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AKTUALNI STAV VAZBY DVOJKOLI-KOLEJ VE VYHYBKACH A KRIZENi
ODBOCNEHO UZLU DPMB U ULICE OSTRAVSKA

ACTUAL CONDITION OF WHEELSET-TRACK INTERACTION AT TURNOUTS AND
CROSSING OF DPMB TRAM BRANCH JUNCTION NEAR OSTRAVSKA STREET
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Abstrakt

Prispévek shrnuje skuteCnosti tykajici se vzajemného vztahu dvojkoli—kolej a vyplyvajici
z aktudlné ziskanych poznatkl pfi zkuSebnim provozu nového odboc¢ného tramvajového
uzlu DPMB se svrskem z Vignolovych kolejnic. Pro zajiSténi optimalni vazby dvojkoli—kolej
bylo nezbytné pfi navrhu konstrukce v oblasti jednoduchych a dvojitych srdcovek navrhnout
Sitku Zlabkl odpovidajici jmenovitym i meznim parametrim provozovanych dvojkoli. Pfi
zkuSebnim provozu se pak objevily drobné technické problémy a bylo zapotrebi nalézt jejich
pfi¢inu a posoudit jejich zavaznost. Analyza aktualniho vzajemného vztahu dvojkoli—kolej
zde prokazala, Ze zminéné problémy nepfedstavuji Zadnou prekazku pro pouzivani tohoto
typu vyhybkovych konstrukci v podminkdch DPMB. Postupnou optimalizaci udrzby bézné
provozovanych tramvaji a sjednocenim parametra dvojkoli historickych vozidel pak problémy
zcela vymizi.
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Abstract

The paper summarizes the facts involved in wheelset-track interaction and results from
obtained experience within the testing operation of the new DPMB tram branch junction of
Vignol’s rail track. The flangeway width was set in relation to the nominal and the limit
parameters of all types tram wheelset for optimization of the wheelset-track interaction. Small
technical troubles appear during the testing operation and it was necessary to find their
reason. Analysis of the actual wheelset-track interaction shows that the mentioned troubles
do not constitute any restriction for using of this type turnout structure in DPMB. The troubles
absolutely disappear by progressive optimization of common types of trams maintenance
and by unification of parameters of historical trams.
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1 UvoD

Problematika zvySovani rychlosti se netyka jen zZeleznice, ale v soucasnosti je snaha
o zrychlovani i tramvajového provozu. Jednim z omezujicich faktor( jsou vSak vyhybky a kfizeni.
V mistech, kde je nezbytné stavét tramvajové traté s oblouky malych polomér(, je na srdcovkach
téchto kolejovych konstrukci z ddvodu velkého Uhlu kfizeni nezbytné pouzit meélky Zzlabek.
Tramvajoveé kolo pak pojizdi pfes takovou srdcovku po okolku, a to i v pfimé koleji, kde by jinak vysSi
rychlost byla mozna. Pfitom na kolo pusobi razy a zrychleni, které omezuji maximalni moznou
rychlost prijezdu. Limitni hodnoty jsou dany nejen samotnou konstrukci kola (napt. kolo typu CKD,
pryzi odpruzené kolo), ale i zplisobem vedeni kola, pfi kterém mj. plati, Ze mélka kfiZzeni jsou pfi jizdé
po okolku zpuUsobila pro maximalni rychlost 30 km/h.

Maximalni rychlost pfes vyhybky limituje také legislativa, ktera omezuje rychlost jizdy v pfimém
sméru na 15 km/h a do odboc¢ky na 10 km/h, pokud neni vyhybka zabezpecena proti nezadoucimu
prestaveni. Pojem nezadouci pfestaveni neni nikde definovan, nicméné obecné je pro tento Ucel
pouzivano nejCastéji zabezpeceni na urovni minimalné SIL3.

