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B. Pollak, G. A. Baji¢ Prethodno priopcenje

Posebna oStecenja tracnica na skretnicama

Opisana su posebna osStecenja na voznoj povrsini tracnica, uocena na skretnicama ugradenim na mrezi
Hrvatskih Zeljeznica. Detaljnije je prikazan prolaz osovinskog sklopa na dijelu prevodnickog uredaja te
na dijelovima skretnice gdje tracnice nisu pricvrséene na podlogu. Izneseni su moguci uzroci nastanka
posebnih ostecenja te utjecaj tih oStecenja na sigurnost prometa. Nacelno je predloZen i moguci
postupak pracenja i ispitivanja kojim bi se moglo doci do sigurnijih zakljucaka.

B. Pollak, G. A. Baji¢ Preliminary note

Special rail damage at switches

Special type of damage to contact faces of rails, as observed on switches installed within the network of
Croatian railways, are described. The passage of axle assembly over a portion of the switching device
and over switch portions where rails are not fixed to the base, are presented in more detail. Possible
causes of such special damage are presented and the influence of such damage to traffic safety is
analyzed. A general testing and monitoring procedure that could lead to more accurate conclusions is
proposed.

B. Pollak, G. A. Baji¢ Note préliminarie

Détériorations particuliéres des rails au niveau des aiguillages

L-article décrit les détériorations particulieres sur la table de roulement du rail, constatées sur les
aiguillages montés dans le réseau des Chemins de fer croates. On présente plus en détail le passage
d’un bogie du dispositif d’aiguillage et des aiguilles aux endroits ou les rails ne sont pas fixés sur le
support. On énumeére les causes probables des détériorations particulieres, et on décrit 'influence de
ces détériorations sur la sécurité du trafic. On propose aussi une méthode possible de suivi et d’essais
qui permettraient de parvenir a des conclusions plus précises.

b. Honnax, I'. A. bauu Ilpeosapumenvroe coobwenue
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B. Pollak, G. A. Baji¢ Vorherige Mitteilung

Besondere Schienenbeschidigungen an Weichen

Beschrieben sind besondere Beschidigungen an der Schienenfahrfliche, die an den Weichen im Netz
der Kroatischen Eisenbahnen wahrgenommen worden waren. Detailliert beschreibt man die Durchfahrt
des Achsengefiiges am Teil der Ubergangseinrichtung, sowie an den Teilen der Weiche wo die Schienen
nicht an der Unterlage befestigt sind. Dargelegt sind mogliche Ursachen der Entstehung besonderer
Beschddigungen und der Einfluss dieser Beschddigungen auf die Verkehrssicherheit. Grundlegend ist
ein mogliches Verfahren der Besichtigung und Untersuchung vorgeschlagen, wodurch man zu
sichereren Schliissen gelangen konnte.

Autori: Prof. dr. sc. Branko Pollak, dipl. ing. grad., mr. sc. Goran Ante Baji¢, dipl. ing. grad., Sveudiliste u
Zagrebu Gradevinski fakultet, Zagreb, Kaciceva 26
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Osteéenja tracnica na skretnicama

B. Pollak, G. A. Baji¢

1 Uvod

U novije su se vrijeme otprilike od 1990. god. u stru¢noj
literaturi poceli ucestalije pojavljivati napisi koji su vezani
uz pojavu posebnog oStecenja na voznoj povrsini tracni-
ca. OsteCenja se manifestiraju kao “naprsline” koje se
nalaze na unutarnjoj polovici vozne povrsine glave trac-
nice, a usmjerena su pod priblizno 45° prema sredini
kolosijeka — gledano u smjeru voznje po kolosijeku. Os-
tecenja su prikazana na slici 1.

Slika 1. OSte¢enja na voznoj povrsini tra¢nice

Ostecenja su takoder navedena i u novijem izdanju UIC-a
Code 712R [5], $to u prijasnjim izdanjima nije bio slucaj.

