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1 UvoD

Spole¢nost DT — Vyhybkarna a strojirna, a.s. (dale jen DT) vyvinula a nasledné
v roce 2020 vyrobila vyhybku uréenou pro kolejova rozvétveni do odvrtanych koleji. Tato
vyhybka byla v poétu jednoho kusu nasledn& vioZena do Zst. Sakvice a pozdgji do
zst. Adamov. Pro tuto vyhybku ustdlilo oznaceni odvratna vyhybka. Tato vyhybka se
vyznacuje upravenou srdcovkou, v niz se Zelezni€ni vozidlo pfi jizdé odvratnou vétvi
pohybuje v malém Useku jizdou po okolku. V souvislosti s touto skuteCnosti vyvstaly
diskuse, zda Zelezni¢ni vozidlo muze vlibec regulérné projizdét kolejovymi objekty po okolku
kola. Tento ¢lanek proto shrnuje, kde se prakticky jizda po okolku i u Zelezni¢nich aplikaci
vyskytuje. Dale také pro uplnost struéné shrnuje jizdu po okolku u tramvajovych drah, kde je

zminéné odvratné vyhybce, ktera se zac¢ina postupné pouzivat do stavebnich projektu.

2 JiZDA PO OKOLKU ZELEZNICNiICH DRAH

Z pohledu infrastruktury ma kolejnice, potazmo cely kolejovy rost, funkci nosnou a
vodici. Zelezniéni kolo potom ma veobecn& znamy tvar, a z pohledu vozidla musi
zajistovat také neseni i vedeni vozidla. U Zelezni¢niho vozidla potom rozliSujeme &ast kola,
tzv. jizdni plochu, ktera ma funkci neseni vozidla (resp. ¢aste¢né i vedeni prostfednictvim
kuzelovitého tvaru jizdni plochy) a &ast nazyvanou okolek, ktery je vniman pouze jako
prostfedek pro vedeni dvojkoli v obloucich, v nichZz neni mozné docilit pfirozeného vedeni
stfedénim, resp. zataceni vozidla, vychazejiciho z kuzelovitosti kol. Dnes je vnimana jizda
po okolku u zelezni¢nich vozidel jako nezadouci, az nepfipustna, proto jsou zde uvedeny i
priklady z minulosti, kdy byla jizda po okolku vozidla bézné aplikovana.
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2.1 Kolejové krizovatky

Z tramvajovych aplikaci (viz dale) je znamo, Ze pokud uUhel kfizeni v srdcovce je
velky a nedosahne se pozadované délky prechodové oblasti kola z hrotu na kfidlovou
kolejnici, aplikuje se tzv. mélky Zlabek s jizdou po okolku, protoZe v pfipadé pouziti
standardniho hlubokého Zlabku by se kolo pfi jizdé v oblasti pfechodu ,propadlo®, coz je
naprosto nezadouci stav zhlediska dynamického namahani a ztoho nasledné
vychazejicich enormnich narokd na udrzbu. Historicky se tento princip uplatfioval vcelku
bézné i u zelezninich drah, €asto v souvislosti s vleCkovymi drahami, které vyzadovaly
specialni konstrukce pro kfizeni koleji, ktera byla nékdy i téméf kolma.

Reseni kolejové kfizovatky s mélkym Zlabkem je napf. uvedena z dne$niho
pohledu jiz v historické literatufe [1], z niz je pfevzat i nasledujici obr. 1.

Obr. 1 Kolejova kfizovatka tvaru T pro poloZeni na dievéné prazce s konstrukénim resenim
s mélkym Zlabkem [1].
Fig. 1 The diamond crossing made from rail profile , T* intended for wooden bearers
designed for flange running [1].

Kfizovatky tohoto konstrukéniho provedeni jsou dnes jiZz spiSe vyjimkou, nicméné
se daji obdobné kizovatky stale v Zelezni¢ni siti v CR objevit. Jedna takova starsi
kfizovatka tvaru KT 18° je dodnes napf. v Zst. Pardubice, viz obr. 2. V posledni dobé& potom
dodalo DT kolejové kfizovatky s konstrukénim feSenim s jizdou po okolku nasledujicich
tvarl KS49-27°-d-K-Kx, KS49-20°-d-K-ZP-DZP-Kx, dale atypickou kolejovou kfizovatku pro
kfizeni koleji irokého a normalniho rozchodu pro Zst. Cierna nad Tisou tvaru KS49-30°-d-K-
1435/1520-Kx a dale vice atypickych vicerozchodnych kolejovych kfizovatek pro vleckovou
kolej spole¢nosti SKODA Transportation, a.s. v Plzni.

