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Prispévek k problematice chodovych
vlastnosti vozidel na rekonstruovanych
tratich I. koridoru Ceskych drah pro

zvysené rychlosti

Uvod

Po uvedeni prvnich tdsekli obnovenych trati do provozu,
napi. na tseku mezi Zst. Zamrsk a Uhersko, se cestujici i Zelez-
ni¢dii casto podivuji nad vyrazné zhor§enym pii¢nym chodem
nékterych vozl. MnoZi se rizné dohady o pii¢indch tohoto jevu.
Ndsledujici piispévek si klade za cil vysvétlit odborné vefejnosti
skute¢né pif€iny a moZnosti jejich odstranéni. K tomu je dcelné
uvést podrobnou informaci o pfic¢indch vedoucich k negativnimu
ovlivnéni chodu nékterych vozi.

Piedeviim je nutno dodat, Ze problematika se tykd vozi
uréenych pro rychlosti do 140 km/h a opatfenych podvozky typu
Gorlitz V, jejichz zastoupeni u osobnich vozi CD je
dominantni. Vedeni jejich dvojkoli (obr. 1) tvoii svislé &epy
s nasunutymi plastovymi pouzdry, kterd jsou vedena s
minimdlnimi vilemi v tuhych vodicich plochdch uloZenych v
konzoldch loZiskovych skfini. To v novém stavu zajistuje klidné
chovdni vozu pfi jizdé az do maximdlnich rychlosti. Smykové
vedeni se v8ak v provozu pomérné rychle opotiebuje, vzniklé
viille vyvoldvaji ve vedeni dvojkoli rdzy spojené s dal$im riistem

opotiebeni aZ Casem (v soucasnosti po nékolika tydnech) se
dvojkoli uvolni natolik, Ze je rimem podvozku vedeno jiz jen
piicnou tuhosti pruZin 1. stupné vypruzeni. O charakteru pohybu
dvojkoli v koleji, kterd ani nemusi mit Zidné smérové odchylky
(jak vyplyne z daldiho textu), potom rozhoduji hlavni mérou jiz
jen:
e geometrické podminky vztahu jizdnich obryst dvojkoli
a koleje
* podminky adhezni vazby kol ke kolejnicim
» setrvaéné sily a momenty pflisobici na dvojkoli pfi jeho
vinivém pohybu.

Problematika vztahu dvojkoli a koleje

Jiz v 70. letech byl pro kolejovi vozidla CSD, resp. CD
zaveden jizdni obrys dvojkoli, ktery vznikl jako statisticky
zjiStény opotiebeny jizdni obrys na tratich, které se vyznacuji
sklonem uloZeni kolejnic na prazeich o hodnoté 1:40, tedy na
tratich DB, které diive pouZivaly kuZelovy jizdni
obrys 1:40/1:20. Tento obrys oznageny S 1002 je
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u nds zndm jako obrys UIC-ORE. Na tratich s
uvedenym sklonem kolejnic vykazuje jiz velmi
zpomalené procesy daldiho opotfebeni a zejména
zmény svého tvaru astim spojenych zmén
chodovych vlastnosti vozidel. Jeho geometricky
vztah ke koleji tvofené kolejnicemi UIC60
(profilem hlavy téméf shodnych s R05) se
vyzna¢uje u nds dosud neobvykle vysokou
ekvivalentni kuzelovitosti (tento pojem bude
definovdn v dalii ¢dsti piispévku), kterd u volného
dvojkoli, tj. s zddnou nebo jen slabou vazbou
k rdmu podvozku, vyvoldvd pomérné krdtkou
délku viny jeho vinivého pohybu. Zavedenim
zminéného obrysu napi. u DB, SBB a DR vznikly
zcela nové poZadavky na vedeni dvojkoli
v podminkdch - utéchto Zelezniénich sprdv

Obr. 1 Vedeni dvojkoli v rdmu podvozku
typu Gérlitz V
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normdlnich - maximalnich rychlosti 160 km/h a
vice. Konstrukce pojezdl byla tomu jiZ
prizplisobena z predchoziho obdobi (napt. podvozky MD-30).

