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1. UVOD

Jiz od p@atku Zeleznic se konstrukiézabyvali pojezdy Zelezémich vozidel. Jejich
snahou bylo dosahnout optimalnich jizdnich vlagtpasenaroéné adrzby a kvalitniho
cestovniho komfortu. Aby tohoto dosahli, zrodila 8e Spojenych statech americkych
pocatkem 19. stoleti mySlenka podvozkového iagani pojezdu. Tato koncepce se dostava
i do Evropy, kde v nasledujicich dvou stoletich neamenala bativy vyvoj, ktery dal
vzniknout Gznym tympim podvozk osobnich Zelez#iich vozi. Tato reSersSni bakakka
prace se pokousétendi priblizit pouze ¢ast ztohoto velkého mnoZstvi rozmanitych
konstrukci. V prvnicasti seznamuje s vyvojemiguvalénych i mezivalénych podvozk
osobnich Zeleztich vozi pouZzivanych eskoslovenskych statnich drah, téZ i secsym
vyvojem rémeckych podvozk rady Gorlitz | — IV. V dalSi kapitole se dozvite Bdeéni
podvozki dle pouZiti v provozu a o jejich zakladnich konktnich rozdilech. Také nesmi byt
opomenuto roz&leni osobnich podvozkdo dvou zakladnich konstrékich skupin, a to na
podvozky kolébkové a bezkolébkové. Dale se dozzétkladni informace o jednotlivych
konstruknich uzlech podvozk osobnich vok, také jsou zde nastiny mozné konstruini
feSeni a jejich vyhodyi nevyhody. Posledni kapitola bakéllké prace se zabyvédghledem
nejrozstergjSich podvozku pouzivanych raskych Zeleznicich v obdobi od druhé&tevé
valky az po sotasnost.
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2. VYVOJ PODVOZK U OSOBNICH VOZU

Prvni Zeleznini vozy vznikaji poatkem devatenactého stoleti v Anglii a vyraze
odliSovaly od vo# doposud pouZivanych na ksmeznych drahach. Vozy késpreznych
drah spiSeifjpominaly dostavnikové vozy nez Zelearii Nova koncepce stavby Zelesmich
vozi zavedlaradu novych konstrukich feSeni. Ram byl zesilen a tak ivazéklad pro
stavbu tiznych tym vozovych skini, odpruzeni bylo MgSeno pomoci pruznic umiefch
mezi ram a dvojkoli. DalSi konstréiki zmenou bylo to, Ze dvojkoli jiz nebyla n&taa, ale
pevre vedena rozsochami. Pevny ram dovolil Zel&zimn konstruktéim postups zveétSovat
rozvor, ktery se u prvnich vézpohyboval pouze okolo 2,5 m.

Aby byl zvySen komfort cestovani a zlepSeny jizdiastnosti vos, hlavre pii vysSich
rychlostech, vznikd nové usfmani pojezdu. TotdeSeni spéivalo v fipevreni dvou
nizkych dvounapravovych vana kraje dlouhého ramu pomoci svislyepi.

Prvni podvozkoveé ¢tyindpravové vozy na Uzemi Rakouska-Uherska zakoujpéha
Wien — Raab v roce 1841. Podvozkghto voz byly odvozeny z americkych konstrukci
a skladaly se z plechovych nytovanych postragetniki a gi¢niki. Tyto podvozky naly
pouze jeden stugie vypruzeni, ktery tvily vinuté kuzelové pruziny umi&té mezi
loZiskovou skini a rdm vozu. K ramu vozu byly tyto podvozkypevniny pomoci devenych
cepi. Pongrné tuha konstrukce s kratkym rozvorertigizné 1200mm spolu s nekvalitnim
Zeleznénim svrSkem zfsobovalatasté vykolejovani.