Navedena su oste¢enja uocena i na tracnicama ugrade-
nim na prugama HZ-a, §to nas je ponukalo da se s tim
problemom pozabavimo malo detaljnije. Tome je uveli-
ke pridonijela i &injenica da su na kolosijecima HZ-a nave-
dene pojave uocene u znatnom broju i na skretnicama.
Na dionici dvokolosijecne pruge od Strizivojne-Vrpolja
do Okucana opisana su oStecenja nadena na 34 skretni-
ce. Kako do sada u literaturi (koliko je nama poznato)
navedeni problem nije nigdje detaljnije vezan uz skret-
nice, ovim tekstom pokusSalo se pridonijeti objasnjenju
te pojave, ali iskljucivo vezano uz specifi¢nosti koje se
pojavljuju na skretnicama.

2 Opéi podaci o pregledanim skretnicama

Podaci o skretnicama na kojima su uo¢ena osteéenja:

e sve pregledane skretnice nalaze se na glavnom pro-
laznom kolosijeku

e od evidentiranih skretnica 24 su zavarene u dugi trak
tracnica, dok ih je 10 s klasi¢nim sastavima

o sve skretnice izradene su od tra¢nica tipa UIC 60

e od evidentiranih skretnica 30 su s polumjerom odvoj-
nog kolosijeka R = 300 m, dok ih je 4 s polumjerom
odvajanja R = 500 m.
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Sve promatrane skretnice ugradene su u razdoblju od
1985. do 1993. godine. Broj skretnica prema godini ug-
radnje prikazan je na slici 2.

Broj skretnica

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993
Godina ugradnje

Slika 2. Broj pregledanih skretnica prema godini ugradnje

Interesantno je vidjeti na kojem se mjestu na skretnici
pojavljuju ostecenja. Na slici 3. prikazana je ucestalost
pojave na pojedinim konstrukcijskim dijelovima skretnice.

Broj nadenih uzoraka

Mjesto oftedenja

prevodnica za voZnju u pravac

prevodnica za voZnju u skretanja

prevodnica za voZnju u pravac u zoni drugog zatvaraca
prevodnica za voZnju u odvojak u zoni drugog zatvaraca
prevodnica na dijelu kladica (korijenskih)

glavna naleZna tra¢nica na pocetku skretnice

glavna naleZna tra¢nica — pravac (u zoni drugog zatvaraca)
glavna naleZna tracnica — skretanja (u zoni drugog zatvaraca)
medutracnica za voZnju u pravac

vozna tracnica srci$ta — pravac (uz vodilicu)

SrEoREPORE

Slika 3. Mjesta na kojima su uocena oStecenja

Moze se uociti da pojavnost osteéenja nije ravnomjerna
na svim tra¢nicama u skretnici. Od evidentiranih mjesta
92% ostecenja pojavljuje se na tracnicama u prevodnic-
kom uredaju. Na ostalim tra¢nicama u skretnici (medu-
tracnice 1 srciSte) pojava je prisutna sa svega 8%. Samo
na prevodnice u odnosu prema ukupnom broju eviden-
tiranih oStecenja otpada 82%. U odnosu prema oStecenjima
koja su prisutna na prevodnickom uredaju na pre-
vodnice otpada 89%, dok na oSte¢enja glavnih naleznih
tracnica otpada svega 11%.

Takoder je uocljiva velika razlika pojave oSte¢enja na
tra¢nicama koje sluZe za voznju u pravac (zastupljene su
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sa 69%), u odnosu prema tra¢nicama koje sluze za voz-
nju u odvojak-skretanje (zastupljene su sa 31%).

Tracnice na kojima su uocena oSteCenja su razliitih
proizvodaca i razne kakvoce (tablica 1.).

