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Abstrakt

Prispévek je zaméfen na hodnoceni vztahu dvojkoli—kolej pfi prijezdu dvojitou srdcovkou
v tramvajovém provozu. Rozbor obsahuje dva nejCastéjsi pfipady z hlediska konstrukce koleje —
kfizeni s hlubokymi Zlabky v konstrukci koleje z Vignolovych kolejnic a kfizeni s mélkymi zlabky. Je
vyuzita metoda posuzovani prijezdu pfes dvojité srdcovky definovana ve vyhlasce UIC 510-2, ktera
je aplikovana do oblasti tramvajového provozu. Rozbor vztahu dvojkoli—kolej je proveden pro rizné
hodnoty klicovych rozmérovych parametrd dvojkoli a koleje za ucelem stanoveni zakladnich
pozadavku pro zajisténi spolehlivého vedeni tramvajového dvojkoli pfi prdjezdu dvojitou srdcovkou.
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srdcovky

Abstract

This paper is concerned to the assessment of a wheelset—track interaction in the obtuse crossing of
a tram operation. The analysis contains the two most common cases in terms of a tram track
structure — the crossing with the deep grooves in the tram track structure of the Vignol rails and the
crossing with the flat grooves. The method of the assessment of a wheelset passing over the
obtuse crossing defined in the code UIC 510-2 is used and applied to the tram operation. The
analysis of a wheelset-track interaction is performed for the different values of the key dimensional
parameters of a wheelset and a track for the purpose of the determination of the basic requirements
to ensure the reliable tram wheelset guidance passing over the obtuse crossing.
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1 UvOoD

Vztah dvojkoli — kolej v podminkach tramvajového provozu je z Casti ponékud odliSny od Zeleznice.
Tato odliSnost je dana pouzivanim zlabkovych kolejnic, kde se pfi bo¢nim opotfebeni kolejnice a nebo
opotiebeni vnéjSi hrany okolku kola pfipousti vedeni dvojkoli pfirubou (viz obr. 1). Dal$i a znacné
vyznamna odliSnost tramvajového provozu od Zeleznice je bézné pojizdéni dvojkoli po temeni okolku
v meélkych Zlabcich. Tento zplsob pojizdéni dvojkoli v koleji je nezbytny v téch mistech, kde se vyskytuje
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velky uhel kfizeni koleji (obvykle nad 15°). Zde je naopak pfimo Zadouci, aby bylo dvojkoli vedeno
vnitfni hranou zlabku, tedy na vnitfni strané okolku odpovidajiciho kola dvojkoli (viz obr. 2). Obé
zminéna specifika vedeni dvojkoli jsou vSak spojena s provozem v koleji, ktera je minimalné
v kfizovatkach soucasti silniéni komunikace uvnitf méstské zastavby, a tudiz rychlosti maximalné
50 km/h.

\
Obr. 1 Vedeni tramvajového dvojkoli pfirubou zlabkové kolejnice v pfipadé opotfebeni vnéjsi hrany okolku kola
\

Obr. 2 Vedeni tramvajového dvojkoli v mélkém zlabku

S rozSifovanim tramvajového provozu i mimo centra mést, kde je obvykle tramvajova trat’ jiz zcela
oddélena od silni¢ni komunikace, se vyuzivaji Vignolovy, tedy Zelezni¢ni kolejnice. Vyhybky a kfiZeni
jsou pak konstruovany obdobné jako na Zeleznici (v€etné nadvySeni pfidrznic), avSak s pfihlédnutim ke
jmenovitym hodnotam rozkoli a Sifky tramvajového okolku. Provoz tramvaji na tomto typu svrsku je pak
obvykle spojen i s vySSi rychlosti az do 80 km/h.

