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JÍZDA PO OKOLKU KOLEJOVÝCH VOZIDEL VE VÝHYBKÁCH A 
VÝHYBKOVÝCH KONSTRUKCÍCH 

FLANGE RUNNING OF RAILWAY VEHICLES IN SWITCHES AND 
CROSSINGS 

Lukáš RAIF*), Miloslav KLEMENT, Vladimír HU KA, Libor VÝMOLA 

1 ÚVOD 

Spole nost DT – Výhybkárna a strojírna, a.s. (dále jen DT) vyvinula a následn  
v roce 2020 vyrobila výhybku ur enou pro kolejová rozv tvení do odvrtaných kolejí. Tato 
výhybka byla v po tu jednoho kusu následn  vložena do žst. Šakvice a pozd ji do 
žst. Adamov. Pro tuto výhybku ustálilo ozna ení odvratná výhybka. Tato výhybka se 
vyzna uje upravenou srdcovkou, v níž se železni ní vozidlo p i jízd  odvratnou v tví 
pohybuje v malém úseku jízdou po okolku. V souvislosti s touto skute ností vyvstaly 
diskuse, zda železni ní vozidlo m že v bec regulérn  projížd t kolejovými objekty po okolku 
kola. Tento lánek proto shrnuje, kde se prakticky jízda po okolku i u železni ních aplikací 
vyskytuje. Dále také pro úplnost stru n  shrnuje jízdu po okolku u tramvajových drah, kde je 
to b žná záležitost. V lánku je rovn ž ást textu v nována podrobn jší informaci ke 
zmín né odvratné výhybce, která se za íná postupn  používat do stavebních projekt . 

2 JÍZDA PO OKOLKU ŽELEZNI NÍCH DRAH 

Z pohledu infrastruktury má kolejnice, potažmo celý kolejový rošt, funkci nosnou a 
vodící. Železni ní kolo potom má všeobecn  známý tvar, a z pohledu vozidla musí 
zajiš ovat také nesení i vedení vozidla. U železni ního vozidla potom rozlišujeme ást kola, 
tzv. jízdní plochu, která má funkci nesení vozidla (resp. áste n  i vedení prost ednictvím 
kuželovitého tvaru jízdní plochy) a ást nazývanou okolek, který je vnímán pouze jako 
prost edek pro vedení dvojkolí v obloucích, v nichž není možné docílit p irozeného vedení 
st ed ním, resp. zatá ení vozidla, vycházejícího z kuželovitosti kol. Dnes je vnímána jízda 
po okolku u železni ních vozidel jako nežádoucí, až nep ípustná, proto jsou zde uvedeny i 
p íklady z minulosti, kdy byla jízda po okolku vozidla b žn  aplikována. 
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2.1 Kolejové k ižovatky 

Z tramvajových aplikací (viz dále) je známo, že pokud úhel k ížení v srdcovce je 
velký a nedosáhne se požadované délky p echodové oblasti kola z hrotu na k ídlovou 
kolejnici, aplikuje se tzv. m lký žlábek s jízdou po okolku, protože v p ípad  použití 
standardního hlubokého žlábku by se kolo p i jízd  v oblasti p echodu „propadlo“, což je 
naprosto nežádoucí stav z hlediska dynamického namáhání a z toho následn  
vycházejících enormních nárok  na údržbu. Historicky se tento princip uplat oval vcelku 
b žn  i u železni ních drah, asto v souvislosti s vle kovými dráhami, které vyžadovaly 
speciální konstrukce pro k ížení kolejí, která byla n kdy i tém  kolmá. 

ešení kolejové k ižovatky s m lkým žlábkem je nap . uvedena z dnešního 
pohledu již v historické literatu e [1], z níž je p evzat i následující obr. 1. 