Tablica 1. Proizvodaci i kakvoca tracnica na kojima su
uocena ostecenja

. . Broj uzoraka s
Oznaka tracnice VJ .
osteenjem
DO kakvoce otporne na trosenje 24
Zenica — uobicajene kakvoce 6
Klockner — kakvoce otporne na 6
troSenje

Pojavu razmatranih greSaka nije moguce sa sigurnos$éu
povezati s kvalitetom materijala od kojeg su tracnice
izradene kao niti s proizvodacem. lako u tablici 1. ima-
mo pretezno uo¢enu pojavu na traénicama kvalitete ot-
porne na tro$enje, ne mozemo to uzeti kao mjerodavno,
jer je i broj ugradenih takvih skretnica na glavnim pro-
laznim kolosijecima veéi. Eventualna povezanost mogla
bi se dobiti, ali uz dodatna ispitivanja i detaljnije analize.

Pri proizvodnji tracnica moze se dogoditi da materijal
tra¢nice na samoj povrsini nema u cijelosti ista svojstva
kao i ostali dio presjeka (na to utjece tehnoloski postu-
pak pri proizvodnji). Tako je poznato da su tracnice ne-
kih proizvodaca sklonije “naboranom” troSenju vozne
povrsine od drugih. Zbog toga se i preporucuje izvrsiti
“nulto” bruSenje tracnica pri prvoj ugradnji. Medutim,
promatrana se pojava (greske) ne moze povezati s nave-
denom ¢injenicom, jer se pojavljuje i na tranicama gdje
je glava tracnice prije ugradnje “obradena”, te je na taj
nacin sigurno da je povrsinski sloj uklonjen (prevodnica
na dijelu od dodira glava do pocetka prevodnice).

3 Moguéi uzroci oStecenja vozne povrSine tra¢nica

Do sada nadene greske na skretnicama nisu bile uocene
kao masovna pojava. Na slici 2. vidimo da su neke od
pregledanih skretnica u uporabi i do 16 godina. Srednja
starost promatranih skretnica u uporabi je oko 14 godi-
na, dok su predmetna oStecenja uocena prije otprilike 5-
6 godina. Ova nam cinjenica pokazuje eventualnu mo-
guénost promjene eksploatacijskih uvjeta (brzina, oso-
vinsko opterecenje, slijed vlakova itd.) na ponasanje trac-
nica u uporabi. Osim navedenog postoje i druge moguc-
nosti nastanka evidentiranih oStecenja na voznim povr-
Sinama tracnica.

3.1 Naprezanja na kontaktu kotac-tracnica

Do ostecenja na tracnicama moze do¢i i zbog prekorace-
nja tangencijalnih naprezanja.
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1z slike 4. vidljivo je da se najveca tangencijalna napre-
zanja pojavljuju na udaljenosti od 5-10 mm od kontakta
tracnica-kota¢. Zna se da pri prekoracenju tangencijal-
nih naprezanja u uporabi dolazi do ostecenja tracnica
koje je poznato kao “ljuskanje” (Shelling - [5]).

Slika 4. Naprezanja na kontaktu tracnica-kota¢

U slucaju kada je oSteéenje (naprslina-ljuske itd.) vec
prisutno, moguce je njegovo daljnje napredovanje zbog
prisutnosti vode [2]. Naime, kada u naprsline prodre vo-
da, pri prolasku kotaca dolazi do hidrauli¢nog pritiska,
koji uvelike moze utjecati na daljnje napredovanje veé
prisutnog osStecenja. Pri ovom razmatranju nije uzeta u
obzir korozija, koja je svakako u tom slucaju prisutna.
Navedena pojava, koliko smo s time upoznati, moze biti
znatno izrazenija kada slijed opterecenja ima velike raz-
make (kod manjeg opsega prometa i sljedova vlakova s
vec¢im razmakom).

Iz svega ve¢ do sada navedenog mozemo zakljuciti da je
na pregledanim skretnicama, prema nasem misljenju,
prisutna kombinacija viSe utjecaja, te da sve slucajeve
nije mogude svrstati u istu grupu ostec¢enja. To se moze
uociti 1 na slici 5., gdje se vidi da se radi o nesto druga-
¢ijem oste¢enju od onoga prikazanog na slici 1.