Prezentovany prispévek predstavuje geometrickou (kinematickou) studii prijezdu dvojkoli pres
dvojitou srdcovku za uCelem zmapovani této problematiky v ramci specifik tramvajového provozu. Na
Zeleznici jsou parametry koleje z hlediska interoperability pfesné stanoveny a jakékoliv nové vozidlo se
jim musi svymi parametry pojezdu a zejména dvojkoli pfizpUsobit. Jednotlivé tramvajové provozy jsou
vSak oddélené, Casto vyuzivaji vlastni parametry dvojkoli, a z toho vyplyvaji rGzné parametry koleje i pfi
stejném rozchodu. Jakakoliv nova geometrie v konstrukci takové koleje musi respektovat parametry
provozovanych vozidel, aby vztah dvojkoli — kolej byl stale vyhovujici. V ramci této teoretické studie jsou
pro nazornost pouzity realné pfiklady dvojkoli a koleje, av8ak bez odkazu na konkrétni oznaceni.
Vysledky rozboru uvedené v kap. 5 jsou tedy pouze orientacni a pro jednotlivé tramvajové provozy se
mohou mirné odliSovat.

2 DVOJITA SRDCOVKA V TRAMVAJOVEM PROVOZU

V misté, kde dochazi ke kfizeni dvou koleji (tzv. kolejové kfizeni) se vZdy nachazi proti sobé dvé
srdcovky (viz obr. 3). Proto, aby bylo dvojkoli pfi opusténi kolenové kolejnice a najezdu na hrot srdcovky
spolehlivé vedeno, slouzi v pfipadé konstrukce koleje z Vignolovych kolejnic u obou kolejnicovych pasu
pridrznice. Ty v8ak musi byt ve stfedu kfiZzeni z podstaty zahnuté, a z toho divodu nejsou schopny
omezit pficny pohyb dvojkoli na celé jeho draze pfi opusténi kolenové kolejnice a najezdu na hrot
srdcovky, jako je tomu u jednoduché vyhybky. V pfipadé mélkého zlabku supluje roli pfidrznic vnitfni
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hrana Zlabku. Ta v8ak v béZné tramvajové kfizovatce, ktera je soucasti vozovky, z principu nemuize byt
nadvysena. V obr. 3 jsou vyznaceny zakladni parametry v oblasti dvojité srdcovky v naznaeném sméru
jizdy. Projizdéjici dvojkoli je reprezentovano dvéma fezy — ¢arkovanou ¢arou je znazornén fez vedeny
urovni nadvySeni pridrznic a ¢ernou vyplni je znazornén fez vedeny rovinou dotyku okolku s hrotem
srdcovky (viz kap. 4).

Vztah dvojkoli — kolej v oblasti dvojité srdcovky tedy ovliviuji nasledujici zakladni parametry:
Uhel kfizeni ¢,

e nadvySeni pfidrznice z,

e polomér oblouku R

e pramér kola d,

e vySka okolku kola A,

e Sifka kola b,

e rozvor podvozku a

Ostatni parametry jsou bud pro dany tramvajovy provoz jednotné (napf. rozchod koleje a rozkoli)
nebo pfimo souvisi s nékterym z vySe uvedenych parametri. Konkrétné Sifka zlabku w zavisi na
poloméru oblouku R. Je to z divodu postaveni podvozku v oblouku, kdy vznika uhel nabéhu dvojkoli,
a tedy se zmen3ujicim se polomérem oblouku R se zvétduje Sitka Zlabku w. Vyznam uhlu kfiZzeni ¢,
nadvyseni pridrznice z, priméru kola d a vysky okolku kola h je objasnén nize v ramci provedeného
rozboru v kap. 5. V této souvislosti je téz vhodné definovat tzv. efektivni vysku okolku he, coz je vyska
okolku relevantni pro vedeni dvojkoli pFidrznici, tedy méfena od roviny styéné kruznice po zacCatek
zaobleni vnitini hrany okolku. Sitka kola b pak ovliviiuje maximalni hodnotu uhlu kfiZeni ¢, pro kterou je
mozné pouzit hluboky Zlabek [3]. Rozvor podvozku ma pfimy vliv na uhel nabéhu kola vznikly v disledku
geometrického postaveni a vzpfiCené polohy podvozku v oblouku, tedy pro pfipad, Ze se dvojita
srdcovka nachazi v oblouku.

srdcovka (nabé&zna hrana)

kolenova kolejnice
/ =

!
A

— srdcovka
pridrznice P . (vedouci hrana)

(vnitfni hrana Zlabku) -

Obr. 3 Zakladni ¢asti a parametry dvojité srdcovky v naznaeném sméru prujezdu
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Kolejova kfizeni, a tedy i dvojité srdcovky, Ize v zasadé rozdélit do dvou zakladnich kategorii —
s hlubokym zlabkem a s mélkym zlabkem.

