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Krivkovy profil framvajového kola

Dopravni podnik mésta Brna provozuje tramvajovou sit
o celkové délce asi 80 km dvojkolejnych trati. Z velké Edsti
(30 %) je sit tvofena tseky na samostatném drdZnim télese.
V siti je provozovano 319 tramvajovych vozidel pochézejicich
od jediného &eského vyrobee - CKD Tatra, a to v typové skladbé
T2, T3, K2 a KT8DS5. V posledni dobé podnik providi rozsdhlou
systémovou pfestavbu pouZivanych typii kolejového svriku
s orientaci na kolejnice $49 a Ri59. Dosavadni rliznorodd smés
pouZivanych typt kolejnic (NT1, NP3, TV60, TV65, S180)
zplsobuje nepiijemné provozni potiZe pii hleddni optimdlni
varianty spolupréce kola a kolejnice. Jednotny profil tramvajo-
vého kola se obtizné piizplisobuje rozdilnému geometrickému
uspofddéni jednotlivych typt kolejnic a dochdzi proto ke znac-
nému provoznimu opotiebeni jak tramvajovych kol, tak i zp&tné
kolejnic.

Katedra Dopravnich prostfedkt Dopravni fakulty Jana
Pernera Univerzity Pardubice byla poZdddna Dopravnim podni-
kem mésta Brna o spolupréci pii ndvrhu nového profilu kola.
Cilem bylo navrhnout takovy profil, ktery bude vyhovovat
soucasnym obtiZnym provoznim podminkdim DPmB a ktery,
kromé zajidténi pfiznivych jizdnich a vodicich vlastnosti,
odstrani i problém mimofddné rychlého stranového a vy§kového
opotiebeni okolkil. Zdkladnim zaddnim pro novy profil byl
pozadavek zaji§téni potiebné bezpecnosti proti vykolejeni pfi
kompromisni spolupriéci s fadou typt kolejnic pouZzitych v kole-
jové siti DPmB.

V souvislosti s navrhem nového profilu byl proveden rozbor
pfi¢in dosavadniho rychlého opotiebeni kol v podminkdch
Dopravniho podniku mésta Brna. Za zminku stoji charakteri-
zovini dvou zdkladnich mechanismi opotiebeni.

a) V podminkdch provozu tramvaji na kolejich se Zldbko-
vymi kolejnicemi, s jejich vyhybkami a kfiZenim jsou
mista, po kterych musi kolo pojizdét po vrcholech okolkil.
Tento zcela nepfirozeny zpilisob valeni kol je o to zdvaz-
néjdi, Ze se déje zpravidla jen na jednom z kol dvojkoli.
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Tim, pfi nemoZnosti okamZitého pohybu dvojkoli po
kruhové draze, vznikaji na obvodu okamZitych jizdnich
ploch o riznych polomérech obou kol znaéné podélné
skluzy s nutnym rozdilem obvodovych rychlosti (obr. 1).
Z nich je vétsi skluzovd rychlost na tizkém temeni okolku
vlivem vétiiho mérného tlaku. Tyto skluzy jsou tak znaé-
né, ze prekracuji mez adheze. Pfi vy$ce okolku 25 mm
vznikd totiZ relativni skluz o velikosti s = 0,035. Meze
adheze se pfitom dosahuje pfi skluzu o velikosti fadové
s = 0,01. Zejména na pocitku ndjezdu okolku ve Zlibku
je tento skluz nejzietelnéjsi.

STK

Obr. 1 Podélny skluz na temeni okolku pfi mélkém

Zlabku

I kdyZz podil téchto jevi na celkové ujeté drdze neni
dominantni, zesiluje se jeho tcinek pii vyvijeni taZné sily.
Na kole s jizdou na okolku md totiZ vySe uvedny skluz
stejny smér jako smér nutného skluzu pii pfenosu tazné
sily. Obdobné nepfijemné Giinky na okolek pfindsi jizda
v mistech se silné zneciSténymi Zldbky kolejnic, kdy je
okolek vystaven plsobeni vét§i brusné rychlosti v misté
jeho kontaktu s lisovanym bldtem a piskem. Tyto jevy jsou
nejvyraznéj$i u novych profili kol s jedté vysokymi
okolky.

b) S jizdou tramvaje po okolcich je spojen je§té mnohem

zdvaznéjsi jev. Znacny mérny tlak na temeni okolku
zpusobuje jeho péchovini. Okolek se tim v oblasti temena
pomérné rychle roziitfuje.
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S tim je potom spojena zévaznd zména v interakci okolku
s kolejnici v oblouku koleje, v némz pfedevsim prvni
ndprava zaujimd vidi kolejnici nezanedbatelny tihel nabé-
hu. Situaci ozfejmi obrdzek, v némZ jsou zobrazeny
vodorovné fezy okolkd v riiznych trovnich mezi temenem
okolku a rovinou temena kolejnice (vrstevnice). Okolek
je jiz s ,,previsy”, které tvoii modelové vystupek o polo-
méru 1 mm.