 
Obr. 1 Kolejová k ižovatka tvaru T pro položení na d ev né pražce s konstruk ním ešením 

s m lkým žlábkem [1]. 
Fig. 1 The diamond crossing made from rail profile „T“ intended for wooden bearers 

designed for flange running [1]. 
K ižovatky tohoto konstruk ního provedení jsou dnes již spíše výjimkou, nicmén  

se dají obdobné k ižovatky stále v železni ní síti v R objevit. Jedna taková starší 
k ižovatka tvaru KT 18° je dodnes nap . v žst. Pardubice, viz obr. 2. V poslední dob  potom 
dodalo DT kolejové k ižovatky s konstruk ním ešením s jízdou po okolku následujících 
tvar  KS49-27°-d-K-Kx, KS49-20°-d-K-ZP-DZP-Kx, dále atypickou kolejovou k ižovatku pro 
k ížení kolejí širokého a normálního rozchodu pro žst. ierna nad Tisou tvaru KS49-30°-d-K-
1435/1520-Kx a dále více atypických vícerozchodných kolejových k ižovatek pro vle kovou 
kolej spole nosti ŠKODA Transportation, a.s. v Plzni. 

Kolejové k ižovatky navržené pro jízdu po okolku se obvykle vyzna ují 
následujícím konstruk ním zpracováním. Soustava železni ního svršku je v sou asnosti 
výhradn  S49, d íve byla velmi astá soustava železni ního svršku T, p ípadn  také menší 
tvary kolejnic (A, Xa a další), a to zejména pro vle ky výrobních závod . P ídržnice t chto 
kolejových k ižovatek jsou pak asto vyráb ny rovn ž ze standardního kolejnicového profilu 
téhož tvaru jako je pojížd ná kolejnice. Taková p ídržnice se nenadvyšuje, temena 
pojížd né kolejnice i kolejnice s funkcí p ídržnice z stávají ve stejné výšce. Ší ka žlábku je 
obvykle 41 mm a standardní hloubka m lkého žlábku v železni ních aplikacích je 26 mm. 
M lký žlábek se zhotovuje ze st edové vložky, pro jejíž výrobu se používá válcovaná 
tvercová ty  110 mm z oceli 11 800. Ty  je následn  obráb na do požadovaného tvaru tak, 

aby mohla být vložena do spojkových komor kolejnic. Na vložce se zhotovuje náb h do 
m lkého žlábku ve sklonu 1:60 v délce 600 mm. Typický ez m lkým žlábkem s vloženým 
st edn  ojetým jízdním obrysem kola UIC-ORE je uveden na obr. 3. 
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Obr. 2 Kolejová k ižovatka tvaru KT 18° v žst. Pardubice s m lkým žlábkem. 

Fig. 2 The diamond crossing made of type KT 18° in the railway station Pardubice intended 
for flange running. 

 
Obr. 3 Typický ez m lkým žlábkem železni ních kolejových k ižovatek s jízdou 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 dráhy pro zm nu rozchodu 

V dnešní dob  stále existují p ípady, kdy je pot eba m nit rozchod dvojkolí, a to 
v tšinou z normálního rozchodu na v tší. Zm nu rozchodu je možné provád t i pod 
zatížením. Vozidlo projíždí krátký úsek trat  velmi pomalou rychlostí, na kterém dojde ke 
zm n  rozchodu. Dochází k p emíst ní kola po náprav  z jedné aretované polohy do druhé. 
P emíst ní dopomáhají p ídržné kolejnice, které z obou stran kolo vedou a také uvolní 
aretaci. Aby byla zcela jasn  vymezena poloha, ve které se kolo p i zm n  rozchodu 
nachází, pak musí být dotykový bod kola s kolejnicí stále shodný. To umož uje jízda po 
okolku v p edem vytvo eném žlábku. Jedná se tak o jeden z dalších p ípad , kdy dochází 
k jízd  po okolku. Je nutné poznamenat, že se tak d je pouze v rámci desítek metr  
a rychlostí do 10 km/h. P íkladem dvojkolí s m nitelným rozchodem je dvojkolí SUW 2000. 