Existuji vSak lokality (zejména mimo centra mést), kde je vyuziti vy$Sich rychlosti jizdy pfes
vyhybky a kfizeni vhodné, popf. Zadouci. Pro vyuziti vySSich rychlosti pfi prijezdu kolejovym
objektem je nutno aplikovat vhodné zabezpeceni viakové cesty a u srdcovek kolejovych konstrukci
pak docilit nizkého uhlu kfiZzeni. Jedna se zejména o odbocné uzly mezi dvéma zastavkami, kde by
muselo vozidlo jinak zpomalit a znovu se pak rozjizdét. V takovych pfipadech je vhodné konstruovat
srdcovky s hlubokymi Zlabky, coZ zde umozZni nejen zachovani tratové rychlosti, ale téZ se snizi
naklady na udrzbu (napf. navafovani srdcovek s hlubokymi zlabky neni tak naro€né jako v pfipadé
mélkych zlabku). Limitni ahel kfizeni pro pouziti kolejovych konstrukci s hlubokymi zlabky je dan
pouzitou Sifkou vénce kola.

2 POPIS ODBOCNEHO UZLU DPMB U ULICE OSTRAVSKA

Jednim z pfipadl pouziti rychlostnich vyhybkovych konstrukci je odboény uzel u ulice Ostravska
v siti Dopravniho podniku mésta Brna, a.s. (DPMB). V tomto uzlu, ktery je tvofen koleji se svrSkem
z kolejnic 49E1 se nachazi dvé vyhybky a jedno kfizeni (viz obr. 1). VeSkeré srdcovky (4 jednoduché
a 2 dvojité) maji tedy hluboké zlabky obdobné konstrukce, jako je tomu v Zelezni¢nim provozu.
Polomér oblouku odbo&nych vétvi je 300 m.

Obr. 1 Schéma odboéného uzlu DPMB u ulice Ostravska

Cilova tratova rychlost pro tento odbocny uzel byla pozadovana 60 km/h v pfimém sméru
a 40 km/h do odbocky. PFi navrhu jednotlivych vyhybkovych konstrukci byly na zakladé posouzeni
vzajemného vztahu dvojkoli—kolej definovany dulezité rozmérové parametry v oblasti srdcovek
(vizobr. 2 a 3), jejichz zménu (zpusobenou zejména opotiebovavanim jednotlivych prvkl) je
zapotfebi v provozu sledovat. Jedna se o nasledujici parametry:
e rozchod koleje (RK),
e vzdalenost pojizdéné hrany klinu srdcovky od vodici hrany pfidrznice (L),
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e vzdalenost mezi vodici hranou pfidrznice a odpovidajici hranou kfidlové kolejnice
v pfipadé jednoduché srdcovky a vzdalenost mezi vodicimi hranami pfidrznic v pfipadé
dvojitych srdcovek (A),
e Sitka zlabku (SZ).
Vzajemny vztah dvojkoli—kolej byl posuzovan pro jmenovité a limitni hodnoty parametrt dvojkoli,
a to i s ohledem na rozvor podvozku pro pfipad jeho vzpfiCeni ve volném jizdnim kanale. Navrh
toleranci a limitnich hodnot vySe uvedenych parametrd byl proveden pro dvojkoli s jizdnim obrysem
kola DPMB-004 (ten je v DPMB v sou€asnosti pouzivan pro vSechna vozidla), pfic¢emz byla
uvazovana hodnota rozkoli 1380 mm s toleranci £1 mm. Jedna se o kola Sitky 100 mm, s vySkou
okolku v rozmezi 16—-21 mm.
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Obr. 2 Dilezité rozmérové parametry koleje v oblasti jednoduché srdcovky v naznaceném fezu koleje
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Obr. 3 Dilezité rozmérové parametry koleje v oblasti dvojité srdcovky v naznaceném fezu koleje

3 OVLADANI VYHYBEK A ZABEZPECENi VLAKOVE CESTY

Systém ovladani vyhybek a zabezpeceni vlakové cesty nové spliiuje zabezpecéeni na drovni
SIL3. Zakladnim stavebnim prvkem jsou kolejové obvody doplnéné o systém bezkontaktniho stavéni
vyhybek (BSV). Instalovana byla také rychlostni navéstidla, které poskytuji fidi¢i informaci, jakou
rychlosti mize pfes vyhybku projet.