Pracovnici katedry kolejovych vozidel, motord a zdvihadel
VSDS v Ziling se jiz zatdtkem 80. let zabyvali problematikou
tohoto jizdniho obrysu v podminkach trati CSD s pouZivanym
sklonem kolejnic 1:20. K nemalému piekvapeni se ukdzalo, 7e
charakteristiky geometrické vazby dvojkoli a koleje se ukédzaly



byt zdsadné odli¥nymi. JiZ zminénd ekvivalentni kuZelovitost
jizdniho obrysu je tak nizkd (pro amplitudy vinivého pohybu
dvojkoli do 5 mm je niz& neZ 1:100), Ze schopnost stiedit
dvojkoli v ose koleje je vyrazné potlacena, schopnost
usnadiiovat priijezd oblouky i velkych polomérd je pak zcela
minimdlni. Proto také zavedeni tohoto obrysu nepfineslo
ofekdvany piinos ve sniZeni opotiebeni dvojkoli na
obloukovitych tratich. Teprve zavedeni mazdni okolkd
nékterych hnacich vozidel pfineslo vyrazné zlepSeni situace
v opotiebeni. Délka viny jiz uvedeného vlnivého pohybu
dvojkoli v8ak dosahuje Fddové pétindsobku ve srovndnf{
s poméry na kolejich se sklonem kolejnic 1:40.

Pii zminénych vyzkumech byla objevena jeSt€ jedna
zdvaznd okolnost: dotykem s kolejnicemi o sklonu 1:20 je tento
obrys podroben znagné vy§§imu kontaktnimu namdhdni
soustfedénému do malé plogky, kterd se s pfi€nym pohybem
dvojkoli téméf nepfemistuje, ¢imz se vytvareji podminky pro
kontaktni dnavu materidlu. Uvedené zkoumdni vedlo v roce
1988 k navrhu jizdniho obrysu, projevujiciho se na domdcich
tratich podobnymi vlastnostmi, jaké vykazuje obrys UIC-ORE
na kolejnicich se sklonem 1:40, a to vetné kontaktniho
namdhdni. Tento obrys byl oznafen KKVMZ podle ndzvu
katedry, na niz vznikl. Krétce nato byl prakticky ovéfovan diky
pochopeni a piispéni FMD, VUKV Praha, VUZ Praha a ZD
Bohumin. Zdvazna zji§t&ni motivovala zodpovédné pracovniky
CSD adnes CD k rozhodnuti o postupném prechodu na sklon
kolejnic 1:40, zavedeny u sousednich Zelezni¢nich sprdv v
Némecku ana hlavnich tratich v Rakousku. O technické
spravnosti vyie§ené problematiky svéd&i pouZiti jizdniho obrysu
KKVMZ na motorovych jednotkdch doddvanych firmou AEG
do Recka a jeho zkoufeni na vedlejsich tratich OBB.
Rozhodnuti CD o piechodu na sklon kolejnic 1:40 je v tomto
teritoriu jisté sprdvnym krokem realizovanym jiZz na prvnich
tisecich obnovenych trati, i kdyZ s sebou piineslo jiz vySe
uvedené problémy s chodovymi vlastnostmi nékterych vozd.

Zména podminek pro chodové vlastnosti vozidel

Jak uZ bylo fe¢eno, zavedenim jizdniho obrysu UIC-ORE
na domicich vozidlech se pro chovdni dvojkoli na pifmych
lisecich trati se sklonem kolejnic 1:20 vytvofily podminky pro
velkou délku viny jejich vinivého pohybu. Ten je natolik ruden
jiz malymi smérovymi odchylkami koleje od piimého sméru,
7e se nemiZe ani pii niZ8ich rychlostech jizdy vyvinout do
vyrazného periodického pohybu, ktery by byl zdrojem buzeni
pro piiény chod celého vozidla. Vinivy pohyb s nizkou
frekvenci neni provdzen nadmérné vysokou trovni kinetické
energie a vét§imi setrvainymi silami a momenty vdzanymi na
dvojkoli. To proto nevyzadovalo silngj§i pruZnou a tlumici
vazbu k rdmu podvozku. Ani znaén& opotiebovand vazba
tepového vedeni dvojkoli se neprojevovala zjistitelnym
zhor§enim chodovych vlastnosti.