Kolejové kfizovatky navrZzené pro jizdu po okolku se obvykle vyznaluji
nasledujicim konstrukénim zpracovanim. Soustava Zelezni€niho svrsku je v soucasnosti
vyhradné S49, dfive byla velmi Casta soustava Zelezni¢niho svrSku T, pfipadné také mensi
tvary kolejnic (A, Xa a dalsi), a to zejména pro vlecky vyrobnich zavodua. PFidrznice téchto
kolejovych kfizovatek jsou pak ¢asto vyrabény rovnéz ze standardniho kolejnicového profilu
téhoz tvaru jako je pojizdéna kolejnice. Takova pfidrznice se nenadvySuje, temena
pojizdéné kolejnice i kolejnice s funkci pfidrznice zlistavaji ve stejné vysce. Sitka Zlabku je
obvykle 41 mm a standardni hloubka mélkého Zlabku v Zelezni¢nich aplikacich je 26 mm.
Mélky Zlabek se zhotovuje ze stfedové vloZky, pro jejiz vyrobu se pouziva valcovana
Ctvercova ty€ 110 mm z oceli 11 800. Ty¢€ je nasledné obrabéna do poZzadovaného tvaru tak,
aby mohla byt vloZzena do spojkovych komor kolejnic. Na viloZce se zhotovuje nabéh do
meélkého Zlabku ve sklonu 1:60 v délce 600 mm. Typicky fez mélkym Zldbkem s vloZzenym
stfedné ojetym jizdnim obrysem kola UIC-ORE je uveden na obr. 3.
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Obr. 2 Kolejova kfizovatka tvaru KT 18° v Zst. Pardubice s mélkym Zlabkem.

Fig. 2 The diamond crossing made of type KT 18° in the railway station Pardubice intended
for flange running.
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Obr. 3 Typicky fez mélkym zlabkem Zelezni¢nich kolejovych kfizovatek s jizdou po okolku.

Fig. 3 The typical cross section of flat grooved area in railway diamond crossings with flange
running design.
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2.2 Kolejové drahy pro zménu rozchodu

V dnesni dobé stale existuji pfipady, kdy je potfeba ménit rozchod dvojkoli, a to
vétSinou z normalniho rozchodu na vétsi. Zménu rozchodu je mozné provadét ipod
zatizenim. Vozidlo projizdi kratky usek traté velmi pomalou rychlosti, na kterém dojde ke
zméné rozchodu. Dochazi k pfemisténi kola po napravé z jedné aretované polohy do druhé.
Pfemisténi dopomahaji pfidrzné kolejnice, které z obou stran kolo vedou a také uvolni
aretaci. Aby byla zcela jasné vymezena poloha, ve které se kolo pfi zméné rozchodu
nachazi, pak musi byt dotykovy bod kola s kolejnici stale shodny. To umoziuje jizda po
okolku v pfedem vytvofeném Zlabku. Jedna se tak o jeden z dalSich pfipadud, kdy dochazi
k jizdé po okolku. Je nutné poznamenat, Ze se tak déje pouze vramci desitek metrd
a rychlosti do 10 km/h. Pfikladem dvojkoli s ménitelnym rozchodem je dvojkoli SUW 2000.

2.3 Shrnuti jizdy po okolku zelezni€énich drah

Jizda po okolku ve vyhybkovych konstrukcich Zelezni¢nich drah se vyskytuje
zfidka, neni ale az takovou vyjimkou, jak by se mohlo zdat, a historicky se takové
konstrukce vyskytovaly dokonce mnohem c&astéji. Z hlediska provozu by méla byt pfi
prijezdu témito konstrukcemi snizena rychlost, protoZze dochazi pfi najezdu do mélkého
Zlabku ke zméné charakteristik kontaktni geometrie. Kriticky je zejména narlst Ar funkce
v okamziku, kdy jedno kolo dvojkoli jede po jizdni plose a opacné kolo dvojkoli jede po
okolku. V tomto okamziku ma dvojkoli pfirozenou tendenci zatacet. Proto je prljezd
sniZenou rychlostni Zadouci, aby prijezd nevyvolal vznik nadmérnych dynamickych bo¢nich
sil, které by mohly vést k vySplhani kola na pojizdénou kolejnici a k naslednému vykolejeni.