Proti ostatnim usekim kolejové sité se v tomto pfipadé jedna o Usek, kdy rezim jizdy na dohled
je doplnén navéstidly, které upravuji zpGsob a rychlost pohybu vozidla ve sledovaném Useku. Systém
neumozni jizdu dvou vozidel koliznim smérem.

4 VYZNAMNE PARAMETRY DVOJKOLI VE VZTAHU K ODBOCNEMU UZLU

Vzajemny vztah dvojkoli—kolej ve vyhybkovych konstrukcich s hlubokymi Zlabky a nadvySenymi
pFidrznicemi je ovlivnén specifickymi parametry dvojkoli, které obvykle viibec nejsou u tramvajovych
dvojkoli sledovany. Jedna se zejména o vodici Sitku dvojkoli VR, ktera je dana souctem rozkoli
a tzv. vodici Sitky toho okolku (v obr. 4 oznaceno symbolem f) kola, ktery vykazuje vy$Si hodnotu.
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Vodici §itka dvojkoli je béZné sledovana u zelezni¢nich vozidel, kde je v8ak Sitka okolku e rovna
vodici Sifce okolku f. V pfipadé jizdniho obrysu tramvajového kola DPMB-004 je Sifka okolku e menSi
nez vodici Sitka okolku f z dlvodu sklonu vnitfni hrany okolku (to je obvyklé pro vétSinu jizdnich
obrysl tramvajovych kol). Vodici Sitka okolku f se ale u tramvaji neméfi. Je totiz definovana nejmensi
pfipustna Sitka okolku emin a pfedpoklada se, ze v tramvajovém provozu s ¢etnym zastoupenim
obloukd malych polomér( se Sitka okolku e i vodici Sifka okolku f opotfebovavanim kol zmensuje.
Nedochazi tedy k tzv. tloustnuti okolku (opotfebovavani kola do jizdni plochy a tim zvétSovani vodici
Sifky dvojkoli) jako je tomu u nékterych vozidel v Zelezni¢nim provozu. Vodici Sitku okolku f je tedy
mozné zjistit jen z méfeni celého tvaru jizdniho obrysu.

L | 45 Ar
\

o] | 14° /
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Obr. 4 Zakladni parametry dvojkoli (jizdni obrys DPMB-004)

Obecné je tedy mozné konstatovat, Ze pro pfipad tramvajového provozu, kde nedochazi
k tloustnuti okolk(l, neni zapotfebi vodici Sitku okolku f zjiStovat, stejné jako neni zapotiebi sledovat
vodici Sifku dvojkoli. To samozfejmé plati i pro rozchod dvojkoli Sr, jehoZz maximalni hodnota
1430 mm je dana Dopravnim fadem drah [1]. Vzhledem k tomu, Ze pro jmenovity tvar jizdniho obrysu
DPMB-004 a maximalni pfipustnou hodnotu rozkoli 1381 mm je hodnota rozchodu dvojkoli 1427 mm,
pak za jiz vySe uvedeného pfedpokladu opotfebovavani jizdnich obryst kol neni ani mozné
maximalni hodnoty rozchodu dvojkoli dosahnout.