Situace se viak podstatné zménila po zméné sklonu kolejnic
na hodnotu, pro niz byl jako optimdln{ jizdni obrys UIC-ORE
piivodné uréen. Délka viny pohybu dvojkoli se podstatné
zkritila, jehe frekvence a energie s nim spojend podstatné
vzrostla. Zbytkovd slabd a netlumend vazba k rdmu podvozku,
realizovand pouze pruZinami, jiZ nedokdZe udriet dvojkoli
v klidném pohybu, jak doklddaji v dal¥im vysledky vypoctu
simula¢nim programem.

Pro snazii pochopeni dédle analyzované problematiky je

tidelné vzpomenout zdkladnich pozndni o pohybu dvojkoli na
ptimé koleji.

Pohyb dvojkoli po pfimé draze a tvar jizdniho obrysu

Zelezniéni dvojkoli bylo - pfedeviim z diivodd konstrukéni
jednoduchosti - vytvoifeno jako tuhy celek obou kol s ndpravou,
ktery se vali po roviné koleje tvofené dvéma kolejnicovymi
pdsy. Valeni dvojkoli ve sméru piimé koleje lze zajistit za
splnéni podminek piimosti koleje, pfesné stejného priméru
obou kol, kolmosti osy ndpravy na smér koleje. Tato teoretickd
moZnost neni prakticky dosazitelnd. Nadto je kolej poloZena i
s nutnymi smérovymi zménami (oblouky). V obloucich viibec
neni mozny valivy pohyb dvojkoli s koly o stejném priiméru.
Proto byla jizdni plocha vénce Zelezni¢niho kola upravovina
jako kuzelova: umoZiuje tak, aby se na kolech odligily primery
okamzitych valivych kruznic, jakmile se dvojkoli piicné posune
z osy koleje (obr. 2).

trajektorie
stfedu dvojkoli

Obr. 2 Pohyb dvojkoli s kuZelovym jizdnim obrysem
na piimeé koleji
Diisledkem piigného posunuti dvojkoli o hodnotu y, je jeho
valenf po roviné koleje dotykem se dvéma kruZnicemi o réiznych
polomérechr, ar,, tim je nuceno k pohybu po zakfivené drdze.
Jeji okamzity polomér kiivosti je pfi uréeni veli¢in podle
obrdzku ddn vztahem

Pii kuZelovém jizdnim obrysu kol jsou:
n=r+A, n=r—A
kde:
Ar = ;L yu'
A je kuzelovitost obrysu (rovna tg vy, pro malé dhly A = )
¥, je pficné piemisténi dvojkoli.

po 25 = 1500mm, r = 460mm,A = 0,05 (1:20)
ay =55 mm (dosaZitelné maximum pii jmenovitém rozchodu
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koleje 1435 mim a novém jizdnim obrysu) je polomér kfivosti
drihy a tedy moZny polomér oblouku, v némz se dvojkoli mze
pohybovat prostym valenim, R = 1254 m. V obloucich
o mensich polomérech proto kuZelovitost nemohla plnit vySe
uvedenou funkei. Pfi zvétSeni moZného piicného posuvu
dvojkoli, napf. zdimé&rnym roziifenim rozchodu oblouku ¢&i
opotfebenim vnéjiiho kolejnicového pdsu nebo okolkl kol, se
piiméiené polomér R zmen3uje.