Slika 5. Posebno oStecenje na voznoj povrsini tra¢nice

3.2 Nagib tracnica u kolosijeku

U kolosijeku su tracnice ugradene pod nagibom 1:40
(po starome 1:20) u odnosu prema ravnini kolosijeka.
Na skretnicama su tracnice ugradene bez nagiba. Kako
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kotaci "trce" pretezno po kolosijeku s nagnutim tracni-
cama, sukladno tome prilagoduje se i oblik istroSenja i
nalijeganja kotac-tranica. Nailaskom na tracnice bez
nagiba (skretnice) uvjeti nalijeganja se mijenjaju.

Nagib tratnice Nagib tragnice

1: 40

Slika 6. Nalijeganje kotac¢-tra¢nica ovisno o nagibu tra¢nice

Na slici 6. mozemo uociti da se polumjer vozne povrsi-
ne glave tracnice (Cak i kod nove traénice i novog vijen-
ca kotaca) mijenja na mjestu nalijeganja u sluc¢aju prom-
jene nagiba tracnice. Sukladno tome mijenjaju se i kon-
taktna naprezanja. Najvece tlacno naprezanje u srediStu
dodirne povrsine izracunano je prema Hertzovim formu-
lama [1], gdje je pretpostavljeno da dodirna povrSina ima
oblik elipse s poluosima a i b.

Odnos izmedu koeficijenata i f te pomoénog kuta y
uzeta je prema relacijama

a =56,2518867 -y "¥01% (1)
£ =0,2358994 +0,0082243 - v )
gdje je vrijednost pomoc¢nog kuta
11U
cosy = i% 3)
- + -
P P2

a najvece tlacno naprezanje u sredistu dodirne povrsine
odredeno je relacijom

P
T-a-b

o... =15

max

“4)
Pri proracunu uzete su sljedece vrijednosti:

P —opterecenje po kotacu (P = 112500 N)

4 - Poissonov koeficijent (x=0,3)

p; —polumjer kotacéa (p; = 400 mm)

p> —polumjer zakrivljenosti vozne povrSine tracnice
(vrijednost se mijenja ovisno o mjestu dodira kota-
¢a i tracnice)

E —modul elasti¢nosti (£ = 2,0-10" N/cm?)

Ovisnost najveéega tlaénog naprezanja i polumjera voz-
ne povrsine tra¢nice prikazana je na slici 7.

Kontaktna su naprezanja ako se dogadaju na voznoj po-
vrsini tracnice gdje je o, = 80 mm, 1,7 puta veca, a za
povrsinu tracnice s polumjerom p, = 13 mm su 3,73 puta
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veéa od onih koja se pojavljuju kod dodira ako je p, =
300 mm.
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Slika 7. Ovisnost kontaktnog naprezanja o polumjeru vozne povr-
Sine tracnice

Tablica 2. Vrijednosti najveéih tlacnih naprezanja za
pojedine polumjere vozne povrsine traénice

Polumjer vozne Najvece tlacno
povrsine tracnice naprezanje Faktor
[mm)] [N/mm?]
300 13009 1,00
80 21912 1.68
13 48565 3,73

U prilog ovome razmatranju mozemo navesti ¢injenicu
da predmetna oSte¢enja nisu uocena na “francuskim”
skretnicama, gdje tracnice u skretnici imaju nagib. Pritom
ipak moramo imati na umu da su ove i napravljene od
tracnica “francuske” proizvodnje te da je sigurno da od-
redenu ulogu ima i kakvoca celika od kojega su tracnice
izradene.

3.3 Moguci slucajevi kontakta kotac-tracnica

U literaturi se pri razmatranju problema kontaktnih na-
prezanja uzimaju u obzir [2] tri slu¢aja moguceg nalije-
ganja kotaca na voznu povrSinu tracnice.

Pri tome postoje mogucnosti:

o linijski dodir (slika 8.a)

e dodir u dvije tocke (slika 8.b)
e dodir u jednoj tocki (slika 8.c)

ke , Dodir u fednoj to&ci.