3 JiZDA PO OKOLKU TRAMVAJOVYCH DRAH

U tramvajovych aplikaci se jizda po okolku kola povazuje za zcela regulérni zptsob
prijezdu v pfipadech, kdy neni zajiSténo neseni kola na jizdni ploSe. Tato situace nastava
v tramvajovych kolejovych objektech relativné Casto. Jednak se v hojné mife vyskytuji
srdcovky s kfizenimi o velkych Uhlech, €asto i téméf kolmymi, a jednak maji tramvajova kola
mnohem mensi $itku obru¢e (obvykle 86 — 100 mm), coZ pouzitelnost hlubokych Zlabku
jesté dale znesnadnuje z dlvodu nedostateéné délky prechodové oblasti z hrotu na
kfidlovou kolejnici (resp. z hlavniho na vedlejSi hrot tramvajové srdcovky vyrobené z bloku).
Vzhledem ke zminéné vysoké frekvenci pouzivani mélkych zlabkd jsou ktomu i
pfizplsobena kola. Jak je patrno z nasledujiciho obr. 4, typické tramvajové kolo ma vrchol
okolku zplostély tak, aby vznikla pfi neseni okolkem vétsi kontaktni plocha. Zelezniéni kolo
ma potom tvar okolku v pfi€éném fezu zaobleny, coZz zmenSuje kontaktni plochu a vytvari
v pfipadé dotyku v zasadé typicky Hertz(iv kontakt (kontakt dvou valcovych ploch).
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Obr. 4 Porovnani typického Zelezni¢niho (vlevo) a tramvajového kola (vpravo).
Fig. 4 The comparison of typical heavy rail (on the left) and urban rail profile (on the right).
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4 KRIiZENi ZELEZNICNICH DRAH S TRAMVAJOVYMI A PRUMYSLOVYMI

Zvlastni kapitolu z hlediska zkoumani problematiky jizdy po okolku tvofi kFizeni
zelezniénich drah s tramvajovymi, pripadné i kfizeni Zelezni¢nich drah s jinymi
pramyslovymi drahami. Této problematice se vénovala podrobné napf. také prace [2].
Historicky byly rGzné pfistupy, jak vytvofit takova kfizeni. Velké mnozstvi kfizeni
Zelezniénich regionalnich a tramvajovych drah se nachazi napt. v Olomouci. Casté jsou také
kfizeni vle€ek s tramvajovymi drahami (napf. Brno, Ostrava). Konstrukéni feSeni kfizeni
téchto dvou systémul byva Casto predmétem diskusi, jelikoz naprosto idedlni varianta se
tézko hleda. Je potfeba zohlednit nasledujici skute¢nosti:

e  kfizeni jsou o velkych uhlech kfizeni, ¢asto kolma nebo témeér kolma;

e tramvaje jsou vylozené uzplsobeny jizdé po okolku, zelezni¢ni vozidla nikoliv;

e preruSeni pojizdéné plochy tak, aby vozidlo nebylo v nékterém misté neseno, je
obecné nezadouci.
Historicky vznikly nasledujici zplsoby konstrukéniho FeSeni kfizeni Zelezni€nich a

tramvajovych drah:

1. KFizeni je provedeno hlubokou srdcovkou s pferuSsenim nosné funkce jak u

Zelezni¢niho sméru, tak u tramvajového.

2. Zelezniéni smér méa nepreru$ené neseni a vedeni, tramvajovy smér ma prerusenou
funkci neseni kola, pficemz Zlabek prekonava kolo jizdou po okolku.