2.3 Shrnutí jízdy po okolku železni ních drah 

Jízda po okolku ve výhybkových konstrukcích železni ních drah se vyskytuje 
z ídka, není ale až takovou výjimkou, jak by se mohlo zdát, a historicky se takové 
konstrukce vyskytovaly dokonce mnohem ast ji. Z hlediska provozu by m la být p i 
pr jezdu t mito konstrukcemi snížená rychlost, protože dochází p i nájezdu do m lkého 
žlábku ke zm n  charakteristik kontaktní geometrie. Kritický je zejména nár st r funkce 
v okamžiku, kdy jedno kolo dvojkolí jede po jízdní ploše a opa né kolo dvojkolí jede po 
okolku. V tomto okamžiku má dvojkolí p irozenou tendenci zatá et. Proto je pr jezd 
sníženou rychlostní žádoucí, aby pr jezd nevyvolal vznik nadm rných dynamických bo ních 
sil, které by mohly vést k vyšplhání kola na pojížd nou kolejnici a k následnému vykolejení. 

3 JÍZDA PO OKOLKU TRAMVAJOVÝCH DRAH 

U tramvajových aplikací se jízda po okolku kola považuje za zcela regulérní zp sob 
pr jezdu v p ípadech, kdy není zajišt no nesení kola na jízdní ploše. Tato situace nastává 
v tramvajových kolejových objektech relativn  asto. Jednak se v hojné mí e vyskytují 
srdcovky s k íženími o velkých úhlech, asto i tém  kolmými, a jednak mají tramvajová kola 
mnohem menší ší ku obru e (obvykle 86 – 100 mm), což použitelnost hlubokých žlábk  
ješt  dále znesnad uje z d vodu nedostate né délky p echodové oblasti z hrotu na 
k ídlovou kolejnici (resp. z hlavního na vedlejší hrot tramvajové srdcovky vyrobené z bloku). 
Vzhledem ke zmín né vysoké frekvenci používání m lkých žlábk  jsou k tomu i 
p izp sobena kola. Jak je patrno z následujícího obr. 4, typické tramvajové kolo má vrchol 
okolku zplošt lý tak, aby vznikla p i nesení okolkem v tší kontaktní plocha. Železni ní kolo 
má potom tvar okolku v p í ném ezu zaoblený, což zmenšuje kontaktní plochu a vytvá í 
v p ípad  dotyku v zásad  typický Hertz v kontakt (kontakt dvou válcových ploch). 

 
Obr. 4 Porovnání typického železni ního (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 K ÍŽENÍ ŽELEZNI NÍCH DRAH S TRAMVAJOVÝMI A PR MYSLOVÝMI 

Zvláštní kapitolu z hlediska zkoumání problematiky jízdy po okolku tvo í k ížení 
železni ních drah s tramvajovými, p ípadn  i k ížení železni ních drah s jinými 
pr myslovými dráhami. Této problematice se v novala podrobn  nap . také práce [2]. 
Historicky byly r zné p ístupy, jak vytvo it taková k ížení. Velké množství k ížení 
železni ních regionálních a tramvajových drah se nachází nap . v Olomouci. asté jsou také 
k ížení vle ek s tramvajovými dráhami (nap . Brno, Ostrava). Konstruk ní ešení k ížení 
t chto dvou systém  bývá asto p edm tem diskusí, jelikož naprosto ideální varianta se 
t žko hledá. Je pot eba zohlednit následující skute nosti: 

 k ížení jsou o velkých úhlech k ížení, asto kolmá nebo tém  kolmá; 
 tramvaje jsou vyložen  uzp sobeny jízd  po okolku, železni ní vozidla nikoliv; 
 p erušení pojížd né plochy tak, aby vozidlo nebylo v n kterém míst  neseno, je 

obecn  nežádoucí. 
Historicky vznikly následující zp soby konstruk ního ešení k ížení železni ních a 

tramvajových drah: 
1. K ížení je provedeno hlubokou srdcovkou s p erušením nosné funkce jak u 