Znazornéni skluzovych a kontaktnich pomérf kola s
definici polohy vrstevnice okolku piindSeji obr. 3 a 4. Je
zde i dokreslen vznik dvojbodového kontaktu kola s
kolejnici v piisluné vrstevnici (body A a B). Cim je
dotykovy bod B vzdilengj$i od svislého kontaktu kola s
temenem kolejnice, tim je v&t${ skluzova rychlost. Ta je
potom do znacné miry také mirou rychlosti ,,obrdbéni”
okolku a kolejnice.
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Obr. 2 Vrstevnicové fezy okolkem s vyznacenim
sméru vodici hrany kolejnice

i —

— — —— —"

Obr. 3 Vznik dvoubodového kontaktu nabihajiciho
okolku s vyznagenim bodu B na vrstevnici a od
temena okolku.
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Obr. 4 Znazornéni skluzovych a kontaktnich pomérd
s definici polohy vrstevnice okolku
(vzdalenost a od TOK)

Oproti normdlnimu profilu, pokud existuje okolek
s ostrou hranou pfevisu, vznikd zde misto s tihlem sklonu okolku
90" (nebo alespofi vyrazng vétsi, neZ odpovidad jmenovité kuZe-
lovitosti okolku). Pfedstih dotykového bodu okolku se tak
posouva a# témgf na konec jeho vrstevnic a skluzoveé rychlosti
mezi okolkem a kolejnici se vice neZ zdvojndsobuji.

Struéné redeno: Z okolkii se stdvd obrdbéci ndstroj, byt
tupy, ktery odiezdvd z kolejnice a sdm ze sebe viechen materidl,
ktery mu predchozi péchovdni okolku pro tento proces pFipra-
vilo. ,Reznd” rychlost je pFitom rovna témér jedné tretiné
rychlosti jizdy tramvaje, protoZe pfedstih podle vysky okolku
a stavu jiZ opotiebené kolejnice (s malym polomérem zaobleni)
tvoFi témér 1/3 poloméru kola.

Vysledkem spoluprdce katedry Dopravnich prostiedki

Dopravni fakulty Jana Pernera a Dopravniho podniku mésta
Brna byl ndvrh jizdniho profilu s ozna¢enim DPMB-004.
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Obr. 5 Nové navrzeny jizdni obrys DPMB-004
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Jeho tvar je vysledkem nutného kompromisu pro spoluprici
s kolejnici S49 a s kolejnicemi Zldbkovymi s rozdilnymi polo-
méry zaoblen{ hlavy. Aby mohly byt odstranény piiCiny nadmér-
ného opotiebeni okolkfi, vznikajici jako dasledek pojiZdéni
kolejnicovych mist po vrcholcich okolkd - kiizeni a vyhybky,
bylo navrzeno rozgifeni kola z 86 na 100 mm. Tim byl vytvoien

piedpoklad, aby vedeni dvojkoli pies kiiZeni a vyhybky nebylo
zdvislé na okolku a mélkém Zlibku,

Rozsifeni $itky kola umoZnilo nédsledné i dpravu rozkoli
z 1385 na 1380 mm, coZ pfispélo k vytvofeni takového kiivko-
vého jizdniho obrysu, jehoZ kontakt s hlavou kolejnice je
priznivéjsi, nez by bylo moZné u kol dzkych. S ohledem na
uréent profilu pro kompromisni spoluprici s riznymi geometric-
kymi tvary kolejnic se poéitd s Casové omezenou aplikaci tohoto
profilu. Po dokonéeni sjednoceni typové fady kolejnic bude
nutné navrhnout profil koneény, ktery bude pravdépodobné
vychdzet z tzv. profild pfirozeného opotiebeni, jako jsou profily
KKVMZ &i UIC-ORE.
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Obr. 6 Zafizeni pro méfeni profilu tramvajového kola,
které pouziva vyhradné Dopravni podnik
mésta Brna, vyrobila pod gznagenim
ROT-HS (VARE) firma KZV s.r.o.

(foto Miroslav Slany)

Pro stavajici profil DPMB-004 se pocitd s omezenim vy§ky
okolku na 20 mm, nebot vy§$i okolek je zatim pfi soucasnych
pomérech v kolejové siti pomérné rychle opotiebovdavidn na
hodnoty 16 - 18 mm. Sklon okolku [ = 70 zohlediiuje spolu
s délkou jeho strmé Edsti dostate€nou bezpeénost proti vykole-
jeni. Mezni pomér dosahuje pro nejnepiiznivéjdi skluzové
poméry mezi kolem a kolejnici hodnoty Y/Q = 1,2.