Obr. 1. Drevorytinacty/napravového osobniho vozu drahy ViideKognice z roku 1842
[14]

V roce 1845 zakoupila Severni draha fg#sierdinand&tyinapravové podvozkové vozy,
které konstrukné vychazely z voi drahy Wien — Raab. Tyto vozydy vzdalenost oténych
¢epu 6320 mm a rozvor podvazkinil pouze 1500 mm. Vypruzeni dvojkoli bylo zafiso
pomoci pruznic. U &kterych podvozk byly napravy provahadlované, aleiep tyto zriny
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nedoslo ke zvySeni bezp®sti proti vykolejeni. Proto se v nasledujicidieth ténst
upousti od stavby podvozkovych osobnichivoaceskych Zeleznicich.

Obr. 2. Postovni ¥z pouZzivany v roce 1853 u Severni drahy/eis&rdinanda (rozvor
podvozku cca 1600 mm, vzdalenostiyohcep: cca 5800 mmil]

Nastup rychlikové dopravy v devadesatych lete@dminulého stoleti si vyzadal nove
konstrukni reSeni osobnich véz Vznikaji nové ii a ctyrnapravové vozy, které maji
nabidnout cestujicim vysSi komfort, nikoliv vSakvest novy standart do rychlé Zelexii
dopravy. Musime si wdomit, Ze vtomto obdobi byly dé@dhto vlaki zarazovany i vozy
dvounapravové, které dly mnohdy rozvor kratSi jak sedm mietrJako vzor pro stavbu
¢tyinapravovych podvozkovych vdzposlouzil dvorni vlak rakouského cfea ktery byl
dodan Ringhofferovymi zavody v roce 1891. Z osmoxagdo vilaku bylo # vozi
Styinapravovych, ostatnifihapravové.Ctyinapravové vozy byly opgny jiz podvozky
tzv. stedoevropského typu. Nasledrstatni drahy (K.k.St.B.) objednavaji vozy Fidy
v salonni Upra¥ pro lazeéské rychliky z Vide do Karlovych Vali a Marianskych lazni.
Posléze K.k.St.B. zaly prechazet Ktyrnapravovym voam, nejprve u |. a Il. vozové&ity.
Kdyz zaala byt rychlikova dopravaristupna i sedni spoléenské itideé, byly pred prvni
swtovou valkou zavéghy do provozu podvozkové vozieti tidy. U wtSiny tehdejSich vag
byl pouzit stedoevropsky podvozek.

Po vzniku ¢eskoslovenskych statnich draSD) bylo zapaebi obnovit a sjednotit
vozovy park. Pro navdodavané vozy se i nadale pouzivakdbevropsky podvozek avSak
v hovém provedeni ,If* s valivymi lozZisky. PosledoFiti tchto podvozi je u dodavek
postovnich voi fady Fa vroce 1934, jsou to i zardveosledniétyinapravové vozy
s devdnou skini dodanéCSD. Nové konstrukce podvoizkse zainaji objevovat aZ
s prichodem celokovovych gki rychlikovych voa fad Ca, BCa, CDa a Da ¢itkem
tiicatych let.

V mezivaléném obdobi maji vSechny pouzivané podvozky spélerysy. Jsou
kolébkové, primarnim stupm vypruZeni zajifuji pruznice nebo Sroubovité vélcové
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pruziny. V sekundarnim stupni vypruzeni se pouiiymuze pruznice jak trapézové tak
i eliptické (ka:arové). Tento vyvoj je Zjsoben absenci tlumicich piykkteré se z#naji
objevovat az po druhé &wové valce. Diky rozvoji swéni pomoci elektrického oblouku
se ffechazi od nytovanych rdamke svd@ovanym. K osvtleni vozi se pestaly pouzivat
plynové lampy a zavadi se elektrické &tani, proto vzdy jeden podvozek vozu je osazen
dynamem zasSenym na nosi. Pohon dynama je zaj&t plochymiemenem odemenice
umisgéné na napravdvojkoli. Podvozky jsou brzay Spalikovou brzdou s brzdovymi valci
umisgnymi na rdmu vozu.

V tficatych letech fichazeji do provozuCSD motorové vozy pro dalkovou dopravu,
ke kterym vznikaji nové konstrukcdipojnych voz lehké stavby s novymi odlédnymi
podvozky.