Pokud se volné dvojkoli pfi jizd€ na pfimé koleji pricné
vychyli viiéi ose koleje, dojde k obdobné situaci s valenim
dvojkoli na kruznicich s rozdilnymi poloméry kol a stfed
dvojkoli se pohybuje po zakfivené drdze s okamZitym
polomé&rem kfivosti R . V zdvislosti na ujeté drdze x podél osy
koleje je moZno tvar drdhy dvojkoli vyjddfit funkei y = f(x)
ziskané fefenim diferencidlni rovnice

el B A% (A)
R, 2-sr §er
a to ve tvaru
. A
Yu = ynmx'SIH — X
Sr

ktery ukazuje na sinusovou driahu dvojkoli popsanou jiz pied
vice nez 100 lety Klingelem. Tato drdha md konstantni délku
viny L nezdvislou na rychlosti jizdy:

SF
L=27 |22
1

Vyjadifuje - na rozdil od skute¢ného dvojkoli s jeho
hmotnostnimi parametry, vazbou k rdmu vozidla a adhezn{
vazbou ke koleji - moZnou délku viny a v zdvislosti na rychlosti
jizdy i frekvenci samocinng se stiedictho pohybu dvojkoli po
idedlné piimé koleji.

Ze vztahu pro délku viny plyne, Ze s rostouci kuZelovitosti
klesd délka viny a roste frekvence vinivého pohybu, s niZ je
spojen i rist jeho kinetické energie. Proto v obdobi pouZivdni
kuzelovych jizdnich obrysi bylo u vozidel uréenych pro vy3si
rychlosti pfistupovino ke kuZelovitosti jizdni plochy co
nejmendi (napfi. 1:40).

Praktické uZivdni kuZelovych obryst bylo provizeno velmi
rychlym opotiebovdvdnim zejména okolkd. Uniklo v8ak
pozornosti, Ze se sou¢asné ménil i tvar jizdni plochy, a zejména
7e se z kuZelového stdval zakfivenym s podstatné odliSnymi
vlastnostmi. Tento opotiebeny tvar se v provozu na urité trati
ustdlil a zna¢nou &dst kilometrického prob&hu dvojkoli byl
uréujicim pro chodové a vodici vlastnosti vozidla. Bylo proto
piirozené, Ze se vyzkumni pracovnici snaZili definovat takto
vznikly a ustdleny jizdni obrys jako obrys jmenovity jiz z vyroby
a pfitom soucasné definovat i jeho vlastnosti. Tém potom bylo
nutno pfizpiisobit zejména systém vedeni dvojkoli k zaji$tén{
potfebnych vodicich vlastnosti pfi jizdé obloukem a chodovych
vlastnosti pfi jizdé zvysenou nebo vysokou rychlosti na pfimé
koleji.

Vlastnosti takovych tzv. kiivkovych jizdnich obrysi - jakym
je i obrys UIC-ORE - jsou popisovdny charakteristikami
geometrické vazby dvojkoli a koleje. Piitom zdsadniho vyznamu
nabyvaji i sklon uloZeni kolejnic na prazcich, tvar profilu hlavy
kolejnic a rozchod koleje. Mezi tyto charakteristiky patii:
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- Ar funkce vyjadfujici nelinedrni zdvislost rozdilu
okamZitych polomérd valivych kruznic kol dvojkoli na jeho
piitném ptemisténi y, vii¢i ose koleje, takZe

Ar funkce =1, —r, =f(y!,) =A,+A, (B)
pro kuZelovy jizdni obrys
n—n=2-A=2-1y,

- tgy funkce vyjadiujici zdvislost souctu tangent Ghld sklonu
okamZitych kontaktnich rovin na y,, takZe

18y funkce = 18y, +18Y, = 18Y, —|tg7,
pro kuzelovy jizdni obrys
tgy funkce =0

= qo()hf)

- kuZelovitost jizdniho obrysu. Pong&vadz kiivkovy obrys jiz
nelze charakterizovat analogicky kuZelovému konstantni
hodnotou kuZelovitosti, zavddgji se ndhradni pojmy.
vychdzejici z porovnatelnych vlastnosti:

e ekvivalentni kuZelovitost, coZ je hodnota kuZelovitosti
fiktivniho kuZelového obrysu vykazujiciho shodnou
délku viny,

* efektivni  kuZelovitost, kterd definuje fiktivni
kuZelovitosti obrys se shodnym okamZitym polomérem
kiivosti drihy stfedu dvojkoli.

Pro dal§i dvahy je dcelné analyzovat problematiku

ekvivalentni kuZelovitosti.