železni ního sm ru, tak u tramvajového. 
2. Železni ní sm r má nep erušené nesení a vedení, tramvajový sm r má p erušenou 

funkci nesení kola, p i emž žlábek p ekonává kolo jízdou po okolku. 
3. Železni ní i tramvajový sm r má ešení s m lkým žlábkem, p i emž se u obou 

systému využije jízda po okolku. 
Konstruk ní ešení k ížení typu 1 má v zásad  pouze nevýhody. Funkce nesení 

není ani u jednoho systému zajišt na, vedení je obvykle zajišt no protilehlou p ídržnicí 
(p ípadn  kolejnicí s funkcí p ídržnice). Jelikož ale každé kolo do k ižujícího žlábku 
„spadne“, a to jak ve sm ru železni ním, tak ve sm ru tramvajovém, p sobí to velké 
dynamické namáhání, což extrémn  snižuje životnost takových k ížení. asto se 
vyskytovaly v oblasti železni ních p ejezd  s instalací tohoto systému k ížení také 
významné poruchy krytu vozovky z d vodu ráz  a vibrací vznikajících p i pr jezdu vozidel. 
Tento zp sob nebyl ani komfortní pro kolejová vozidla obou systém , a to jak z pohledu 
cestujícího, tak z pohledu dynamického namáhání podvozku vozidel. Rychlost v železni ním 
i tramvajovém sm ru byla v t chto k íženích velmi omezena (10 km/h). V sou asnosti se 
používá v menší mí e. Existuje i varianta, kdy tramvajový sm r je veden v m lkém žlábku a 
pouze v míst  k ižujícího žlábku železni ního sm ru je p erušení. K ížení tohoto typu se 
aktuáln  nachází nap . v Brn  na ulici K enové na k ížení tramvaje s posvitavskou vle kou 
(varianta s m lkým žlábkem pro tramvaj s p erušením) nebo v Budapešti na ulici Üll i út 
(varianta s hlubokými žlábky pro tramvajový i železni ní sm r, viz obr. 5). 

Konstruk ní ešení k ížení typu 2 je aktuáln  velmi asto používané. Železni ní 
vozidlo v zásad  „nepozná“, že k ižuje jinou dráhu, jelikož jsou v železni ním sm ru 
nep erušené pojížd né plochy, standardní hluboký žlábek a železni ní vozidlo jede celou 
dobu po jízdní ploše kola obvyklým zp sobem. Tramvaj naopak vystoupá m lkým žlábkem 
až na úrove  temene kolejnice železni ního sm ru a jízdou po okolku p ekoná žlábek 
tvo ený pro okolek železni ního vozidla (viz obr. 6). Tato varianta se jeví jako velice 
komfortní pro železni ní provoz; pro tramvajový provoz ale p íliš uspokojivý není a 
významné vylepšení jízdních vlastností se v tomto konstruk ním ešení pro tramvaj 
nevyskytuje. S ohledem na to, že tramvaj sice má kola p izp sobena pro jízdu po okolku, je 
železni ní žlábek, který musí kolo p ekonat, mnohem v tší než obvyklý tramvajový a propad 
kola p i pr jezdu je velmi výrazný (i s ohledem na menší pr m r tramvajového kola). 
Vzhledem k nižším hmotnostem tramvajových vozidel než železni ních se vyskytují poruchy 
v tomto ešení mén  než v prvním p ípad , nicmén  ani zde není životnost t chto konstrukcí 
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p íliš vysoká. K ížení tohoto typu se aktuáln  nachází nap . v Olomouci na všech k íženích 
tramvají s železni ními dráhami. 

 
Obr. 5 Konstruk ní ešení k ížení tramvaj/železni ní dráha typu 1 (Budapeš ). 