V soucasné dobé probihd v Dopravnim podniku mésta Brna,
se souhlasem Ministerstva dopravy CR, provozni ovéfovani
nasazeni nového profilu DPMB-004 na vét§im vzorku tramvaji.
Ziroven byl u firmy Komeréni Zelezni¢ni vyzkum objedndn
snimac tvaru profilu kola (vychazi z jiz existujiciho méficiho
zaifzenf pro méfeni podélnych nerovnosti hlav kolejnic), ktery
napomiZe zpracovdni piesného vyhodnoceni provozniho na-
sazeni kfivkového profilu tramvajového kola vzniklého ve
spolupréci katedry Dopravnich prostiedkdi Dopravni fakulty
Jana Pernera Univerzity Pardubice a Dopravniho podniku mésta
Brna. Véiime, Ze osv&dcené propojeni teorie s praxi piispéje
vyznamnym dilem k vyfeS§eni obtiZného provozniho problému.

Lektoroval: Ing. Zdenék Sahdnek

KFfivkovy profil tramvajového kola

Jednotny profil tramvajového kola se obtizné pfizpUsobuje
rozdilnému geometrickému usporddani jednotlivych typl kolejnic
adochazi proto ke znaénému provoznimu opotfebeni kol i zpétné
kolejnic. Nové navrZeny jizdni profil s oznacenim DPMB-004
vyhovuje obtiZnym provoznim podminkdam, zajisti pFiznivé jizdni
a vodicl vlastnosti a odstrani problém rychlého stranového
a vyskového opotfebeni okolky.

Kurvenprofil des Strassenbahnwagenrads

Das einheitliche Profil des Strassenbahnwagenrads
adaptiert sich schwerlich auf die verschiedenen geometrischen
Gestallten der einzelnen Schienenformen. Daraus folgt der
erhebliche Verschleiss der Rdéder und folglich auch der Schienen.
Das neu entworfene Laufflachenprofil mit Bezeichnung DPMP-
004 gentgt den komplizierten Betriebsbedingungen, garantiert
die gtinstigen Lauf- und Fihrungseigenschaften und beseitigt
das Problem der schnellen Seiten- und Héhenabnutzung der
Spurkrdnze.

Curved Tramcar Wheel-tread Contour

Unified tramcar wheel-tread contour adapts difficult to the
different geometric forms of particular rail profiles, which leads
to the enormous wear of the wheels and followingly of the rails.
The newly designed wheel-tread contour DPMB-004 complies
with the difficult operational conditions, guarantees running and
guiding qualities and eliminates the problem of fast side and
vertical wheel flange wear.

Pokyny pro autory

Své piispévky zasllejte na adresu redak-
ce ve strojopisu (téZ z tiskdrny pocitace) 1 +
1 (original + kopie), s 30 radky na strance,
v rozsahu max. 6 stran, pokud moZno bez
rukopisnych oprav a $krtll. Pfispévek pokud
mozZno dodat i na disketé. Kazdy prispévek
doplrite struénou anotacf (max. 5 Fadkd), vysti-
hujicl obsah a zavéry pfispévku. Doporucu-
jeme téma pfispévku projednat osobné,
pfsemné nebo telefonicky s redaktorem (tel.:
41321101/kl.290) nebo se &leny redakéni rady.
Pokud v pfispévku pouZijete udaje z literatury,
uvedte vZdy odkazy s bibliografickymi udaji
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(autor, nézev dfla, publikace, rok vydani, éfslo
Casopisu, strany). Doprovézeji-li text vyobra-
zenl, ocislujte obrazky na rubu a k textu pfipoj-
te popisky pod obrdzky, pfipadné oznacte
v textu (tuZkou po strané) misto pro umistén/
obrdzku a obrdzky pfiloZte oddélend. Pérovky
(technické ndkresy, schémata, diagramy)
mohou byt kresleny tusi na pauzovacim papiru
nebo bilém nelesklém papiru (i xerografické
reprodukce, ale jen Cisté, s ostrymi zfetelnymi
stranami), pokud mozZno 2x vétsf neZ uvaZovana
velikost v tisku. Fotografie Cernobilé i barevné,
kontrastni, formétu nejméné 9x12 cm.

Pri poutiti zkratek (i bézné znamych) je
tfeba pff prvnim pouZitf uvést vyznam zkratky.
NepouZivejte slangovou odbornou terminolo-
gii. K zaslani pfispévku pripojte pfesné ozna-
éeni Vaseho pracovisté a korespondencéni
adresu ke zvefgjnéni. Ddle prosime o uvedeni
telefonniho nebo faxového spojeni.

Redakce &asopisu si vyhrazuje pravo dét
nabidnuté pfispévky posoudit odbornym lek-
torim a pfipadné zvefejnit se stanoviskem
lektora, déle provést stylistické a pravopisné
Upravy v textu a po dohodé s autorem i vétsf
upravy nebo kracenf textu.
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