Zisadnim rozdilem mezi obrysem kuZelovym a kiivkovym
je skutecnost, Ze u kuZelového se pficné pfemisténi dvojkoli y,
soucasné rovnd i posunuti dotykové kruZnice na jizdnim obrysu
(obr. 3). Velikost zm&ny poloméru valivé kruZnice se proto
rovna

A=Ay,
(©

el

Yd

Obr. 3 Zména poloméru kola s kuzZelovym
jizdnim obrysem

U kiivkového jizdniho obrysu odpovidd hodnoté pfiéného
pfemisténi dvojkoli y, obecné jind hodnota posunuti valivé
kruZnice, jak ukazuje obr. 4. Polomér této kruznice ma hodnotu
zjistitelnou analytickym feSenim podminek kontaktu dvojkoli
s hlavami kolejnic jako celku. Pro dvojkoli tak lze uréit
poloméry r, a r, a jejich pomoci Ar funkei podle vztahu (B).
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Obr. 4 Zména poloméru kola s kfivkovym
jizdnim obrysem

Dosadi-li se takto urend Ar funkce na misto pivodné
konstantni hodnoty A, do diferencidlni rovnice (A) pro trajektorii
drihy volného dvojkoli, piejde v rovnici nelinedrni

o Datd, 100
2-5F
Jejim fedenim (napf. numerickym) je obecnd periodicka
ktivka (nyni jiZ nikoliv sinusoida), jejiZ délka viny L, na rozdil
od sinusového pohybu u kuZelového jizdniho obrysu, zdvisi na
amplitud® y, tohoto pohybu. Je tedy L, = f(y,). Jejim
porovndnim s hodnotou délky vlny u sinusového pohybu
dvojkolf s kuzelovym jizdnim obrysem

L:2-7£-1J% :Lk(yﬂ)

ziskdme vztah pro

D)

2:5r

A= = 4 -5-r

kterd se nazyva ekvivalentni kuZelovitost.

= CD()’(J)

Jeji hodnota se stanovi pro kaZzdou amplitudu y, tak, Ze
numerickym feSenim rovnice (D) se urci délka viny vinivého
pohybu dvojkoli L. Pribéhy drah vinivého pohybu ménici se
v zdvislosti na amplitudé pii¢ného rozkmitu ndzorné ukazuje
obr. 5, a to pro piipad jizdniho obrysu UIC-ORE na koleji

s kolejnicemi R65 pfi jejich sklonu 1:20.

Implicitng tedy na délce viny pohybu dvojkoli zdvisi
frekvence vlnivého pohybu pii dané rychlosti. Pfitom s touto
délkou viny souvisi velikost jeho amplitudy, kterd se spolu
s ostatnimi okolnostmi podili na vyslednych chodovych
vlastnostech vozidel.

7 hlediska chodovych vlastnosti, poZadovanych u vozidel
pro vysoké rychlosti, se za akceptovatelné maximum amplitudy
vinivého pohybu dvojkoli, jenZ vznikd jako mezni cyklus pii
interakci dvojkoli s koleji a dvojkoli s vozidlem, povaZzuje
hodnota do 3 mm. Tato nemd byt piekroéena ani v piipadg, Ze
ekvivalentni kuZelovitost jizdniho obrysu dosahuje na dané
koleji hodnoty

A,

kv = 0’ 4

Pij vét§ich amplituddch jiz lze hovotit o tzv. pohybu
nestabilnim.

Z toho diivodu je velikost ekvivalentni kuZelovitosti - kromé
ostatnich jiz uvedenych charakteristik geometrické vazby
dvojkoli s koleji - stiedem zdjmu odbornikii zabyvajicich se
chodovymi vlastnostmi kolejovych vozidel.