Fig. 5 Design of tramway/railway crossing of type 1 (Budapest). 

 
Obr. 6 Konstruk ní ešení k ížení tramvaj/železni ní dráha typu 2 (foto ze stavby). 

Fig. 6 Design of tramway/railway crossing of type 2 (photo taken during construction). 

Konstruk ní ešení k ížení typu 3 se jeví jako nejvlídn jší varianta z hlediska obou 
systém . Jedná se o ešení, kdy se m lký žlábek vytvo í jak u systému železni ního, tak 



Sú asné problémy v ko ajových vozidlách - PRORAIL 2023 201 
 
 

 

tramvajového. V tomto p ípad  je pot eba se podrobn  zam it na konstrukci žlábku, resp. 
hloubku žlábku a tvar žlábku. Každý systém má totiž jinou výšku okolku (viz obr. 4). P i 
snižování hloubky žlábku zejména u železni ního sm ru je zapot ebí d sledn  kontrolovat 
kontaktní bod na okolku železni ního kola s pojížd nou hranou, aby bylo zajišt no stálé 
p í né vedení. Pokud by byl žlábek p íliš m lký a hrana pojížd né plochy p íliš zaoblená, 
hrozilo by, že železni ní kolo jedoucí po okolku vyšplhá na hlavu kolejnice z d vodu 
p í ného kontaktu okolku v nevhodném míst  (p íliš nízko, tedy v bod  o malém úhlu te ny 
od svislice, tj. v nebezpe né zón  okolku dle EN 13232-3). Toto ešení by tedy mohlo být 
vhodné zejména pro tramvajové provozy, které používají jízdní obrysy bližší železni nímu 
jízdnímu obrysu, resp. s vyššími okolky (nap . Ostrava). Snížená rychlost p i pr jezdu 
k ížením bude v tomto p ípad  u obou sm r  (nap . 20 km/h je omezení pro tramvajový 
sm r v Ostrav ), dynamické namáhání bude ale eliminováno u obou sm r  na minimum. 
Problémem tohoto ešení asto je, že se železni ní správci snaží jízd  po okolku 
železni ních vozidel vyvarovat. K ížení tohoto typu se aktuáln  nachází nap . v Ostrav  na 
ul. Ruská a ul. 1. máje (viz obr. 7). 

 
Obr. 7 Konstruk ní ešení k ížení tramvaj/železni ní dráha typu 3 (foto ze stavby). 

Fig. 7 Design of tramway/railway crossing of type 3 (photo taken during construction). 

5 ODVRATNÁ VÝHYBKA 

V roce 2016 za al v DT vývoj výhybky pro odvratné koleje na základ  podn tu 
Správy železnic. Hlavními požadavky v zadání bylo, aby geometrie vycházela ze standardní 
výhybky tv. 1:9-300; soustavu svršku nejprve S 49, následn  UIC 60; nep erušená 
pojížd ná hrana v srdcovce pro hlavní dopravní sm r; použití co nejv tší množství 
komponent  ze standardní výhybky tv. 1:9-300. Postupem vývoje vznikla v roce 2020 
výhybka ozn. J49-1:9-300-PK. Zásadním rozdílem oproti standardní výhybce odpovídající 
geometrie je ešení srdcovkové ásti výhybky. U odvratné výhybky se požaduje zejména 
zachovat nep erušenou pojížd nou hranu v hlavním dopravním sm ru p i co nejlevn jším a 
nejjednodušším ešení. Proto byla pro z izování odvratných kolejí sloužících výhradn  
k zajišt ní bo ní ochrany (pro p ípady kdy odvratná kolej neslouží jiným ú el m) navržena 
srdcovka s pr b žnou kolejnicí (ozna ována „PK“) v hlavním dopravním sm ru, což je 
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nejviditeln jší zm nou v odvratné výhybce oproti konven ním výhybkám (3D model 
srdcovky viz obr. 8). Odstran ní p erušené pojížd né hrany v hlavním dopravním sm ru 
vede k významnému snížení dynamického namáhání a hluku díky absenci p ejezd  kol od 
projížd jících vozidel jako je tomu u b žných pevných srdcovek. Tím je eliminováno 
zvýšené opot ebení pojížd ných ploch srdcovky a vede to rovn ž k delšímu udržení 
správného výškového pr b hu nivelety koleje v oblasti srdcovky, tedy dojde ke snížení 
náklad  na údržbu (oddálení podbíjení a broušení i nava ování). V odbo ném (odvratném) 
sm ru musí pak kolo vozidla p ekonat oblast srdcovky áste n  po okolku, což se ale 
vzhledem k minimálnímu o ekávanému výskytu vozidel nejeví jako problém (v zásad  
pojedou odvratným sm rem pouze vozidla, která v odvratné koleji budou vykonávat n jakou 
údržbovou innost – nap . podbíje ka – a samoz ejm  vozidla, jejichž další jízd  má být 
zabrán no). 