3. Zelezni¢ni i tramvajovy smé&r méa feSeni s mélkym Zlabkem, pfic¢emz se u obou
systému vyuzije jizda po okolku.

Konstrukéni feSeni krizeni typu 1 ma v zadsadé pouze nevyhody. Funkce neseni
neni ani u jednoho systému zajiSt€éna, vedeni je obvykle zajisténo protilehlou pfidrznici
(pfipadné kolejnici s funkci pfidrznice). Jelikoz ale kazdé kolo do kfizujiciho Zzlabku
,spadne’, a to jak ve sméru Zelezni¢nim, tak ve sméru tramvajovém, plsobi to velké
dynamické namahani, coz extrémné snizuje Zivotnost takovych kFizeni. Casto se
vyskytovaly v oblasti Zelezninich pfejezdu s instalaci tohoto systému kfizeni také
vyznamné poruchy krytu vozovky z diivodu razd a vibraci vznikajicich pfi prujezdu vozidel.
Tento zplUsob nebyl ani komfortni pro kolejova vozidla obou systému, a to jak z pohledu
cestujiciho, tak z pohledu dynamického namahani podvozku vozidel. Rychlost v Zelezni€nim
i tramvajovém sméru byla v téchto kfizenich velmi omezena (10 km/h). V souéasnosti se
pouziva v mensi mife. Existuje i varianta, kdy tramvajovy smér je veden v mélkém Zlabku a
pouze v misté kfizujiciho Zlabku zelezni¢niho sméru je preruSeni. KfiZzeni tohoto typu se
aktualné nachazi napf. v Brné na ulici Kfenové na kfizeni tramvaje s posvitavskou vieckou
(varianta s mélkym Zlabkem pro tramvaj s pferuSenim) nebo v Budapesti na ulici UllSi at
(varianta s hlubokymi zlabky pro tramvajovy i Zelezni¢ni smér, viz obr. 5).

Konstrukéni feSeni kfizeni typu 2 je aktualng velmi &asto pouzivané. Zelezni¢ni
vozidlo v zasadé ,nepoznd“, Ze kfizuje jinou drahu, jelikoZz jsou v Zelezni€nim sméru
nepferusené pojizdéné plochy, standardni hluboky Zlabek a Zelezni€ni vozidlo jede celou
dobu po jizdni ploSe kola obvyklym zplsobem. Tramvaj naopak vystoupa mélkym Zlabkem
az na uroven temene kolejnice Zelezni¢niho sméru a jizdou po okolku pfekona Zzlabek
tvofeny pro okolek Zelezni¢niho vozidla (viz obr. 6). Tato varianta se jevi jako velice
komfortni pro zZelezniCni provoz; pro tramvajovy provoz ale pfili§ uspokojivy neni a
vyznamné vylepSeni jizdnich vlastnosti se vtomto konstrukénim feSeni pro tramvaj
nevyskytuje. S ohledem na to, Ze tramvaj sice ma kola pfizpUsobena pro jizdu po okolku, je
Zeleznicni zlabek, ktery musi kolo pfekonat, mnohem vétsi nez obvykly tramvajovy a propad
kola pfi prGjezdu je velmi vyrazny (i s ohledem na mens$i primér tramvajového kola).
Vzhledem k niZ§im hmotnostem tramvajovych vozidel nez Zelezni¢nich se vyskytuji poruchy
v tomto feSeni méné nez v prvnim pfipadé&, nicméné ani zde neni Zivotnost téchto konstrukci
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pFili§ vysoka. Kfizeni tohoto typu se aktualné nachazi napf. v Olomouci na vSech kfizenich
tramvaji s Zelezni€nimi drahami.

! .
Obr. 5 Konstrukéni feseni kfizeni tramvaj/Zelezni¢ni draha typu 1 (Budapest).
Fig. 5 Design of tramway/railway crossing of type 1 (Budapest).
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Obr. 6 Konstrukcni feseni krizeni tramvaj/zeleznicni draha typu 2 (foto ze stavby).
Fig. 6 Design of tramway/railway crossing of type 2 (photo taken during construction).