Zvldstni pozornosti zasluhuji pribéhy ekvivalentni
kuzelovitosti jizdnfho obrysu UIC-ORE na koleji s obéma
zmifiovanymi sklony kolejnic. V obr. 6 jsou zndzornény jeji
hodnoty v zdvislosti na amplitudé pohybu dvojkeli. Jak se

Jizdnl obrys: UIC-ORE kolgjnica: RE5/1:20
T T 7

Amplituda pohybu dvajkoli [m]

20 ap
Ujeta draha [m]

Obr. 5 Numerické fedeni vinivého pohybu stfedu
dvojkoli pro r@zné amplitudy

odlidnost této veliciny, charakterizujici jizdni obrys, projevi na
chovéni podvozku Gorlitz V ve stavu jiZ znacné opotiebeného
vedeni dvojkoli pfi rychlosti 120 km/h a na zcela piimé koleji,
ukazuje vysledek pocitatové simulace jizdy vozu fady Ba
(obr. 7), jehoZ nékteré hmotnostni parametry byly odhadnuty.
Po zdmérném poédte¢nim vychyleni pouze prvniho dvojkoli
z osy koleje se dostivd zadni dvojkoli prvniho podvozku a
pfenosem vibraci vozovou skiini postupné i ob& dvojkoli
zadniho podvozku do periodického pohybu o délce viny 6,7 m
s amplitudou pohybu vice neZ 6 mm provizeného pricnymi razy
kol na kolejnice (obr. 7). Pii kontrolnim vypoétu, u néhoz byla
pouze pii¢nd tuhost vedeni sniZena oproti odhadnuté skute¢nosti
na polovinu, se amplituda sniZila na 4 mm a délka viny se
prodlouzila na 10 m. Na rozdil od ukdzaného byl proveden
i vypocet pro tentyZ podvozek a viz s vedenim dvojkolf

12jizdm' obrys: UIC-ORE kolejnice: R65
; | v T T

L 0
Obr. 6 Ekvivalentni kuZelovitost v zavislosti
na amplitudé vinivého pohybu
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Podvozek Gorlitz V s opotfebenym vedenim dvojkoli

tuhost vedenl loZiska 1600 kN/m (kx=ky)
radidini vile ve vedenl § mm

rychioat: 33,33 m/s.
trat: bez nerovnost
kontakt: UIC-ORE - R65/1:40
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Podvozek Gorlitz V s rekonstruovanym vedenim dvojkolf

tuhost vedenf loZiska 13200 kN/m (koc=ky)

rychlost: 48,8 m/s
tral:  ber nerovnost
? konlaki: UIC-ORE - R65/1:40
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Obr. 7,8

Podvozek Gérlitz V s opotiebenym vedenim dvojkoli

tuhost vedeni loZiska 1600 kN/m (kx=ky)

radidini vile ve vedenl 5 mm rychlost: 33,33 mk

Irat: s nergvnosimi

PfiEny posuv dvojkoll Yd1 [m]
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Pliény posuv dvojkoll Yd4 [m]

kontakt: UIC-ORE- R65/1:40
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Podvozek Gérlitz V s rekonstruovanym vedenim dvojkoli

iska 132f
tuhost vedeni loZiska 13200 kN/m {kx=ky) Fchioals 8,38 ik

trat: S nerovnostmi
kontakt: UIC-ORE - R65/1:40
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Obr. 9a, 9b




Smérové a vyskové nerovnosti kolejnicovych past
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Obr. 10

Podvozek Gorlitz V s opotfebenym vedenim dvojkoli

tuhost vedani lotiska 1800 kN/m (loc=ky)
radialni vile ve vedenl § mm

Podvozek Gorlitz V s rekonstruovanym vedenim dvojkoli

tuhost vedeni loZiska 13200 kN/m (kx=ky) ychiost 3333 mis

rychlost: 33,33 m/s
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Podvozek Gérlitz V s opotfebenym vedenim dvojkoli

tuhost vedenl loziska 1600 kN/m (kx=ky)
radialni vile ve vedenl 5 mm

rychlost: 33,33 mis
trat: s nerovnostmi

kontakt: UIC-ORE - R65/1:40

Podvozek Gorlitz V s rekonstruovanym vedenim dvojkoli

tuhost vedeni loZiska 13200 kN/m (kx=ky)
rychlost: 3333mis
Irat: s narovnostmi
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upravenym tak, Ze tuhost vazby dvojkoli byla zvySena na
hodnotu odpovidajici radidlni poddajnosti pryZovych prstenci
pouZivanych ve vedeni dvojkoli VUKV. Z obr. 8 je patrné, e
v tomto piipadé i pii rychlosti 176 km/h se dvojkoli zcela uklidnf
a jizda v8ech dvojkoli vozu je naprosto stabilni.