 
Obr. 8 Sestava srdcovky obsahuje 3 hlavní díly: pr b žná kolejnice; blok k ídlové kolejnice; 

blok hrotu. Z obrázku je rovn ž patrné podložení žebrové 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 výhybky je patrná z obrázk  (obr. 8 a 9). Srdcovka 
je v hlavním dopravním sm ru tvo ena pr b žnou perlitizovanou kolejnicí, tzn. že jedná se o 
ešení bez p erušení pojížd né hrany. V odvratném sm ru pak kolej vstupuje ze st ední 
asti do srdcovkové ásti nadvýšena o 30 mm. Dvojkolí je vedeno p ídržnicí u protilehlého 

kolejnicového pásu. Kolo jedoucí p es srdcovku sjede plynule z k ídlové kolejnice, dosedne 
okolkem na temeno k ižující pr b žné kolejnice, a to až za žlábkem pro pr b žnou kolejnici, 
a dále pokra uje jízdou po okolku po dn  žlábku tvo eného blokem hrotu srdcovky. Nakonec 
kolo plynule najede jízdní plochou na zvedající se hrot p i sou asném klesání dna žlábku, 
kdy výsledné nadvýšení hrotu je 26 mm. Jedná se tedy konstruk n  o zcela regulérní 
pr jezd p es srdcovku, v n mž je po celou dobu pr jezdu zajišt no nesení kola. DT zadalo 
do VÚKV a.s. provedení simula ního výpo tu za ú elem prov ení bezpe nosti pr jezdu 
odvratným sm rem. Vstupem do simulace byl 3D model výhybky a dále byla definována 
jednotlivá vozidla, která byla ur ena jako reprezentativní z hlediska nejhoršího možného 
chování p i pr jezdu. Rovn ž bylo uvažováno i s r zným stavem jízdních obrys  (nové i 
opot ebené). Ze simulací byly vyhodnoceny parametry jízdní bezpe nosti a namáhání koleje 
(ve smyslu SN EN 14363) v závislosti na rychlosti jízdy. Výsledkem bylo, že pro zvolené 
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scéná e je pro rychlost 40 km/h, která byla ze strany SŽ požadována jako minimální, pr jezd 
odvratným sm rem zcela bezpe ný, u mnohých p ípad  dokonce až do rychlosti 60 km/h. 
Výhybka byla tedy simulací shledána jako bezpe ná. V p ímém sm ru není pak v zásad  
rychlost konstruk n  nijak omezena, vychází bu  z geometrie koleje ve výhybce (z hlediska 
nedostatku p evýšení), resp. z tra ových pom r  navazující koleje, zvoleného tvaru kolejnic 
a možností zabezpe ovacího za ízení. [3, 4] 

