde podobné podloZzie tieZ existuje. Zaroven mdze byt zdrojom
hluku nedostatoCne obrusené zvary kolajnic. Preto je nutné aj velmi kvalitné vybrusenie kazdého
zvaru. Ruéné, ,amatérske” brusenie nestaci.

b/ A k tomu ,travniku“. Odbornik by urcite nemyslel, ze takyto riedky porast sukulentov (mach) utimi
kmitanie kolajového telesa. A ak sa 16zko pod PJD rozkmita, tak nasledne duni. Také zatravnenie
aké bolo v tomto useku zvolené neznizi uroven hluku. Ak by sa malo dosiahnut zniZenie hlu¢nosti,
mala byt trat zatravnena hustym travovym kobercom spolu s automatickym zavlazovanim. Ale
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navrhnuta a realizovana modernizacia, nema zavlazovacie zariadenie a tym relativne chudobna
zelen nebude mat ogakavané timiace hodnoty (bude tam k ni€omu). LepSi vysledok pre zniZenie
hluénosti, ak by sa trat’ zatrdvnena hustym travovym kobercom pravidelne polievanym, vid ET Z&-
hradnicka, kde je husty travovy koberec, ktory timi zvuk elektrickovej dopravy. Vysledkom moder-
nizacie ET Karlova Ves mbze €asom prist k stavu, ktory je mozno vidiet na koSickych elektricko-
vych tratiach, kde rovnako neboli realizované zavlaZovacie zariadenia

¢/ v pripade useku Molecova - Karlova Ves bolo rozumnejSim rieSenim otvorenu trat so zatravnenim
a vysadbou Stihlych stromov a krov na Sirokom pase medzi cestou komunikaciou a elektrickovou
tratou. Inak v celom tomto Useku su obytné domy daleko od dopravného koridoru oddelené zele-
nym pasom. A finan¢né prostriedky sa mohli vyuzit na obstaranie podbijacku pre vSetky otvorené
kolajové trate (opat podotykam, Ze su v meste najtichsie) a kolajovu brisku a pravidelnou tudrzbou
zabezpecovat ich dobry technicky stav (azda si vSetci pamataju, ze ked sa podbila a prebrusila

gn 48.00
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pre kolajovu trat’ pripravovanu pre Petrzalku, spracoval Ing. Podolec (REMING CONSULT).

Prave v tom Case sa doSlo k zaveru, ze v radialach, kde je trat na samostatnom telese, by mal byt
zvrdok klasicky, s kolajovym $trkovym 16zkom a prieénymi podvalmi. Strkové vrstvy trate tvoria
pruznu struktaru. Kamenivo na povrchovej vrstve zvrsku tvori nerovnu Strukturu, ktora dekoncen-
truje odraz hlukovych vin. V roku 2004 bola vyvinuta firmou REMING CONSULT nova skladba
konstrukcie elektrickovej trate, ktora sa prvy raz pouzila v useku Harmincova - Kréace. Z zaciatku
bola k tejto skladbe nedbvera, ale nakoniec sa ukazalo, Ze sa oplatilo déverovat tomuto systému.
Systém - skladbu, je ,poZi€ana“ z velkej Zeleznice. Kde déraz je kladeny na kvalitnd podkladanu
vrstvu hrubd min. 35 cm uloZzenu na prie¢ne sklonend zemnu plan a aby nova plan spodku (roz-
hranie medzi kofajovym |16Zkom a podkladanou vrstvou) mala deformaénu odolnost’ (Unosnost) as-
pon 30 MPa, podla prilozeného prie€neho rezu.
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napr. Fibertex F-300 zhutnena zemna plaf, (sidrzné zeminy) sGdnitel zhutnenia D=100% PS
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Takto mohla vyzerat kon$trukcia trate v Karlovej Vsi a za ,uSetrené” financné prostriedky by sa na
jednej strane mohla zabezpedit' ,zelena trat“ s automatickou zavlahou v Useku tunel - Molecova
a zabezpecenie na vSetkych zastavkach s nadchodom alebo podchodom bezbariérové opatrenia
a na druhej strane obstarat’ tofko chybajuca podbijacka a bruska.

A rovnakej konstrukcie je aj trat na MiletiCovej ulici, kde nie su evidované problémy s hluénostou
ani u starych ani u novych vozidiel

ako priklady rieSenia kolajovych trati uvadzam, Ze na zaklade rokovani so zahrani¢nymi partnermi
v Nemecku sa vzdy ddsledne venuju pri novych tratiach, resp. pri rekonstrukciach ich konstrukcii a
to nielen ich ceny, ale aj ich naslednych prevadzkovych nakladov ako aj zaclenenia trate do okoli-
tého prostredia. Pripajam fotografiu z Berlina, kde je podobné usporiadanie trate, komunikacie
a okolitej zelene ako v Karlovej Vsi a fotografiu z Nordhausenu, kde zatravnenou tratou riesili cen-
trum mesta a "zelena trat” je tak prakticky jedinou zelenou v zastavanom uzemi, Inak, tak by som
si vedel predstavit modernizacie elektrickovych trati v centralnej mestskej €asti, kde pri rekonstruk-

cii trati by mohli byt rieSené kombinaciou zelene, prechodov a prejazdov. Takto by mohla byt pri-
pravovana aj rekonstrukcia KriZnej ulice.
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e/ klehotam vystavby sa radSej nebudem vyjadrovat, nakolko mam uz dojem, Ze vystavba v minulosti
trvala kratSie ako rekons$trukcia dnes.