Konstrukéni feSeni kfizeni typu 3 se jevi jako nejvlidné&jsi varianta z hlediska obou
systéma. Jedna se o feSeni, kdy se mélky zlabek vytvofi jak u systému Zelezni¢niho, tak
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tramvajového. V tomto pfipadé je potfeba se podrobné zaméfit na konstrukci zlabku, resp.
hloubku zlabku a tvar zlabku. Kazdy systém ma totiz jinou vysku okolku (viz obr. 4). PFi
snizovani hloubky Zlabku zejména u Zelezni¢niho sméru je zapotfebi dusledné kontrolovat
kontaktni bod na okolku Zelezni¢niho kola s pojizdénou hranou, aby bylo zajisténo stalé
pficné vedeni. Pokud by byl Zlabek pfili§ mélky a hrana pojizdéné plochy pfiliS zaoblena,
hrozilo by, Ze Zelezni¢ni kolo jedouci po okolku vy$plha na hlavu kolejnice z ddvodu
pficného kontaktu okolku v nevhodném misté (pfili§ nizko, tedy v bodé o malém uhlu te€ny
od svislice, tj. v nebezpecné zéné okolku dle EN 13232-3). Toto feSeni by tedy mohlo byt
jizdnimu obrysu, resp. s vy88imi okolky (napf. Ostrava). SniZzena rychlost pfi prGjezdu
kfizenim bude v tomto pfipadé u obou sméra (napf. 20 km/h je omezeni pro tramvajovy
smér v Ostravé), dynamické namahani bude ale eliminovano u obou smérii na minimum.
Problémem tohoto feSeni Casto je, Ze se Zelezni¢ni spravci snazi jizdé po okolku
Zelezni€nich vozidel vyvarovat. Kfizeni tohoto typu se aktualné nachazi napf. v Ostravé na
ul. Ruska a ul. 1. méje (viz obr. 7).

Obr. 7 Konstrukéni feseni kfizeni tramvaj/Zzeleznicni draha typu 3 (foto ze stavby).
Fig. 7 Design of tramway/railway crossing of type 3 (photo taken during construction).

5 ODVRATNA VYHYBKA

V roce 2016 zacal v DT vyvoj vyhybky pro odvratné koleje na zakladé podnétu
Spravy zeleznic. Hlavnimi pozadavky v zadani bylo, aby geometrie vychazela ze standardni
vyhybky tv. 1:9-300; soustavu svrSku nejprve S 49, nasledné UIC 60; neprerusena
pojizdéna hrana v srdcovce pro hlavni dopravni smér; pouziti co nejvétSi mnozstvi
komponentd ze standardni vyhybky tv. 1:9-300. Postupem vyvoje vznikla v roce 2020
vyhybka ozn. J49-1:9-300-PK. Zasadnim rozdilem oproti standardni vyhybce odpovidajici
geometrie je feSeni srdcovkové Casti vyhybky. U odvratné vyhybky se poZaduje zejména
zachovat nepferusenou pojizdénou hranu v hlavnim dopravnim sméru pfi co nejlevngjsim a
nejjednodussim FeSeni. Proto byla pro zfizovani odvratnych koleji slouzicich vyhradné
k zajiSténi boc¢ni ochrany (pro pfipady kdy odvratna kolej neslouzi jinym ucelim) navrzena
srdcovka s prubéznou kolejnici (oznacovana ,PK*) v hlavnim dopravnim sméru, coz je
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nejviditeln&jSi zménou v odvratné vyhybce oproti konvenénim vyhybkam (3D model
srdcovky viz obr. 8). Odstranéni preruSené pojizdéné hrany v hlavnim dopravnim sméru
vede k vyznamnému snizeni dynamického namahani a hluku diky absenci pfejezdu kol od
projizdéjicich vozidel jako je tomu u bé&znych pevnych srdcovek. Tim je eliminovano
zvySené opotfebeni pojizdénych ploch srdcovky a vede to rovnéz k delSimu udrzeni
spravného vyskového prubéhu nivelety koleje v oblasti srdcovky, tedy dojde ke snizeni
nakladl na udrzbu (oddaleni podbijeni a brouseni ¢i navafovani). V odboéném (odvratném)
sméru musi pak kolo vozidla pfekonat oblast srdcovky Castecné po okolku, coz se ale
vzhledem k minimalnimu ocCekavanému vyskytu vozidel nejevi jako problém (v zasadé
pojedou odvratnym smérem pouze vozidla, ktera v odvratné koleji budou vykonavat né&jakou
udrzbovou ¢innost — napf. podbijeCka — a samoziejmé vozidla, jejichz dalsi jizdé ma byt
zabranéno).

Obr. 8 Sestava srdcovky obsahuje 3 hlavni dily: pribézna kolejnice; blok kridlové kolejnice;
blok hrotu. Z obrazku je rovnéz patrné podloZeni Zebrové podkladnice.