5 PRVNi POZNATKY Z PROVOZU V ODBOCNEHO UZLU

Pfi zkuSebnim provozu na odbo&ném uzlu zahajeném v druhé poloviné roku 2019, v rdmci
kterého mohly tramvaje projizdét pres vSechny vyhybkové konstrukce rychlosti nejvyse 15 km/h, bylo
mozné vnimat znacné rozdily v akustickém projevu jednotlivych vozidel pfi pfejezdu vozidel zejména
pfes dvojitou srdcovku. Zatimco nékteré tramvaje projizdély pfes dvojitou srdcovku bez jakéhokoliv
zvysSeného akustického projevu, u jinych byl subjektivné zaznamenan slySitelny impulsni hluk razu
v kontaktu kolo-kolejnice, a to nejen na dvojité srdcovce, ale v nékterych pfipadech i na jednoduché
srdcovce. Bylo tedy Zadouci odhalit pfi¢inu tohoto zvySeného akustického projevu, jejimz disledkem
je nepochybné zvySené namahani a tim opotfebovavani pfislusnych prvkl vyhybkovych konstrukci.

Dne 4. 2. 2020 se na odbo¢ném uzlu uskutecnilo sledovani prijezdd vSech tramvaji, které byly
toho dne v provozu na linkach €. 8 a 10. Na zakladé subjektivniho vnimani akustického projevu
jednotlivych tramvaiji pfi prajezdu pres dvojitou srdcovku €. 5 byly vybrany tfi reprezentativni tramvaje,
pfi jejichz prdjezdu nebyl zaznamenan vyrazny akusticky projev od kontaktu kola s kolejnici na dvoijité
srdcovce a tfi reprezentativni tramvaje, pfi jejichz prdjezdu byl zaznamenan vyrazny akusticky projev
od kontaktu kola s kolejnici na dvojité srdcovce.

U vSech téchto Sesti tramvaji bylo nasledné dne 21. 2. 2020 provedeno mérfeni rozkoli a jizdnich
obrysl kol dvojkoli. Na zakladé vyhodnoceni naméfenych dat bylo mozné konstatovat, Ze Zadné
z vybranych vozidel nema prekroené provozni tolerance nékterého parametru dvojkoli dané
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smérnici DPMB pro udrzbu vozidel [2]. VSech Sest vybranych tramvaji tedy splfiovalo z hlediska
parametrt dvojkoli podminky, pro které byly vyhybkové konstrukce odboéného uzlu navrzeny. Viivem
opotiebeni jizdniho obrysu se v8ak u nékterych dvojkoli vyskytoval vyrazny Zlabek v jizdni ploSe kol
(u jedné tramvaje dosahovala hloubka zlabku az 0,6 mm — viz obr. 5, kde jsou jizdni obrysy obou kol
8. dvojkoli této tramvaje porovnany se jmenovitym tvarem jizdniho obrysu DPMB-004; hloubka
Zlabku v jizdni ploSe kola onagena symbolem z). Celkové bylo mozné konstatovat, ze u dvou tramvaji
ze tfi vybranych, které pfi sledovani vykazovaly zfetelny akusticky projev pfi jizdé pfes dvojitou
srdcovku, se vyskytovala dvojkoli se zfetelnym Zlabkem v jizdni ploSe kola (hloubka 0,4+0,6 mm);
hloubka Zlabku v jizdni ploSe kola vSak u téchto tramvaji nebyla u vdech dvojkoli mensi nez 0,2 mm.
Naopak u v8ech tfi vozidel, které pfi sledovani nevykazovaly zfetelny akusticky projev pfi jizdé pres
dvojitou srdcovku, byla vétSina dvojkoli bez zfetelného Zlabku v jizdni ploSe kola (hloubka do
0,1 mm); hloubka Zlabku v jizdni ploSe kola vSech dvojkoli téchto tramvaji nepfesahovala hodnotu
0,3 mm.
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Obr. 5 Vysledek méfeni dvojkoli s vyraznym zlabkem v jizdni ploSe kola