3.2.3 Vhodny profil hlavy kolajnice a kolesa

U elektriciek, resp. u kofajovych vozidiel dal§im zdrojom hluku ,styk koleso kolajnica“. Pre zni-

Zenie negativnych javov tykajucich tohto zdroja hlu€nosti vozidiel je mozné jej znizenie pri vSetkych

vozidlach modernizéciou kolies elektri€iek, resp. celych podvozkov (primarne vypruzenie podvozkov)

a mazanie okolesnikov. Rovnako vplyva na zniZovanie hluénosti aj mazanie Je samozrejmé, Ze naj-

vacsi efekt v tejto oblasti sa dosiahne obnovou vozového parku nakupom novych elektriCiek. V sucas-

nej dobe sa rieSi aj problematika pouzitia spravneho profilu kolajnice a kolesa a to aj v oblasti znizenia
hlu¢nosti a vibracii. Bolo spracovanych viacero $tudii, ktoré pojednavaju o optimalizacii profilu kolesa
elektriCky pre zniZzenie hlu¢nosti, prieCnych pohybov kolesa, vibracii a opotrebenia kolesa a kolajnice

s nasledovnymi odporuceniami, ktoré sa zhoduju na moznosti znizenia hluénosti pri prejazde elektri-

Ciek o cca 2,5 dB. Preto je vhodné aj pre Bratislavu - rozchod 1000 mm spracovat samostatnu Studiu,

ktorej vysledkom musi byt jednoznaény jazdny profil kolies a typ hlavy kolajnice:

- v su€asnosti su v Bratislave pouzivané minimalne 2 typy kolajnic (S 49 a NT1) a kuzelovy profil ko-
lesa (1:40). Profil kolajnic NT1 ma sklon hlavy kolajnice 1:40, €o odsuva bod styku kolesa a kolajnice
viac ku stredu hlavy kolajnice. Pri novSich stavbach a modernizéciach sa kolajnice NT1 nahradzuju
kolajnicami Ri60 R2. Kolajnice S49 sa in&taluju v DP zvislo alebo s naklonom 1:40. Pri montézi s na-
klonom sa opat odsuva bod styku kolesa a kolajnice viac ku stredu hlavy kolajnice. V oboch pripa-
doch toto znizuje bo¢né opotrebenie kolajnic a tym aj nizSiu hlué¢nost

- je potrebné unifikovat jazdnu hranu kolajnic na polomery 300-80-13 mm

- uvedené bolo aj to, Zze ostatné DP v byvalej federacii maju profil uz optimalizovany a DP Praha ma
s tymito aktivitami dobré skusenosti.