Fig. 8 The assembly of the crossing consists of 3 main parts — continuous rail, wing rail
block and crossing vee block.

Konstrukce srdcovky odvratné vyhybky je patrna z obrazku (obr. 8 a 9). Srdcovka
je v hlavnim dopravnim sméru tvofena pribéznou perlitizovanou kolejnici, tzn. Ze jedna se o
feSeni bez prerusSeni pojizdéné hrany. V odvratném sméru pak kolej vstupuje ze stfedni
Casti do srdcovkové €asti nadvySena o 30 mm. Dvojkoli je vedeno pfidrznici u protilehlého
kolejnicového pasu. Kolo jedouci pfes srdcovku sjede plynule z kfidlové kolejnice, dosedne
okolkem na temeno kfizujici prabézné kolejnice, a to az za Zlabkem pro prabéznou kolejnici,
a dale pokracuje jizdou po okolku po dné Zlabku tvofeného blokem hrotu srdcovky. Nakonec
kolo plynule najede jizdni plochou na zvedajici se hrot pfi sou¢asném klesani dna Zlabku,
kdy vysledné nadvySeni hrotu je 26 mm. Jedna se tedy konstrukéné o zcela regulérni
prijezd pfes srdcovku, v némz je po celou dobu prljezdu zajisténo neseni kola. DT zadalo
do VUKV a.s. provedeni simuladniho vypodtu za delem provéieni bezpeé&nosti prijezdu
odvratnym smérem. Vstupem do simulace byl 3D model vyhybky a dale byla definovana
jednotliva vozidla, ktera byla uréena jako reprezentativni z hlediska nejhor§iho mozného
chovani pfi prdjezdu. Rovnéz bylo uvazovano i s rliznym stavem jizdnich obrys( (nové i
opotfebené). Ze simulaci byly vyhodnoceny parametry jizdni bezpe¢nosti a namahani koleje
(ve smyslu CSN EN 14363) v zavislosti na rychlosti jizdy. Vysledkem bylo, Ze pro zvolené
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scénare je pro rychlost 40 km/h, ktera byla ze strany SZ pozadovana jako minimalini, prijezd
odvratnym smérem zcela bezpecny, u mnohych pfipadl dokonce az do rychlosti 60 km/h.
Vyhybka byla tedy simulaci shledana jako bezpecna. V pfimém sméru neni pak v zasadé
rychlost konstrukéné nijak omezena, vychazi bud z geometrie koleje ve vyhybce (z hlediska
nedostatku prevysSeni), resp. z tratovych pomérd navazujici koleje, zvoleného tvaru kolejnic
a moznosti zabezpecovaciho zafizeni. [3, 4]

Obr. 9 Prijezd kol (podbijecky) srdcovkou odvratnou vétvi vyhybky &. 17 v Zst. Sakvice. Z
fotografie je patrny princip prijezdu odvratnou vétvi vé. nadvyseni nivelety temene kolejnice
odvratné vétve (foto ze stavby).

Fig. 9 Passage of tamping machine through the branch line, specifically through the special
crossing of trap turnout. The principle is visible from the photo.

Pro provozni ovéreni prototypu odvratné vyhybky tvaru J49-1:9-300-PK byla
vybrana zst. Sakvice (trat Brno — Bfeclav), ve které byly v ramci modernizace nové vioZzeny
tfi odvratné vyhybky do pfedjizdnych koleji, pfiemz u jedné z nich na brnénském zhlavi
byla vloZzena pravé odvratna vyhybka se srdcovkou s prabéznou kolejnici J49-1:9-300-PK, a
to konkrétn& v transformované variant& Obl-049-1:9-300(1200/400)-zlp-P-p-CZP-b-KS-PK.
Vyhybka zde zabrariuje neopravnénému vjezdu zelezni¢niho vozidla ze stani¢ni koleje €. 4
do hlavni koleje &. 2 smérem na Brno. Vyhybka byla do koleji$té Zst. Sakvice vioZzena dne 3.
9. 2020 a nyni probiha provozni ovéfovani, vramci kterého je vyhybka dvakrat ro¢né
kontrolovana a méfena. V roce 2022 byly potom dalSi dvé vyhybky tohoto typu vlozeny do
Zst. Adamov. Aktudlné jiz zpracovana varianta této vyhybky pro soustavu Zelezni¢niho
svrSku UIC 60 a probiha schvalovaci proces vykresové dokumentace u Spravy Zeleznic.
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6 PREDPISY A NORMY