Hluboky zlabek (viz obr. 4) Ize pouzit jen tehdy, je-li uhel kfizeni « maly. Konkrétni maximalni
velikost uhlu kfizeni a pro hluboké Zzlabky se stanovi na zakladé Sifky zlabku w, Sifky kola b
a pfipustného boéniho opotifebeni okolku tak, aby pfejezd kola z kolenoveé kolejnice na hrot srdcovky byl
dostatecné plynuly, tzn. aby zejména hrot srdcovky plnil nosnou funkci az pfi tomu odpovidajici Sifce.
Zaroven malému uhlu kfizeni odpovida velka vzdalenost x od ohybu pfidrznice k hrotu srdcovky, ktera je
dale nazyvana jako teoreticka nevedena délka. Z toho divodu je pro spolehlivé vedeni dvojkoli v tomto
pfipadé nezbytnosti nadvySena pfidrznice. S rostoucim nadvySenim pfidrznice se totiz ve dvojité
srdcovce zkracuje délka useku, kde pficny pohyb dvojkoli neni dostate¢né omezen. PouZiti nadvy3ené
pridrznice je vSak obvykle spojeno jen s konstrukci koleje z Vignolovych kolejnic.

Obr. 4 Dvojita srdcovka s hlubokym Zlabkem v konstrukci koleje z Vignolovych kolejnic

Obr. 5 Dvojité srdcovka s mélkym Zlabkem a malym uhlem kfiZzeni (vlevo)
a pravouhlé kfiZzeni koleji s mélkym Zlabkem (vpravo)

Neni-li zajiStén dostateCné plynuly prejezd kola z kolenové kolejnice na hrot srdcovky, pak musi
dvojkoli pojizdét po temeni okolkil kol v mélkém zlabku (viz obr. 5 vlevo), pfi¢emz roli pfidrznic se
ujimaiji vnitfni hrany Zlabku. Ty ale nadvy$ené byt nemohou (jedna se zejména o kolej, ktera je soucasti
silniéni komunikace v kfizovatce), nicméné s rostoucim uhlem kfizeni « se ve dvojité srdcovce zkracuje
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délka useku, kde pficny pohyb dvojkoli neni dostatené omezen. BliZi-li se uhel kfizeni hodnoté 90°,
typicky u kfizeni koleji na pravouhlé kfizovatce (viz obr. 5 vpravo), pak uz o dvojité srdcovce obvykle ani
nehovofime. P¥i prlijezdu takovym kfizenim se totiz u téhoz dvojkoli nachazi u jednoho kola dvojita
srdcovka a u druhého kola jednoducha srdcovka (jednoduché srdcovky jsou také soucasti kazdého
kolejového kfizeni a pfi malém uhlu kfizeni se nachazi na jeho koncich).

Teoreticky existuje jeSté treti moznost konstrukce dvojité srdcovky, a sice s hlubokym Zlabkem
v konstrukci koleje ze zZlabkovych kolejnic. Jednalo by se o blokové provedeni srdcovek, které by mohl
byt vyrobeno vyfrézovanim hlubokych Zlabkd. Nicméné jak uz bylo vySe uvedeno, hluboky zZlabek je
mozné pouzit jen v pfipadé malych uhld kfizeni. Tudiz by zde vznikla dlouha teoreticka nevedena délka
x. Bez nadvyS$eni vnitini hrany zlabku by vSak dvojkoli v tomto provedeni dvojité srdcovky nebylo
spolehlivé vedeno (viz kap. 4). NadvySeni vnitfni hrany Zzlabku je v8ak vtomto pfipadé bud zcela
nemozné (je-li kfizeni koleji soucasti silnicni komunikace v kfizovatce) nebo obtizné technicky
proveditelné.

3 PRUJEZD DVOJKOLIi DVOJITOU SRDCOVKOU

PrUjezd vozidla dvojitou srdcovkou mizeme z pohledu vedeni dvojkoli rozdélit do nékolika fazi
(viz obr. 6).