Je zapotfebi dodat, Ze existence Zlabku v jizdni ploSe kola se v sou€asnosti nepovazuje za
zavadu; dokonce v zelezni¢nim provozu se pfipousti dle platné evropské legislativy az 2mm hloubka
tohoto Zlabku. Pfesto je nezbytné upozornit na skute€nost, kterou tento stav s sebou pfinasi a ktera
se i projevila v ramci zkusebniho provozu na zminéném odbo¢ném uzlu. PFi pfejezdu kola z kFidlové
¢i kolenové kolejnice na klin srdcovky dochazi k situaci, kdy kolo vlivem Zlabku v jizdnim obrysu
dlouho setrvava na kridlové &i kolenové kolejnici a nasledné rychle ,pada“ na hrot srdcovky. Tuto
situaci ¢astecné ilustruji obr. 6 a 7, které zobrazuji dvojkoli se zlabkem v jizdni ploSe kola v oblasti
jednoduché a dvoijité srdcovky s aktualnimi parametry koleje zjisténymi dne 5. 3. 2020 (jedna se
0 jednoduchou srdcovku €. 2 a dvojitou srdcovku €. 5 odboéného uzlu). Pro jednoduchou srdcovku
je situace zobrazena v jediném Fezu dvojkoli i koleje v misté, kde Sifka hrotu srdcovky dosahuje
22 mm. Pro dvojitou srdcovku je situace zobrazena ve dvou kli€ovych fezech dvojkoli a koleje.
Tmavé Seda barva reprezentuje fez vedeny kontaktem jizdni plochy kola a pfislusné kolenové
kolejnice, €erna barva reprezentuje fez vedeny v misté, kde pfidrznice jesté plni svoji funkci,
tzn. v jejim ohybu. (viz obr. 3). Dvojkoli se tedy nachazi v takové nejzazsi pozici, kdy svisla vnitini
Celni plocha vénce kola se dotyka vrcholu vodici hrany pfidrznice. Svétle Sedou barvou jsou pak
zobrazeny pfislu§né soudasti v pohledu. Carkovanou &arou je pak u ptislusného kola znazornéna
hranice fezu okolkem v misté, kde zacina hrot srdcovky.
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Obr. 6 VVzajemny vztah dvojkoli—kolej pro realné dvojkoli s koly se zfetelnym Zlabkem v jizdni plose
a jednoduchou srdcovku s aktualnimi hodnotami parametr(i koleje (srdcovka €. 2 odboéného uzlu)
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Obr. 7 Vzajemny vztah dvojkoli—kolej pro realné dvojkoli s koly se zfetelnym Zlabkem v jizdni plose
a dvojitou srdcovku s aktualnimi hodnotami parametru koleje (srdcovka €. 5 odboéného uzlu)

Je tedy zcela zifejmé, Ze existence Zlabku v jizdni ploSe kola neni obecné vhodna, a to nejen
s ohledem na prujezd vyhybkovymi konstrukcemi s hlubokym zlabkem, ale téz napf. pfi jizdé v koleji,
ktera je soucasti vozovky, kdy muze v extrémnim pfipadé dochazet i ke kontaktu vnéjsi ¢asti jizdni
plochy s vozovkou.

Zajisténi, aby se zlabek v jizdni ploSe kol nevyskytoval, neni vSak zcela jednoduché. Kola by se
totiz musela soustruzit prlibézné, coz znamena zaroven ¢astéji a k tomu je zapotfebi podurovriovy
soustruh s dostate¢nou kapacitou. To se muze na prvni pohled samoziejmé jevit jako ne pfili§
efektivni investice. ZkuSenosti vSak také ukazuji, ze pribéznym soustruzenim jizdnich obrysu kol Ize
docilit i celkového zvySeni Zivotnosti obruci a v tom pfipadé uz mize mit takova investice mnohem
veétSi Sanci na realnou navratnost. Je zapotfebi téz vzit v ivahu skute€nost, ze zvySené dynamické
ucinky pfi prejezdu pfes srdcovku vyhybky mohou mit téZ negativni vliv na Zivotnost komponent
vozidla, zejména pojezdu. V neposledni fadé je tfeba zminit také hledisko onoho zvySeného
akustického projevu, vnimaného jako hluk, ktery je v souvislosti s dopravou v soulasnosti také
hodnocen znacné negativné.
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6 PROVOZ HISTORICKYCH VOZIDEL V ODBOCNEHO UZLU