Dodir u dvije to

Slika 8. Mogu¢i slu¢ajevi kontakta kotaé-tra¢nica
Karakteristika je dodira u jednoj tocki (slika 8.c), Sto u

tocki dodira djeluju i sile noSenja vozila (opterecenje po
kotacu) i sile od vodenja vozila. One se zbrajaju te je
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ukupna sila koja djeluje u tocki kontakta veca od slucaja
kada je prisutna samo sila od noSenja vozila. Sukladno
tome i kontaktna su naprezanja veca.

U slucaju dodira u dvije tocke (slika 8.b) ), s malom gres-
kom mozemo ustvrditi da u toc¢ki “A” djeluju uglavnom
sile noSenja vozila, dok u tocki “B” djeluju uglavnom
sile vodenja vozila. U ovom slucaju nacin kretanja kota-
¢a u odnosu na tra¢nicu moze biti dvojak i ovisi o odno-
su sile noSenja i sile vodenja te koeficijentu trenja izme-
du kotaca i tracnice u pojedinim tockama dodira. Pojed-
nostavljeno receno, kada je umnozak sile nosenja (koja
djeluje u tocki “A”) s koeficijentom trenja veci od um-
noska sile vodenja (koja djeluje u tocki “B”) s koeficijen-
tom trenja, pomak kotaca odvija se kako je to prikazano
na slici 9.).

1z slike se vidi da je trenutni pol rotacije kotaca tada u
tocki “A”. Istovremeno dolazi do “proklizavanja” to¢ke

“B” za vrijednost AB = BB (u smjeru suprotnom od
kretanja vozila).
= Smjer voZnje

Fonf
I /'

Slika 9. Slu¢aj proklizavanja u to¢ki “B”

Ako se dogodi da je umnozak sile vodenja i koeficijenta
trenja u tocki “B” veé¢i od umnoska sile noSenja i koefi-
cijenta trenja (u tocki “A”), nastaje situacija koja je pri-
kazana na slici 10. U tom je slucaju trenutni pol rotacije
kotaca u tocki “B”. To izaziva “proklizavanje” kotaca
po voznoj povrsini tracnice u tocki “A” za vrijednost

Ad=AA,itou smjeru u kojem se krece vozilo.

= Sm jer voZnje
AA

Y
GRT

, ”9,,

Slika 10. Slucaj proklizavanja u tocki “A”

Kod linijskog dodira (slika 8.a) dolazi do kombinacije
opisanih slucajeva ovisno o odnosima sila nosenja i sila
vodenja vozila te o §to je potpuno razumljivo, o trenut-
nom polozaju vijenca kotaca i tracnice.

U vedini slucajeva greske su uocene na dijelovima skret-
nice gdje je “bocna” elasti¢na konstanta (u ravnini kolo-
sijeka okomito na uzduznu os kolosijeka) veca od osta-
log dijela kolosijeka (kolosijek je “boc¢no” kruéi). Pri
naletu ispusta vijenca kotaca na tako “kruéi” kolosijek i
sila vodenja je znatno veca. To znaci da postoji velika
vjerojatnost da ¢e u takvu slucaju doc¢i do “proklizava-
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nja” (u slucaju dodira u dvije tocke) u tocki “A” za vri-
jednost “AA” (slika 10.). Dodir u dvije tocke kod prije-
laza kotaca na sklopu glavna nalezna tracnica-prevod-
nica prikazan je na slici 11.

Slika 11. Dodir u dvije tocke kod prijelaza kotaca na sklopu glav-
na nalezna tra¢nica-prevodnica

3.4 Prolaz osovinskog sklopa na dijelu
prevodnickog uredaja

Kako su prevodnice na svom pocetku visinski obradene,
kotaci istog osovinskog sklopa ne kotrljaju se po istom
polumjeru (slika 12.).
X, . N
2,