Nejdfive (viz obr. 6 vlevo) sledujme pohyb kola, které opousti kolenovou kolejnici, aby najelo
spolehlivé na hrot srdcovky (jedna se o levé kolo ve sméru jizdy na obr. 6). Pfidrznice vsak
u opacného kola (na obr. 6 pravého ve sméru jizdy) omezuje pfi¢nou polohu dvojkoli jen po urcitou
drahu, pfesné do okamziku, nez se svisla plocha vnitiniho ¢ela tohoto kola dostane k ohybu pfidrZnice.
Nasledné mulze dojit k tomu (zejména tehdy, nachazi-li se dvojita srdcovka v oblouku), ze dvojkoli stale
respektuje nejméné pfiznivou pficnou polohu, tzn. klouze po pfidrznici az do toho okamziku, nez pfebere
spolehlivé (viz kap. 4) vodici funkci pojizdény hrot srdcovky (viz obr. 6 uprostfed). PFi nejmensi pfipustné
vzdalenosti L (od vedouci hrany pfidrznice po pojizdénou hranu hrotu srdcovky) pak v této fazi nastava
nejmeéné pfizniva situace pro dvojkoli s nejvétdi hodnotou vodici Sifky, tedy pro jmenovity jizdni obrys kol
a maximalni hodnotu rozkoli, nebudeme-li uvazovat opotifebeni do jizdni plochy v tramvajovém provozu
za dominantni (tedy, Ze v provozu nedochazi ke zvétSovani Sifky okolkl).

V dalSi fazi (viz obr. 6 vpravo), kdy uz plvodné sledované kolo je nejen vedeno, ale i neseno
hrotem srdcovky (jedna se o levé kolo ve sméru jizdy na obr. 6 vpravo), je naopak zapotiebi se zaméfit
na opacné kolo (pravé ve sméru jizdy na obr. 6 vpravo). To musi byt vzhledem k jemu odpovidajicimu
vedoucimu hrotu srdcovky rovnéz ve vyhovujicim vztahu (viz kap. 4). Pfi nejvétsi pfipustné vzdalenosti L
(od hrany vedouciho hrotu srdcovky po pojizdénou hranu hrotu srdcovky) pak v této fazi nastava
nejmeéné pfizniva situace pro dvojkoli s nejmensi hodnotou vodici Sifky, tedy pro minimalni pfipustnou
Sifku okolku kola v kombinaci s minimalni hodnotou rozkoli.
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Obr. 6 Klicové pozice dvojkoli pfi prijezdu dvojitou srdcovkou
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4 POSOUZENi VEDENI DVOJKOLI VE DVOJITE SRDCOVCE

V kap. 3 bylo uvedeno, ze vztah kola a zaCatku hrotu srdcovky musi byt vyhovujici, pficemz toto
posuzujeme jak u pojizdéného hrotu, tak u vedouciho hrotu. V problematice vztahu dvojkoli — kolej
v podminkach tramvajového provozu neexistuje zadny normativni dokument, ktery by se zabyval
posuzovanim tohoto vztahu ve dvoijité srdcovce. Pro pfipad konstrukce dvojité srdcovky z Vignolovych
kolejnic Ize vSak aplikovat metodiku, ktera je pro Zeleznici uvedena ve vyhlasce UIC 510-2 [1] a také
v CSN EN 14363 [2] s pfihlédnutim na jisté odliSnosti specifické pro tramvajovy provoz. Na Zeleznici je
totiz nezbytné prokazat spolehlivost vedeni dvojkoli pfi prujezdu dvojitou srdcovkou u vSech vozidel,
ktera maji primér kol mensi nez 840 mm. U takovych kol totiz vznika riziko nespolehlivého vedeni
v oblasti dvojité srdcovky. Je téz vhodné poznamenat, Zze uvedené normativni dokumenty se zabyvaji
prujezdem zelezni¢niho dvojkoli pfes dvojitou srdcovku umisténou v oblouku. Jednim z nezbytnych
opatfeni pro zlepSeni situace na strané vozidla je vétSi vySka okolku, ¢imz dojde ke zkraceni
vzdalenosti, kde dvojkoli neni spolehlivé vedeno v uvazovaném sméru jizdy. Posouzeni pak vychazi
z realné nejméné pfiznivé polohy dvojkoli v koleji pfi prijezdu celou kritickou oblasti dvojité srdcovky (viz
obé zminéné faze v kap. 3), pfiemz se uvazuje Uhel nabéhu vznikly v disledku postaveni dvojkoli
v oblouku (v ramci rozvoru podvozku ¢i vozidla), v dusledku podélné vale ve vedeni dvojkoli
a v disledku vzprficené polohy podvozku ¢i vozidla ve volném jizdnim kanalu koleje.