Pfi zjiStovani pohledu na pfipustnost jizdy po okolku Zelezni¢nich vozidel
z hlediska predpisi a norem je stéZejnim dokumentem pfedpis Spravy Zeleznic S3 IX -
Vyhybky a vyhybkové konstrukce. Upravuje a stanovuje zasady konstrukce vyhybek a
kolejovych kfiZzeni v ramci konvenénich trati v CR. V predpise neni jizda po okolku vyslovné
zakazana, spiSe se predpis touto situaci viibec nezabyva. V kapitole |. bod 16 “atypické
konstrukce” je uvedeno, ze: “Kolejové kfizovatky koleje normalniho rozchodu s koleji jiného
rozchodu nebo s koleji drahy tramvajové Ize navrhovat jen se souhlasem SZDC OTH a na
zakladé jim odsouhlasené dokumentace konstrukce”. [5] Dle predpisu je tedy mozné
konstruovat napf. kolejovou kfizovatku, ve které by jizda po okolku byla mozna — pouze
véak se souhlasem SZ. TotéZ plati pro konstrukci odvratné vyhybky.

V normé& CSN EN 13 232-3 — Pozadavky na interakci kolo-kolejnice je v kapitole
3.7.2 uvedena tzv. nebezpetna zéna dotyku, ktera pfipada na polomér vrcholu okolku.
Norma udava, Ze za standardnich podminek nesmi v této z6né& dochazet k dotyku.
Nasleduje véta: “Kromé pripadd, kdy je dohodnuto, Ze pojizdéni po okolku je bézny rezim.”
[6] Norma tedy pfipousti pojizdéni po okolcich za predem stanovenych podminek. Z
hlediska bezpe&nosti by jizda po okolku méla byt v souladu s normou CSN EN 14 363. Musi
byt tedy splnény podminky bezpecnosti proti vykolejeni.
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Legenda
1 pfimakolej
2 oblouk

3 prujezd vwhybkou a srdcovkou

Fz1 Svisla sila v pfimé koleji (dvojkoli ve vystiedéné poloze)

Fz2 Svisla sila v oblouku (okolek tlaen proti kolejnici)

Fzz Svisla sila pii prijezdu vyhybkou a srdcovkou (vnitini strana okolku naléha na pridrZnici)
Fy2 Bocni sila v oblouku (okolek tlacen proti kolejnici)

Fys Botni sila pfi prijezdu vyhybkou a srdcovkou (vnitini strana okolku naléha na pridrznici)

Obr. 10 Pusobisté riznych sil pisobicich na kolo dle CSN EN 13 979-1 [7]
Fig. 10 The site of various forces acting on the wheel according to CSN EN 13 979-1 [7]

Z pohledu konstrukce dvojkoli kolejového vozidla se koly zabyva norma CSN EN
13979-1 — Technické schvalovani kol. Kapitola 8 se zabyva posouzenim mechanického
chovani. V normé pfi vypoctu moznych sil pusobicich na kolo neni uvazovana sila, ktera by
samostatné vertikalné pusobila na okolek kola a predstavovala by tak jizdu po okolku (viz
obr. 10) Reflektuje to vlastnost, Ze okolek je primarné uréen k vedeni kolejového vozidla, a
nikoliv k neseni. Norma CSN EN 13715 zabyvajici se profily kol neni vhodna pro posouzeni,
zda by jizda po okolku méla byt uvazovana, ¢ neméla.
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Zelezni¢ni kola nejsou dle norem a konvenénich sestav kolejového svrsku
konstruovana pro jizdu po okolku a ani se s ni neuvazuje. Nicméné za urcitych podminek
(schvalena konstrukce, snizena rychlost atp.) lze jizdu po okolku vyuzit, jelikoz kolo
Zelezni¢niho vozidla je navrhnuto tak, aby po okolku zvladlo jet. Rozhodné plati, Ze jizdou
pfimo po okolku se ztraci vlastnost vedeni dvojkoli jako takova a musi byt feSena jinym
zplsobem.