 
Obr. 9 Pr jezd kol (podbíje ky) srdcovkou odvratnou v tví výhybky . 17 v žst. Šakvice. Z 

fotografie je patrný princip pr jezdu odvratnou v tví v . nadvýšení nivelety temene kolejnice 
odvratné v tve (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 provozní ov ení prototypu odvratné výhybky tvaru J49-1:9-300-PK byla 
vybrána žst. Šakvice (tra  Brno – B eclav), ve které byly v rámci modernizace nov  vloženy 
t i odvratné výhybky do p edjízdných kolejí, p i emž u jedné z nich na brn nském zhlaví 
byla vložena práv  odvratná výhybka se srdcovkou s pr b žnou kolejnicí J49-1:9-300-PK, a 
to konkrétn  v transformované variant  Obl-o49-1:9-300(1200/400)-zlp-P-p- ZP-b-KS-PK. 
Výhybka zde zabra uje neoprávn nému vjezdu železni ního vozidla ze stani ní koleje . 4 
do hlavní koleje . 2 sm rem na Brno. Výhybka byla do kolejišt  žst. Šakvice vložena dne 3. 
9. 2020 a nyní probíhá provozní ov ování, v rámci kterého je výhybka dvakrát ro n  
kontrolována a m ena. V roce 2022 byly potom další dv  výhybky tohoto typu vloženy do 
žst. Adamov. Aktuáln  již zpracována varianta této výhybky pro soustavu železni ního 
svršku UIC 60 a probíhá schvalovací proces výkresové dokumentace u Správy železnic. 
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6 P EDPISY A NORMY 

P i zjiš ování pohledu na p ípustnost jízdy po okolku železni ních vozidel 
z hlediska p edpis  a norem je st žejním dokumentem p edpis Správy železnic S3 IX - 
Výhybky a výhybkové konstrukce. Upravuje a stanovuje zásady konstrukce výhybek a 
kolejových k ížení v rámci konven ních tratí v R. V p edpise není jízda po okolku výslovn  
zakázána, spíše se p edpis touto situací v bec nezabývá. V kapitole I. bod 16 “atypické 
konstrukce” je uvedeno, že: “Kolejové k ižovatky koleje normálního rozchodu s kolejí jiného 
rozchodu nebo s kolejí dráhy tramvajové lze navrhovat jen se souhlasem SŽDC OTH a na 
základ  jím odsouhlasené dokumentace konstrukce“. [5] Dle p edpisu je tedy možné 
konstruovat nap . kolejovou k ižovatku, ve které by jízda po okolku byla možná – pouze 
však se souhlasem SŽ. Totéž platí pro konstrukci odvratné výhybky. 

V norm  SN EN 13 232-3 – Požadavky na interakci kolo-kolejnice je v kapitole 
3.7.2 uvedena tzv. nebezpe ná zóna dotyku, která p ipadá na polom r vrcholu okolku. 
Norma udává, že za standardních podmínek nesmí v této zón  docházet k dotyku. 
Následuje v ta: “Krom  p ípad , kdy je dohodnuto, že pojížd ní po okolku je b žný režim.” 
[6] Norma tedy p ipouští pojížd ní po okolcích za p edem stanovených podmínek. Z 
hlediska bezpe nosti by jízda po okolku m la být v souladu s normou SN EN 14 363. Musí 
být tedy spln ny podmínky bezpe nosti proti vykolejení.  

 
Obr. 10 P sobišt  r zných sil p sobících na kolo dle SN EN 13 979-1 [7] 

Fig. 10 The site of various forces acting on the wheel according to SN EN 13 979-1 [7] 
Z pohledu konstrukce dvojkolí kolejového vozidla se koly zabývá norma SN EN 