Za nejzazsi spolehlivou polohu dvojkoli ve dvojité srdcovce se v Zelezniénim provozu povazuje
kontakt vné&jSi hrany okolku kola s pojizdénou hranou hrotu srdcovky dle obr. 7 a vnitini hrany okolku
kola s vedouci hranou hrotu srdcovky dle obr. 8 [1].

i
Obr. 7 Nejzazsi spolehlivy kontakt vnéjsi hrany okolku kola s pojizdénou hranou hrotu srdcovky
v Zelezni€nim provozu

Obr. 8 Nejzazsi spolehlivy kontakt vnitini hrany okolku kola s vedouci hranou hrotu srdcovky
v zelezni€nim provozu

Pro pfipad hlubokych Zlabku v tramvajovém provozu nastava tentyz problém (viz obr. 9 a 10), jelikoz
prumér kol v sou€asnosti provozovanych tramvaji je max. 700 mm. Navic tramvajova kola maji mensi
vySku okolku, ktera se v provozu v disledku pojizdéni v meélkych Zlabcich opotfebenim muze
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zmenSovat. S ohledem na obvykly tvar okolku tramvajového kola, pfizpisobeny pojizdéni po jeho temeni
v mélkych Zzlabcich, je v zasadé pfipustny kontakt vnitini hrany okolku kola s vedouci hranou hrotu
srdcovky rovnéz pod Uhlem maximalné 40°, a to s ohledem na skute¢nost, Ze i vnitini hrana okolku kola
se v provozu opotiebovava (viz obr 10).

Obr. 9 Nejzazsi spolehlivy kontakt vnéj$i hrany okolku kola s pojizdénou hranou hrotu srdcovky
u tramvajového kola

|
'
—— ‘ ——
|
'

Obr. 10 NejzazSi spolehlivy kontakt vnitfni hrany okolku kola s vedouci hranou hrotu srdcovky
u tramvajového kola

V pfipadé mélkych zlabk( vSak rovnéz nesmi dochazet k situacim, které by znamenaly riziko
vySplhani okolku nad hranu Zlabku, tfebaze se ve dvojitych srdcovkach meélkych zlabki pfipousti
vyrazneé nizsi rychlost jizdy.

Je nutné poznamenat, Ze ve vSech uvedenych pfipadech na obr. 7, 8, 9 a 10 je dotykovy bod na
okolku pocate¢nim kontaktnim bodem okolku s hrotem srdcovky, a to v pfedstihu pfed dotykovym
bodem jizdni plochy a kolenové kolejnice, protoZe kolo je stéle neseno kolenovou kolejnici. Hrot
srdcovky ma v tomto pfipadé za ukol spolehlivé navést dvojkoli do odpovidajici a bezpelné pFicné
polohy.

5 ROZBOR VLIVU ZAKLADNICH PARAMETRU VZTAHU DVOJKOLI-KOLEJ
NA VEDENIi DVOJKOLI PRI PRUJEZDU DVOJITOU SRDCOVKOU

Zakladnim parametrem ovliviiujicim zpusob vedeni dvojkoli ve dvojité srdcovce je uhel kfizeni «,
ktery spolu s Sifkou Zlabku w urCuje teoretickou nevedenou délku x (viz obr. 3). To, jaka Cast z této délky
predstavuje drahu, po kterou neni dvojkoli v srdcovce spolehlivé vedeno, je ovlivnéno primérem kola d,
nadvySenim pfidrznice z, efektivni vySkou okolku he, a vySkou z, pfedstavujici svislou vzdalenost
dotykového bodu vné&jsi hrany okolku s hrotem srdcovky od dotykového bodu jizdni plochy kola s hlavou
kolenové kolejnice, tedy pfiblizné od urovné TK (viz obr. 11 a 12). Pro kolo tak dle obr. 11 stanovime
vzdalenost /, relevantni pro vedeni dvojkoli. Jedna se o soucet polovin odpovidajicich tétiv kola I, a :