Dal$ou moznostou znizovania hluénosti v oblasti styku ,ko-
leso - kofajnica“ je mazanie okolesnikov a bo&nej Casti kolajnice.
K nizSie rieSeniam prispeli skiusenosti s Plzenskych dopravnych
podnikov, a.s., s Nemeckych spolkovych drah (DB) a poznatky
s firmy BEKA PEGNITZ (D). V Plzni mali v minulosti na obratisku
elektriciek problémy s hlu€nostou elektriCkovej dopravy, kde v mi-
nimalnych polomeroch oblukov dochadza aj pri minimalnych rych-
lostiach k neprijemnej hlu¢nosti. Vybavenim obratiska (jednej ko-
laje) doslo k uvedenym zmenam: na kolaji, ktora bola vybavena
mazacim zariadeni doslo okamzite k odstraneniu hluénosti zo
styku ,koleso - kolajnica“, po uréitom
Casovom obdobi bol badatelny rozdiel
v opotrebovani kolajnic, kde na kolajni-
ciach vybavenych mazacim zariadenim nebolo prakticky vidiet' jej opotrebo-
vanie, naproti tomu na kolajniciach bez mazania po roku prevadzky muselo
prist k ich vymene (resp. k navarovaniu). Samozrejme pri znizeni opotrebo-
vania kofajnic doslo aj k zniZeniu opotrebovania okolesnikov elektriCiek.
V minulosti bola uvedena problematika prerokovana aj v ramci spolo¢nych
zasadnuti odbornej skupiny elektriCky a dopravno-prevadzkovej skupiny
v ramci zdruZzenia dopravnych podnik v Slovenskej a Ceskej republike. Na
zaklade skusenosti nielen dopravnych podnikov v Slovenskej a Ceskej republike ale aj skisenosti DB
boli spracované navrhy rieSenia uvedenej problematiky v konkrétnych oblastiach. Prikladom bol navrh
pre obratisko Komisarky, kde mazacia suprava pozostavala z jedného alebo viacerych piestovych Cer-
padiel a niekolko hydraulicky ovladanych elementov rozdefova¢a. Mazivo je priamo nad Cerpadlom,
kde je neustale premieSavané. tam musi byt stale mieSané. Je to z toho dévodu, Ze tuk obsahuje az
30% tuhych ¢astic o priemere do 0,007 mm, aby boli rovhomerne premieSané. Rozdelovace su mo-
dulované, to znamena, Ze ich mozno menit' a tak regulovat dodavané mnozstvo tuku na vystupe od
25,45 az 105 mm3 na jeden pohyb piestu. Vytlaané mnozstvo je tiez mozné regulovat na pumpe
stlagenim pruziny skrutkou. Pri mazive je dblezité, aby bolo ekologické a aby obsahovalo pevné
zlozky. Centralne mazanie dalej pokracuje rurkami (tlakovymi) aZz na miesto pouzitia. Kolajnice sa
musia prevritat v mieste okolesnika vzdy po dve diery. Spravidla jedno mazacie miesto ma po pat dier
po 1,5 metri. Dokopy 10. Spésob ovladania Cerpadla je mozny ¢asovym nastavenim, Ze sa nastavi
Cas spustenia, napr. po 10 minutach na 6 sekund obehu, alebo senzorom pri prejazde elektricky alebo
je ho mozné spustat’ aj napr. dispeCerom.
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4. Zaver

RieSenie naznadeného okruhu problémov prinesu opatrenia, ktoré odstrania negativne dopady na
Zivotné prostredie, ktoré ako bolo spomenuté v tvode a to zniZenie hlukovych emisii. Potom, ked bude
odstranené toto najvacsie negativum kolajovej dopravy celkom urcite bude otvorena cesta k dalSiemu
rozvoju a moderniz4ciach elektrickovych dopravnych systémov na Uzemi Bratislavy.

Obdobny problém méze vzniknut aj pri vystavne 2. etapy elektrickovej trati v Petrzalke, kde je opat
presadzovana PJD a opat bez zavlahy travnika, Tu opat po realizacii m6Zu nastat’ obdobné problémy
s hluénostou. PJD je na jednej strane vyborny systém vtedy, ked nevadi vysSia hluénost a je pozado-
vana bezudrzbovost sice s vysokymi investiénymi nakladmi, ale nasledne s nizkymi prevadzkovymi
nakladmi, pokial to nebude trat so zatravnenim a automatickou zavlahou. Ale ak niekto tvrdi, ze PJD
je potrebna preto, aby bol nizsi hluk, tak je uplne mimo. Uz len z principu to tak byt nemdze. Zakrytie
trate pomdze, ale lepSi vysledok vzdy dosiahnem pri Strkovom systéme zvrSku. Tu na jednej strane
su nizSie investi¢né naklady, ale na druhej strane je vS§ak nevyhoda CastejSia potreba opravy polohy
kolaje - podbijanie. Investor, spravca sa teda musi rozhodnut, o je pre neho dblezitejSie - ekonomika,
alebo spokojni ob&ania.

A €o s modernizaciou Karlovesko-dubravskej radialy?

Pre odstranenie negativnych hlukovych emisii uz na dokonéenom uUseku elektrickovej trate v Kar-
lovej Vsi (Molecova - Karlova Ves) a pripravovanej realizacii Useku Molecova - tunel by bolo vhodné
pripravit a realizovat nasledovné kroky:

al/ usek Karlova Ves - Molecova
- v celom relativne Sirokom zatravnenom pase medzi elektrickovou a cestnou komunikaciou vysa-
dit stromy (niektoré so $tihlych drevin, ako napriklad hrab stipovy na obrazku) a nizke tvarované
kriky - Zivy plot. Ako priklad takéhoto rieSenia je vysSie uvedena trat v Berline, resp. zelezni¢na
trat vo Vysokom myte (CR) alebo aj otvoreny zvr§ok na MiletiGovej, ktorej $kica je uvedena vys-
Sie.
- doplnit automaticku zavlahu s vymenou sukulentov za husty travnaty porast
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b/ usek tunel - Molecova
- preverit moznost zmeny projektu na otvorenu trat’ s prekrytim umelym travnikom, obdobne ako

elektrickova trat v KoSiciach na Terase, resp. elektrickova trat v Nemeckom Chimnitze (€o by
mohlo byt vzorom pre ET Dubravka a ostatné trate s klasickym Zelezni€¢nym zvrSkom...), alebo
- doplnenia automatickej zavlahy s vymenou sukulentov za husty travnaty porast
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