Dalsi otazkou, kterou bylo zapotfebi se zabyvat byl prijezd historickych vozidel timto uzlem.
Vyhybkové konstrukce byly zcela zamérné navrZzeny pro vozidla jizdnim obrysem DPMB-004 a
rozkolim 1380 mm s toleranci £1 mm, protoze s timto jizdnim obrysem a hodnotou rozkoli se totiz
uvazuje i pro historicka vozidla. AvSak z divodu vyrazné mensSiho probéhu téchto vozidel nebyla
jejich kola ve vSech pfipadech jesté pfesoustruzena z puvodniho jizdniho obrysu DPMB-001 a
u nékterych vozidel se vyskytovala dfive pouzivana hodnota rozkoli AR = 1385 mm. Vzhledem
k tomu, Ze se jedna o vozidla, jez budou odboénym uzlem projizdét zfidka, bylo zamérem
optimalizovat vyhybkové konstrukce tohoto uzlu s ohledem na bé&zné provozované tramvaje. Na
druhou stranu bylo nezbytné brat na zfetel skutecnost, ze i vyjimecny prijezd vozidla se zcela
nevhodnymi parametry dvojkoli maze vyhybkovou konstrukci zasadné poskodit a vyrazné tak snizit
jeji zivostnost. A protoze DPMB ma v umyslu provozovat na lince €. 10 (v pfimém sméru) historické
tramvaje, bylo nezbytné posoudit, které z vybranych historickych tramvaji mohou v pfimém sméru
timto odbo€nym uzlem projizdét a za jakych podminek. Dne 3. 12. 2019 bylo proto provedeno méfeni
dvojkoli 12 vybranych historickych vozidel DPMB. Na zakladé vyhodnoceni naméfenych dat bylo
nutné konstatovat, Ze ne vSechna vozidla splfiovala provozni tolerance rozkoli dané smérnici DPMB
pro udrzbu vozidel [2]. V nékterych pfipadech byla naméfena hodnota rozkoli pravé az zminénych
1385 mm. Vzhledem k tomu, Ze tyto tramvaje mély ve vétSiné pfipadl jiz opotfebené jizdni obrysy
kol, pfekroCeni hodnoty rozkoli nutné nebylo povazovano za jednoznacnou pfi¢inu nevyhovujiciho
vzajemného vztahu dvojkoli—kolej na srdcovkach vyhybek odbo&ného uzlu. Bylo tedy provedeno
posouzeni vzajemného vztahu dvojkoli—kolej, a to individualné pro kazdé vozidlo s naslednym
vyhodnocenim, zda je vyhovuijici i ne, pFip. pouze v jakém sméru prljezdu srdcovkou (z pohledu
postaveni vozidla).