1360

Slika 12. PoloZaj osovinskog sklopa na dijelu prevodnickog uredaja

Zbog toga lijevi i desni kota¢ istog osovinskog sklopa
ne prevale isti put pa dolazi do zakretanja osovinskog
sklopa. Veli¢ina zakretanja osovinskog sklopa ovisi o
tipu skretnice, te kod skretnice polumjera odvajanja R =
300 m ono iznosi oko 0,02° po m’. Kako je obradeni dio
prevodnice kod skretnice R = 300 m’ do dodira glava
dug oko 6,5 m od pocetka skretnice (kod skretnice UIC
60), zakretanje osovinskog sklopa moze biti i 0,15° (ne
racunajué¢i moguce eventualno vijugavo kretanje vozila
ve¢ pri nailasku na skretnicu). Na taj nacin dolazi do po-
micanja osovinskog sklopa prema prevodnici te do “nalije-
tanja” ispusta vijenca kotaca na prevodnicu (u slucaju da
kretanje osovinskog sklopa u ravnini kolosijeka okomito
na uzduznu os kolosijeka prelazi u “nestabilno” kretanje
— kod “stabilnog" kretanja-vijuganja vozila ne dolazi do
nalijetanja ispusta vijenca kotaca, ve¢ se osovinski sklop
pocinje vracati prije naleta). Kod skretnica R = 500 m’
ova pojava je jo§ viSe izrazena jer je duzina do dodira
glava tracnica u prevodnickom uredaju (duzina obrade)
jos veca (= 8,5 m’).

Gotovo je pravilo da je na dijelu tracnice gdje je uocena
promatrana greska na voznoj povrsini tra¢nice, prisutno
i troSenje tranice na voznom rubu ili je vozni rub “sja-
jan” §to pokazuje da dolazi do kontakta kota¢-tra¢nica u
tocki “B” bez izrazenog trosenja (slika 10.). To nije mo-
guce registrirati na glavnoj naleznoj tra¢nici tamo gdje
su one obradene zbog nalijeganja prevodnice. U slucaje-
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vima pojave greSaka na voznoj povrsini glavne nalezne
tracnice, primije¢eno je da se dodir u toc¢ki “B” ostvaru-
je na prevodnici (slika 12.).

Pojava gresaka na voznoj povrsini tracnica moze se s
velikom vjerojatno$¢u povezati s ve¢im brzinama kreta-
nja vozila (kao jednim od vaznih ¢imbenika). Prvo toga
Sto ista nije uocena kao masovna pojava na kolosijecima
gdje se vozi manjim brzinama (V < 100-120 km/h). Drugo,
kretanje vozila opisano u ovom napisu, kada se radi o
vijugavom kretanju vozila, prelazi u “nestabilno” viju-
ganje s povecanjem brzine i u slucaju da su svi ostali
ulazni parametri isti.

3.5 Tvrdocéa na voznoj povrsini tracnice

Kako je nedvojbeno da se na voznoj povrsini traénica
dogadaju neke promjene, provjeravana je i njezin tvrdo-
¢a. Mjerenje je izvrSeno sklerometrom oznake MES-
EMT 1101B-130. Mjerenje tvrdoée tra¢nica izvr$eno je
na skretnici br. 27 (Strizivojna-Vrpolje) na glavnoj na-
leznoj tra¢nici za voznju u pravac (na petom pragu od
pocetka prevodnice), koja ima oznaku ZENICA 88 X
UIC 60 IT—, te na skretnici br. 12 (Oriovac) na prevod-
nici za voznju u pravac — tracnica ima oznaku DO kakvoce
otpora na troSenje. Na obje skretnice tvrdoca je mjerena
na voznoj povrsini tracnice, i to:

e nanevozenom dijelu

e na sredini glave tracnice

e na glavi tra¢nice udaljeno 10 mm od voznog ruba
tracnice.

Na svakome mjernom mjestu ocitano je 5-7 otisaka, ka-

ko bi se eventualna moguca greska ocitanja i mjerenja

svela na §to manju mjeru. Dobiveni su rezultati statistic-

ki obradeni, a rezultati su prikazani na slici 13.