Po druhé sstové vélce na naSem Uzemiistava vlivem valenych udalostitada
podvozkovych osobnich vz pievazi némecké konstrukce s$iznymi typy podvozi.
Do Sedesatych let sefipstavi® podvozki vychazelo z fedvalénych konstrukci. Zrina
nastava az s dodavkami novych rychlikovychivepodvozky Gorlitz V v Sedesétych letech.

2.1. STREDOEVROPSKY PODVOZEK KkStB

Stredoevropsky podvozek vznikl &ikem devadesatych let 19. stoleti a byl vymab
v riznych variantach az deidatych let 20. stoleti. Posledni dodavka Wyéskoslovenskym
statnim draham(SD) predana v roce 1934 u postovnich véagy Fa.

Zaklad tohoto dvounapravoveého kolébkového podvopkuozvoru 2500 mm tud
nytovany ram. Bénice jsou vyrobeny z 13 mm silného plechoveho wwlis odlekiujicimi
otvory. K banicim jsou pinytovany gicniky, ¢elniky a Siknd vyztuhy. Primarni stuge
vypruzeni je vyeSen pomoci listovych pruzin s 11 nebo 12 listyég@a pruznic jsou
doplreny o valcové pruziny s obdélnikovym nebo elipsawitprifezem dratu. Sekundarni
stupaé vypruZzeni je umigh mezi spodni a horni kolébku. TW¥ojej par eliptickych
(kocarovych) pruznic. Spodni kolébka je 2&gna v ramu podvozku pomoci Sikmych &y
Do podvozk byla zavazovana jak loukova, tak i plna dvojkoli o jmenovitém gmeéru
1000 mm. Kluzna napravova loziska byla u posledrséhi nahrazena za valiva. Spojeni
podvozku se gkni vozu je zprosedkovano pomoci ploché torny a dvou neodpruzenych
kluznic ulozenych na horni kolébceieRos pracovnich sil mezi horni kolébkou a ramem
podvozku zajiguji kluznice. Aby nedoslo, k Zfgeni podvozku &¢i skiini vozu je podvozek
spojen sramem vozdtyimi fetzy. Podvozek je osazen zdrzovou brzdou a dynamem
zawsSenym na nosi.
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Obr. 4. Stredoevropsky podvozek KkStB If pochéazejici zelsliie vozuady Fa

2.2. PODVOZEK SE JHY (tzv. pensylvansky)

Podvozky s hornimi jhy se GSD zaaly pouzivat sfichodem celokovovych i
osobnich Zeleztinich vozi pocatkem ticatych let 19. stoleti. Tyto podvozky se vyBb
Vv riznych variantach tééh do poloviny Sedesatych let.

Prvni série podvozZkbyla dodana pro sluzebni voady Da v roce 1930. Tyto podvozky
mely rozvor 2500 mm a valiva loziska SKF. Samotny ayh odvozen od gtdoevropského
podvozku KkStB If. RAmy nasledujicich variant pozkio proSly fiznymi konstruknimi
Gpravami.

Jedna se o nytovany pagidsvarovany dvounapravovy kolébkovy podvozek s hornimi
jhy. Rozvor podvozku se u jednotlivych sérii pohgbu rozmezi 2150-2500mm. Zaklad
podvozku tvéi plechové lisované Kaice, ke kterym jsou ifpevreny celniky a gicniky.



UNIVERZITA PARDUBICE

15 Dopravni Fakulta Jana Pernera
DP Ceska Febova

Dvounapravové podvozky osobnigh
vozi

Primérni stupe vypruzeni je umish mezi ram podvozku a jho, coZz m4 za nasledekréna
nevypruzené hmoty, které negativavliviwuji Zeleznéni svrsek. V tomto stupni vypruzeni
jsou pouzity Sroubovité valcové pruziny. Vedeni j@oti je rozsochové. Sekundarni stipe
vypruzeni je reSen obdobh jako u stedoevropského podvozku KkStB pomoci paru
eliptickych pruznic, které jsou umésty mezi spodni a horni kolébku. Spodni kolébka
je zawSena vramu podvozku pomoci Sikmych &ilv Do podvozku byla zavazovana
dvojkoli o jmenovitém pméru 1000 mm. SkKn vozu je uloZzena na horni kolébce pomoci
ploché torny a dvou neodpruzenych kluznicicten®s pracovnich sil mezi horni kolébkou a
ramem podvozku zafigji kluznice. Podvozek je ogan Spalikovou brzdou a dynamem.
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Obr. 5. Celosvaovany podvozek se jhy
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Obr. 6. Podvozek se jhy zavazany pod vorzady ABa