Dlikazem toho, Ze i vyrazné prekroceni nejvyssi pfipustné hodnoty rozkoli nemusi byt pfi¢inou
nevyhovujiciho vzajemného vztahu dvojkoli—kolej na srdcovkach vyhybek odbocného uzlu je obr. 8.
Zde vyobrazena situace vzajemného vztahu jednoho z dvojkoli historickych vozidel a jednoduché
hodnoté rozkoli Ar (1384,8 mm) a maximalni pfiéné vychylce dvojkoli smérem ke klinu srdcovky je
pravé kolo stale vedeno pfidrznici, a tedy levé kolo neatakuje hrot srdcovky. Je to zplisobeno pravé
nizkou hodnotou vodici Sifky okolku f takto opotfebeného jizdniho obrysu odpovidajiciho kola
(17,4 mm pfi tomto postaveni vozidla pfi prijezdu srdcovkou) a tedy i vyhovujici hodnotou vodici
Sifky dvojkoli Vr (1402,2 mm). Neni tedy nutné jakkoliv omezovat jizdu tohoto vozidla odbo&nym
uzlem, av§ak je zapotiebi mit na paméti, Ze po pfipadné reprofilaci jizdnich obrys( kol do jmenovitého
tvaru DPMB-004 nelze uz s uvedenou hodnotou rozkoli takové vozidlo v odbo¢ném uzlu provozovat.
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Obr. 8 Vzajemny vztah dvojkoli—kolej pro realné dvojkoli historického vozidla s pfekracujici mirou rozkoli
a jednoduchou srdcovku €. 2 s aktualnimi hodnotami parametr(i
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U nékterych historickych vozidel se vSak ukézalo, Ze i mirné vys$3i hodnota rozkoli Ar (0 1,3 mm)
nad maximalné pfipustnou hodnotu spolu s Sifkou okolku e odpovidajici jmenovité hodnoté neni pro
préjezd srdcovkou €. 2 vhodna. Tento pfipad je pfedstaven na obr. 9, kde je mozné si povSimnout,
Ze pfi maximalni pficné vychylce dvojkoli smérem k hrotu srdcovky neplni pfidrZznice u pravého kola
svoji Ulohu a dvojkoli je zcela nevhodné vedeno hrotem srdcovky. Jak uz bylo zminéno vyse,
srdcovka €. 2 vykazuje minimalni pfipustnou hodnotu vzdalenosti L (1404,0 mm), a proto zde uz neni
Z4dna rezerva na pfipadné pfekroCeni hodnoty rozkoli. Z hlediska optiméalniho vedeni dvojkoli byla
totiz konstrukce navrhovana pro maximalni hodnotu rozkoli Ar = 1381 mm, coz pfi jmenovitém tvaru
jizdniho obrysu kola a tedy i maximalni uvazované vodici Sifce okolku f = 23 mm odpovida vodici
Sifce dvojkoli Vr = 1404 mm.
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Obr. 9 Vzajemny vztah dvojkoli—kolej pro realné dvojkoli historického vozidla s prekracujici mirou rozkoli
a jednoduchou srdcovku €. 2 s aktualnimi hodnotami parametr(i (nahofe)
a detail kola nachazejiciho se u pfidrznice (dole)

7 ZAVER

PFi zavadéni novych vyrobkl i technologii je vzdy zapotfebi se vyrovnat s drobnymi a mnohdy
i nedekanymi technickymi problémy, které dfive nebylo nezbytné vibec fesit. Casto se setkavame
s tim, Ze oCekavany pfinos novych systém( se dostavi az po nékolika letech, tedy po té, co se
postupné pfizplsobi i ostatni nezbytné soucéasti provozu. A obdobnym procesem prochazi i nové
rychlostni vyhybkové konstrukce pouzité v odbo€ném uzlu DPMB u ulice Ostravska. Provoz zde sice
poukazal na nékteré technické problémy, ale ty jisté nejsou nepfekonatelné.

Vhodné zvolena pribézna reprofilace jizdnich obrysu kol je cestou nejen k zamezeni vzniku
Zlabku v jizdnim obrysu, ale, jak ukazuji zkuSenosti z jinych provoz(, dost mozna i k prodlouzeni
zivotnosti obruci kol.
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Postupnou vymeénou kol u nékterych historickych vozidel a tim sjednocenim parametrd dvojkoli
se pak jednou provzdy vyfeSi problém prijezdnosti téchto vozidel pfisluSnymi vyhybkovymi
konstrukcemi.

Jisté Ize konstatovat, ze vyhybkové konstrukce DPMB v odboném uzlu u ulice Ostravska
nemaji jednoduchou pozici uz proto, Ze jsou prvni svého druhu v siti DPMB. Nicméné bez inovaci se
vyvoj techniky nikdy dal neposune. Dulezita je vSak pfedevSim ta skute¢nost, Ze na uvedené drobné
technické problémy, které bylo zapotiebi feSit v souvislosti se zahajenim provozu tohoto odbo¢ného
uzlu, uz v pfipadnych dalSich konstrukcich tohoto typu bude DPMB pfipraven.
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