7 ZAVER

Z uvedeného textu vyplyva, Ze existuje pomérné dost pfipadu, kdy se u Zelezni¢ni
drahy vyskytuje jizda po okolku. Jedna se jednak o kolejové kfizovatky o vétSich uhlech
kfizeni (coz je prevazné historicka zalezitost) a jednak také o nové konstrukce, jakou je
napfiklad odvratna vyhybka. Pfi pohledu do budoucna existuji jisté dalSi pfipady, kde by
jizda po okolku zelezni¢niho vozidla mohla byt vyznamnym pfinosem z hlediska namahani
celého kolejového objektu pfi prijezdu. Témi jsou zejména kfizeni tramvajovych a
Zelezni¢nich drah, kde by jizda po okolku obou systému pfispéla k vétsi Zivotnosti a mensim
narokim na udrzbu za relativné zanedbatelnou cenu, jakou je snizeni rychlosti Zelezni¢ni
dopravy pfi prujezdu takovou konstrukci. PFfi navrhu takové konstrukce musi ale byt
dostateénym zplusobem posouzen kontakt kola a kolejnice, zda nemuze nastat situace, pfi
niz by kolo vozidla mélo tendenci Splhat na pojizdénou plochu kolejnice, coz by mohlo vést
az k vykolejeni.
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Resumé

Existuji pfipady u Zelezni¢nich drah, kde je pfimo z konstruk¢niho hlediska navrzena jizda
po okolku kola. Historicky se jednalo zejména o kolejové kriZzovatky o velkych thlech kfizeni,
v soucasnosti se jedna zejména o odvratnou vyhybku a speciéini konstrukce. Clanek uvéadi
prehled takovych konstrukci véetné pohledu norem a predpisti na jizdu po okolku
Zeleznicnich drah. Je potfeba si uvédomit, Ze z hlediska nékterych konstrukci, jako jsou
napfiklad krizeni tramvajovych a Zeleznicnich drah, je jizda po okolku obou systému
v zasadé nejlepSim feSenim, pokud samoziejmé zustane zachovana bezpecénost prijezdu,
a to zejména ze strany Zeleznicniho systému.

Novou konstrukci, v niz se také jizda po okolku vyskytuje, je tzv. odvratna vyhybka. V roce
2016 zapocal na poZadavek Spravy Zeleznic v DT — Vyhybkarné a strojirné v Prostéjové
vyvoj vyhybKy, kterd by byla uréena do rozvétveni odvratnych koleji v dopravnach. Tyto
vyhybky se vyznacuji zcela previadajicim zpidsobem pojizdéni pouze hlavnim dopravnim
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smérem a zanedbatelnym pojizdénim vedlejsim dopravnim smérem, coZz vede k
nesymetrickému opotiebeni prvkiu vyhybky. Pro tyto Gcely byla nasledné vyvinuta tzv.
odvratna vyhybka, ktera se vyznacuje zejména specialnim konstrukénim reSenim srdcovky,
Vv niz je v hlavnim dopravnim sméru neprerusena pojizdéna hrana a ve vedlejSim dopravnim
sméru je prujezd vozidla feSen jizdou po okolku s plynulym pfekonanim Zlabku hlavniho
dopravniho sméru.

Summary

There are cases on railway lines where the design of flange running is applied. Historically,
this was mainly at the diamond crossings with bigger crossing angles, but nowadays it is
mainly at trap turnouts and special structures. This article provides an overview of such
structures, including a look at the standards and regulations in terms of flange running. It is
important to note that for some structures, such as tramway and railway crossings, flange
running of both systems is in principle the best solution, when the safety of the passage
through the crossing is ensured, especially at the railway system.

The new railway structure, where flange running is directly designed is so called trap
turnout. In 2016, at the request of the Czech Railways company, the development of a
special trap turnout to protect main railway lines started in company DT - Vyhybkarna a
strojirna in Prostéjov. These switches are characterised by a completely predominant way of
running only in the main line and occasional running in the branch line, which leads to
asymmetrical wear of the switch elements. For these purposes, the so-called trap turnout
was subsequently developed, which is characterised in particular by a special design of the
fixed crossing, in which there is an uninterrupted running edge in the main line. In the branch
line, the vehicle passage is solved by flange running with a smooth passing of the groove in
the main line.