Uvedené ukdzky jizdy na idedlné piimé koleji slouZi pouze
k posouzeni jiZ zminéné stability pohybu dvojkoli. Porovndni
chovini obou podvozki, tedy podvozku s opotiebenym a
rekonstruovanym vedenim dvojkoli pfi jizdé rychlosti 120 km/h
na koleji s odchylkami koleje v pficném i svislém sméru
ndhodného charakteru, ukazuji obrdzky 9 a, b. Pfitom tdrovei
téchto odchylek odpovidd koleji, na niZ jsou provozoviny
rychlosti do 200 km/h (obr. 10). Odpovidajici priibéhy vodicich
sil (pficnych sil mezi koly a kolejnicemi) a priibéhy tfecich
vykonii na kolech vidy prvniho podvozku jsou ziejmé z obr.
11al2,

Pohyb dvojkoli podvozku s opotiebenym vedenim vykazuje
obdobné jako v pifpadé jizdy na idedlné piimé koleji velmi
intenzivni periodicky pohyb o délce viny asi 8,7 m; to odpovidd
frekvenci 3,8 Hz, kterd je srovnatelnd s redlnou frekvenci
pocitovanou cestujicimi.

Predvedené vysledky ukazuji na piimo katastrofdlni
diisledky pfi¢nych uc¢inkl podvozku Gérlitz V s opotiebenym
vedenim dvojkoli na nové poloZené useky trati se sklonem
kolejnic 1:40. Hodnoty vodicich sil a zejména tiecich vykoni
mezi koly a kolejnicemi se 1i§i o fddy, rdmové sily (obr. 13)
dosahuji u zadniho dvojkoli a7z 85% z mezni piiéné sily
v hodnoté 35,6 kN (Prud’home).

Simulaéni vypoéty byly provedeny na katedie dopravnich
prostiedkt Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubice,
dislokovaném pracoviiti v Ceské Tiebové pomoci vlastniho
programového systému, ktery byl jiZ v roce 1991 vyvinut autory
¢lanku na VSDS v Ziling. S velkym piispénim vedeni CSD a
dnes CD byl a je tento programovy systém simulace jizdy
Zelezniéniho kolejového vozidla stdile roz&ifovdn a
zdokonalovin,

Zaveér

Autori ¢linku si kladli za cil sezndmit Ctendie s vysvétlenim
nové vzniklého problému u €D na rekonstruovanych tsecich
trati prvniho koridoru. V souvislosti s tim bylo provedeno i
sezndmeni s pojmem ekvivalentni kuZelovitosti jizdniho obrysu
dvojkoli, s pojmem stabilita jizdy dvojkoli a s moZnostmi
vyuZiti pocitacové simulace jizdy celého vozidla na koleji
s redlnymi odchylkami od geometrické polohy.

Z vyse uvedeného vyplyvd, Ze piiCinou onoho znepoko-
jujiciho zhor$eni chodu podvozki Gorlitz V na novych dsecich
koleje se sklonem kolejnic 1:40 je zna&né opotiebené vedeni
dvojkoli podvozku, jehoZ koncepce neni jiZ na tirovni doby.
Ackoliv byly vypoéty, hodnotici podvozek se znaénym
opotrebenim vedeni dvojkoli ve srovndni s vedenim
rekonstruovanym, provedeny pro jmenovité hodnoty jizdniho
obrysu UIC-ORE a hlavy kolejnice R65 pii suché koleji, lze
soudit, Ze naprosto kvalitativni rozdil ve vysledcich je znimkou,
7e i ve skutecnych pomérech bude porovndni obdobné.