390 CORIOVAC skretnica br. 12

362 364

370 B STRIZIVOJNA-VRPOLJE skretnica br. 27

332 333

Nevozeni dio Sredina glave 10 mm od voznog

traénice ruba tracnice
Mjesto mjerenja

Slika 13. Tvrdo¢a vozne povrSine tracnice

Analizom rezultata dobivenih mjerenjem tvrdo¢e na voz-

noj povrsini glave tracnice nedvojbeno mozemo zaklju-

Citi sljedece:

e Sva do sada izvr§ena mjerenja kod nas, i podaci mje-
renja koji su dostupni iz strane literature pokazuju da
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zbog pojave “hladnog kovanja” pri prolazu kotaca
dolazi do otvrdnjavanja vozne povr$ine u granicama
od 30 — 60 HB (ovisno o prijedenom bruto prometu,
osovinskom opterecenju, kakvoci Celika tracnice itd.).
Iz slike 13. vidljivo je, da su te vrijednosti i realne
ako promatramo povecanje tvrdoée na sredini vozne
povrsine glave (na mjestima gdje nisu uocene proma-
trane greske). U slucaju kada se razmatra tvrdoca na
voznoj povrsini tracnice na udaljenosti 10 mm od voz-
nog ruba, povecanje tvrdocée jest i do 98 HB (Strizi-
vojna-Vrpolje, skretnica br. 27). Do takvog poveca-
nja tvrdoce, prema nasim dosada$njim spoznajemo,
moze do¢i iskljucivo ako je prisutna i “termicka” ob-
rada materijala. U konkretno razmatranoj situaciji do
toga moze doéi iskljuc¢ivo kada dolazi do “prokliza-
vanja” u tocki “A” dodira kotac¢-tracnica, $to je zasi-
gurno i prisutno u ovom slucaju.

e Vece povecanje tvrdo¢e do sada je u nas evidentirano
jedino kod tra¢nica koje su termic¢kom obradom “perli-
tizirane” (mjerenja provedena na skretnici br. 5 u stani-
ci Sesvete u razdoblju od 1992. do 1996. godine [12].

4 Zakljucak

Iz prilozenog popisa literature uocljivo je da je pojava
ostecenja (koja su u ovom elaboratu razmatrana) postala
aktualna gotovo kod svih Zeljeznickih uprava u vecoj ili
manjoj mjeri. Zasigurno pritom znatnu ulogu ima i pro-
mjena eksploatacijskih uvjeta. NaroCito u zadnje vrije-
me, dosta se autora i Zeljezni¢kih uprava bavi tim prob-
lemom (Napomena: ne mozemo tvrditi, ali nama trenut-
no dostupni podaci ukazuju na ¢injenicu da do sada isti
problem nije u vecoj mjeri prisutan na SNCF-u). Za ot-
krivanje naprslina na voznoj povrs$ini tracnica u uporabi
je 1 noviji postupak s magnetskim prahom (Magnetpul-
verprJfung) [3] .

Prema UIC Code 712 R [5], najsli¢nija oSte¢enja onima
koja su uocena pri pregledu skretnica navedena su pod
brojem 2222 (Shelling) i brojem 2223 (Head Checking).
U oba slucaja preporuka je stalni vizualni pregled i ul-
trazvucno ispitivanje. Takoder, prema istom izvoru, mo-
gu se donijeti sljede¢e odluke: drzati tracnice pod stal-
nim nadzorom, zamijeniti tracnicu i zamijeniti tracnicu
odmabh.

Prema dosada$njim spoznajama bilo bi neophodno pra-
titi nastala oSte¢enja sukladno preporukama UIC Code
712 R [5]. To smatramo nuznim to vise, $to je po svemu
sudeci prisutno vise vrsti oSteCenja s razli¢itim ponasSa-
njem u uporabi (Napomena: neka oStecenja imaju ten-
denciju prodiranja u dubinu te dovode do loma tracnice
[S] greske prikazane pod brojem 2223 — fig. 4). Vrlo
neugodne i nezeljene posljedice mogu nastati ako se to
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dogodi na prevodnici na dijelu gdje je tracnica “slobod-
na” (nije pri¢vr§¢ena pri¢vrsnim priborom na pragove —
dio od pocetka prevodnice do kraja elasti¢nog dijela).
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