L=1,+1 =\/(§+he)2 —(g—z)2+\/(g+he)2—(§+zh)2, (1)
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Ip ) Is

pridrznice

kolejnice k pFidrznici \

Obr. 11 Stanoveni vzdalenosti | = I + Is relevantni pro vedeni dvojkoli ve dvojité srdcovce
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Obr. 12 Znazornéni pricného fezu dvojkolim a koleji ve dvojité srdcovce a jednotlivych dotykovych bodi A, B a C
na pfikladu tramvajového dvojkoli

NadvySeni pfidrZznice je v obr. 12 pro nazornost uvedeno jako vzdalenost od hrany pfidrznice
k dotykovému bodu jizdni plochy kola s hlavou kolenové kolejnice. To je vSak vzdalenost srovnatelna se
skute¢né definovanym (a tedy i méfitelnym) nadvySenim pfidrznice, které predstavuje vysku temene
pFidrznice (ktera ma vzdy sklonénou horni plochu) nad TK.

Ve vztahu ke dvojité srdcovce pak mizeme porovnat vzdalenost / s teoretickou nevedenou délkou x,
ktera se z geometrie dvojité srdcovky stanovi dle nasledujiciho vztahu (viz obr. 3):

w A

- tga sina

(1 —-cosa) (2)

Skute€na nevedena délka xio je vSak vétSi. Uvazujeme-li totiz dle [3] zaCatek hrotu srdcovky
v misté, kde je jeho Sifka 10 mm, pak skute¢nou nevedenou délku x1o stanovime nasledovné:

10 mm
X10 =X+ =7 3)

Uvazujme nejdfive pfipad ze Zelezni¢niho provozu takovy, pro ktery neni nutné posuzovat vedeni
dvojkoli ve dvojité srdcovce, tzn. prumér kola d = 840 mm, efektivni vySka okolku he = 10 mm, Sifka
Zlabku w =40 mm, nadvySeni pfidrznice z =40 mm, uhel kfizeni a=9° a rozkoli A =1360 mm. Pak
v okamZiku, kdy vnitfni Celo kola opousti hranu pfidrznice ve svém sméru jizdy, vné&jSi hrana okolku
opacného kola pfesahuje zacatek hrotu srdcovky o 34 mm (jedna se o hodnotu ziskanou jako /— x1o).
Avsak pro pfipad mensiho priméru kola uz nemusi byt délka tétivy / dostateCna k tomu, aby vné&jsi
hrana okolku vibec dosahla hrotu srdcovky v okamziku, kdy opacné kolo opousti hranu pfidrznice ve
svém smeéru jizdy.

V pfipadé tramvajového provozu budeme uvaZovat nejméné pfiznivou situaci pFedstavujici
maximalné opotfebeny stav jizdniho obrysu kola s efektivni vySkou okolku he =10 mm a minimalnim
primérem kola d =550 mm. Hodnotu rozkoli, ktera ovliviuje vzdalenost A, uvazujeme 1380 mm. Ze
vztahu (2) je v8ak patrné, ze zména rozkoli v ramci obvyklych hodnot pouzivanych v tramvajovém
provozu (1375+1385 mm) nema na vyslednou hodnotu teoretické nevedené délky x vyznamny vliv.
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Zbyvaji tedy dva zakladni parametry dvojité srdcovky, a to Sitka Zlabku w a uhel kfizeni «, jeZ jistym
zpusobem spolu souvisi. Nachazi-li se dvojita srdcovka v oblouku, pak mensimu poloméru oblouku
odpovida nejen vétsi Sitka zlabku, jak jiZz bylo uvedeno v kap. 2, ale i vét3i uhel kfiZzeni. Konkrétni
zavislost je vS8ak dana rozvorem podvozku a pouzivanym tvarem jizdniho obrysu kola, u kterého
vyznamnou roli hraje tloustka okolku, v pfipadné nadvySenych pfidrZznic pak Sifka okolku.