Od doby uvedeni podvozkt Gorlitz V do provozu doslo:

* k pfechodu na novy jizdni obrys (UIC-ORE) umoziujici
mnohondsobné kilometrické prob&hy dvojkoli bez jeho
reprofilace s pfiznivymi dcinky na kontaktni namdhdni mezi
kolem a kolejnici. Predpokladem oviem je provoz na kolejich
se sklonem 1:40.

12

° ke zmén€ sklonu kolejnic z 1:20 na [:40 na nové
rekonstruovanych tratich. Tim vznikld pomérné vysokd
hodnota kuZelovitosti ve vztahu dvojkoli - kolej piispivd
i k vyraznému zlepSeni vodicich vlastnosti pfi jizdé oblouky.
Vyzaduje viak patfiéné tuhou vazbu dvojkoli k rdmu
podvozku s ohledem na stabilitu pohybu dvojkoli v piimé

koleji pfi vy§sich rychlostech.

Postupnym opotiebenim obrysu UIC-ORE na kolejnicich se
sklonem 1:20 se jeho ekvivalentni kuZelovitost zvysuje. Pii
piechodu na kolejnice se sklonem 1:40 lze pak o¢ekdvat hodno-
ty ekvivalentni kuZelovitosti jesté vétsi, neZ ukazuje obr. 6.

Co lIze udinit pii sou¢asném zanedbaném stavu téchto
podvozkii? Jsou v podstaté dvé moznosti, V prvni iadé je
moZné dosdhnout zlepieni chodovych vlastnosti ndvratem ke
kuzelovému obrysu dvojkoli s tim, Ze bude pocifovino
zrychlené opotiebeni okolkdi na obloukovitych kolejich
a postupné zhorSovani chodovych vlastnosti tak, jak se obrys
bude pfetransformovdvat do tvaru obrysu opotiebeného. V druhé
fad€ je mozné pfikroéit k rekonstrukci vedeni dvojkoli, kterou
by se dosdhlo zvySeni tuhosti vedeni a soucasné omezeni jeho
opotiebeni. Podle ndzoru autorii by si potiebnd rekonstrukce
tohoto uzlu podvozku nevyZadovala p#ili§ vysoké ndklady.
Vyména podvozkii za podvozky GP 200, které uvedenymi
potiZzemi netrpi, nepfichdzi z ekonomickych divodd v dvahu.
Vyjimkou by mély byt vozy liizkové a lehdtkové jiz z diivodu
soucasného pfechodu na kotoutovou brzdu, kterd vyrazné
snizuje hluénost uvniti vozu.

Lektoroval: Ing. Josef Novotny

Prispévek k problematice chodovych
vlastnosti vozidel na rekonstruovanych
tratich I. koridoru Ceskych drah pro
zvysené rychlosti

V &lanku jsou vysvétleny pfi¢iny zhorseného pfi¢ného chodu
nékterych vozli na usecich I. koridoru CD rekonstruovanych pro
rychlost 160 km/h a moZnostijejich odstranéni. Problematika se
tyka osobnich vozli uréenych pro rychlosti do 140 km/h
s podvozky typu Gérlitz V.

Beitrag zur Problematik des
Fahrzeugslaufverhaltens auf den fiir die
erhéhte Geschwindigkeit ausgebauten
Strecken des I. Korridors der
Tschechischen Bahnen

Der Beitrag befasst sich mit den Ursachen des verschle-
chterten Seitenlaufs einigen Eisenbahnwagen auf den flir die
Geschwindigkeit von 160 km/h ausgebauten Streckenabschnitten
des . Korridors der CD und mit Méglichkeiten ihrer Beseitigung.
Die Problematik betrifft die Reisezugwagen, die flr die
Hdchstgeschwindigkeit 140 km/h bestimmt und mit Drehgestellen
Gérlitz V ausgertistet sind.

Contribution to the Problem of Vehicle
Running Behavior on Upgraded Lines of
Czech Railways’ First Corridor

The paper deals with causes of worsened lateral running of
some passenger coaches on lines of Czech Railways' First
Corridor upgraded for speed of 160 km/h and with possibilities
of their elimination. The problem concerns the coaches built for
speed 140 km/h and equipped with Gérlitz V-type bogies.
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