13979-1 – Technické schvalování kol. Kapitola 8 se zabývá posouzením mechanického 
chování. V norm  p i výpo tu možných sil p sobících na kolo není uvažována síla, která by 
samostatn  vertikáln  p sobila na okolek kola a p edstavovala by tak jízdu po okolku (viz 
obr. 10) Reflektuje to vlastnost, že okolek je primárn  ur en k vedení kolejového vozidla, a 
nikoliv k nesení. Norma SN EN 13715 zabývající se profily kol není vhodná pro posouzení, 
zda by jízda po okolku m la být uvažována, i nem la. 
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Železni ní kola nejsou dle norem a konven ních sestav kolejového svršku 
konstruována pro jízdu po okolku a ani se s ní neuvažuje. Nicmén  za ur itých podmínek 
(schválená konstrukce, snížená rychlost atp.) lze jízdu po okolku využít, jelikož kolo 
železni ního vozidla je navrhnuto tak, aby po okolku zvládlo jet. Rozhodn  platí, že jízdou 
p ímo po okolku se ztrácí vlastnost vedení dvojkolí jako taková a musí být ešena jiným 
zp sobem. 

7 ZÁV R 

Z uvedeného textu vyplývá, že existuje pom rn  dost p ípad , kdy se u železni ní 
dráhy vyskytuje jízda po okolku. Jedná se jednak o kolejové k ižovatky o v tších úhlech 
k ížení (což je p evážn  historická záležitost) a jednak také o nové konstrukce, jakou je 
nap íklad odvratná výhybka. P i pohledu do budoucna existují jisté další p ípady, kde by 
jízda po okolku železni ního vozidla mohla být významným p ínosem z hlediska namáhání 
celého kolejového objektu p i pr jezdu. T mi jsou zejména k ížení tramvajových a 
železni ních drah, kde by jízda po okolku obou systém  p isp la k v tší životnosti a menším 
nárok m na údržbu za relativn  zanedbatelnou cenu, jakou je snížení rychlosti železni ní 
dopravy p i pr jezdu takovou konstrukcí. P i návrhu takové konstrukce musí ale být 
dostate ným zp sobem posouzen kontakt kola a kolejnice, zda nem že nastat situace, p i 
níž by kolo vozidla m lo tendenci šplhat na pojížd nou plochu kolejnice, což by mohlo vést 
až k vykolejení.  
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Resumé 

Existují p ípady u železni ních drah, kde je p ímo z konstruk ního hlediska navržena jízda 
po okolku kola. Historicky se jednalo zejména o kolejové k ižovatky o velkých úhlech k ížení, 
v sou asnosti se jedná zejména o odvratnou výhybku a speciální konstrukce. lánek uvádí 
p ehled takových konstrukcí v etn  pohledu norem a p edpis  na jízdu po okolku 
železni ních drah. Je pot eba si uv domit, že z hlediska n kterých konstrukcí, jako jsou 
nap íklad k ížení tramvajových a železni ních drah, je jízda po okolku obou systém  
v zásad  nejlepším ešením, pokud samoz ejm  z stane zachována bezpe nost pr jezdu, 
a to zejména ze strany železni ního systému.  
Novou konstrukcí, v níž se také jízda po okolku vyskytuje, je tzv. odvratná výhybka. V roce 
2016 zapo al na požadavek Správy železnic v DT – Výhybkárn  a strojírn  v Prost jov  
vývoj výhybky, která by byla ur ena do rozv tvení odvratných kolejí v dopravnách. Tyto 
výhybky se vyzna ují zcela p evládajícím zp sobem pojížd ní pouze hlavním dopravním 
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sm rem a zanedbatelným pojížd ním vedlejším dopravním sm rem, což vede k 
nesymetrickému opot ebení prvk  výhybky. Pro tyto ú ely byla následn  vyvinuta tzv. 
odvratná výhybka, která se vyzna uje zejména speciálním konstruk ním ešením srdcovky, 
v níž je v hlavním dopravním sm ru nep erušená pojížd ná hrana a ve vedlejším dopravním 
sm ru je pr jezd vozidla ešen jízdou po okolku s plynulým p ekonáním žlábku hlavního 
dopravního sm ru. 

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 - Výhybkárna a 
strojírna in Prost jov. 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. 
 
 

 

 