Z grafu na obr. 13 Ize pak vycist, pro jaké hodnoty Uhlu kfizeni « a Sifky Zlabku w neni zapotfebi
posuzovat spolehlivost vedeni dvojkoli pfi prijezdu dvojitou srdcovkou, tedy za jakych podminek délka
tétivy kola / relevantni pro vedeni dvojkoli je vétSi nez skute€na nevedena délka x1o (x10 — / < 0). Pro kolej
bez nadvyseni pfidrznic (obr. 13 dole) se to tyka uhlu kfizeni vétSich nez pfiblizné 12°, uvazujeme-li
maximalni Sifku zlabku v tramvajovém provozu 34 mm. To Ize aplikovat i pro pfipad mélkych Zlabk,
které tedy nelze pouzit pro uhly kfizeni mensi nez 12°. AvSak uhel kfizeni mensi nez 12° uz si zpravidla
ani nevynucuje pouziti mélkého zlabku i pfi malé Sifce kola. Nicméné i hluboky Zlabek s Uhlem kFizeni
pod 10° bez nadvySenych prfidrznic mize byt znacné problematicky pravé z hlediska spolehlivosti vedeni
dvojkoli ve dvojité srdcovce, zejména v kombinaci s vétsi Sifkou zlabku. Je-li vSak kolej konstruovana
s nadvySenymi pfidrznicemi, pak se situace logicky zlepsi. Z grafu na obr. 13 nahore, ktery je zpracovan
pro nadvySeni pfidrznic 20 mm, je zfejmé, Ze pro uzké Zlabky 25+27 mm nebude zapotfebi posuzovat
spolehlivost vedeni dvojkoli ve dvojité srdcovce viibec ani pro nejmensi uhel kfizeni 9°. Ale i pro Sirsi
Zlabky 28+34 mm neni hodnoceny pfesah xio — I pfili§ velky (do 45 mm). To napovida, Ze bez nutnosti
upravovat dal$i parametry (napf. jmenovitou a minimalni vysku okolku) bude mozné spolehlivé vedeni
ve dvojité srdcovce prokazat.
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Obr. 13 Pfesah skute€né nevedené délky x1o ve dvojité srdcovce pies vzdalenost /, v zavislosti na uhlu nabéhu «
a Sifce zlabku w pro kolej bez nadvysené pridrznice (dole) a s nadvySenim pfidrznice 20 mm (nahofe)



78 Soucasné problémy v kolejovych vozidlech 2025

6 ZAVER

Provedeny teoreticky rozbor ukazal, Zze otazka spolehlivého vedeni dvojkoli pfi prijezdu dvojitou
srdcovkou je v tramvajovém provozu stejné aktualni, jako u ZelezniCnich vozidel vyuZivajicich kola
o primeéru mensim nez 840 mm, a to pravé proto, Ze primér vyrazné pod 840 mm je typicky pro
tramvaje. Problematické mohou byt v tomto ohledu malé uhly kfizeni (pfiblizné do 12°). Ty jsou vSak
typické pro hluboké Zlabky, obvykle spojené s konstrukci koleje z Vignolovych kolejnic, kde je mozné
snadno realizovat nadvySeni pfidrznic a tim spolehlivé vedeni ve dvojité srdcovce zajistit. V mélkych
Zlabcich je pak spolehlivy prijezd dvojitou srdcovkou obvykle zajistén velkym uhlem kfizeni, ktery sam
0 sobé si pouziti mélkych zZlabkd vynucuje. Pfi malém uUhlu kFizeni (pfiblizné do 12°), kde neni mozné
realizovat nadvyS$eni pfidrznice (napf. kolejové rozvétveni v kfizovatce s malym uhlem odboceni), pak pfi
obvyklé konstrukci koleje nelze spolehlivé vedeni dvojkoli ve dvojité srdcovce vlibec zajistit.
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