2.3. PODVOZEKN S PRIMYMI JHY

V roce 1936 byly Ringhofferovymi zavody v Praze @ogdCSD #i sluzebni vozyady Da
s podvozky sPmymi jhy. Tyto podvozky byly téZz pouZzity u rychtitych voz fad Ca
a BCa dodavanychksns pred druhou sstovou vélkou. Tento novy typ podvozku s rozvorem
3000 mm mdl zajistit lepSi jizdni vlastnostifpvySSich tréovych rychlostech. Aby byla
sniZzena hmotnost nevypruzenych hmot, byly pou#ity@ jhy namisto hornich.

Rozvoj svéeni pomoci elektrického oblouku umoznil zkonstruowslosva@ovany,
kolébkovy podvozek. Primarni stupeypruzeni tvei valcové pruziny, které jsou ulozeny
mezi jhem a ramem podvozku. Sekundarni stujgeieSen obdobh jako u fedchozich
podvozki. Tvoii jej dvojce parabolickych pruzin umdstych mezi spodni a horni kolébku.
Spodni kolébka je vramu podvozku #sena na Sikmych zésech. V podvozku jsou
zavazana dvojkoli o jmenovitémuonéru 1000 mm. Kluzna loziska dvojkoli byla opata
mazacim systémem Isothermos. Namisto mazacichéiiolstl olej rozstikovan v loziskové
skiini pomoci plechového krouZzku, ktery se ve spa@dsti sméel v oleji. Posléze olej stékal
ze sén loziskové skiné do specialé upravené panve, kde byl mazacimi kanalkygaen na
&ep napravy. Jednalo se o posledni pouZiti kluzigzisek u osobnich vézCSD. V pitibéhu
padesatych let byla nespolehliva kluzna loZiskéchtb podvozk nahrazena valivymi.
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Obr. 7. Podvozek simymi jhy

2.4. KONSTRUKCE KRALOVOPOLSKYCH STROJIREN

V roce 1936 bylyCSD dodény nové sluzebni vorgdy Da z produkce Ringhofferovych
zavodi a Kralovopolskych strojiren v BénKazdy vyrobce zvolil pro &z vlastni konstrukci
podvozku. Ringhoffer pouzil podvozky o rozvoru 308@n se spodnimi jhy. Kralovopolska
zavazovala pod tyto vozy podvozky o rozvoru 3200, rataré byly odvozeny od podvoik
Gorlitz 111,

Zaklad nytovaného ramu podvozku ivalvé lisované bonice s odlebujicimi otvory,
ke kterym jsou pipevreny ¢elniky a gicniky. Primarni stupe vypruZeni jefeSen obdohbn
jako u stedoevropského podvozku. Kolébka podvozku je¢zema pimo na pruznici
sekundarniho stugrvypruzeni. SkKn vozu je uloZzena na kolébce pomoci ploché tornyaad
kluznic. Renos podélnych sil mezi kolébkou a ramem podvozistaji kluznice. Vedeni
dvojkoli je rozsochové. Podvozek je afeat zdrzovou brzdou a dynamem.

3200

Obr. 8. Podvozek kralovopolskych strojiren pro veéagly Da z roku 1936

Vroce 1937 byl u dodavek novych posStovnich tvdady Fa pouzit zdokonaleny
podvozek Kralovopolskych strojiren. Ten se liSil pdvodni varianty v obou stupnich
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vypruzeni, u primarniho stuprbyly nahrazeny v zaégech valcové pruziny gumokovovymi
a sekundarni stupeyl doplren o odpruzené zé&sy pruznice.
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Obr. 9. Podvozek kralovopolskych strojiren pro véagly Fa z roku 1937

2.5. MEZIVALE CNE PODVOZKY LEHKE KONSTRUKCE

Ve ftricatych letech z#naji CSD roz&tovat vozovy park o nové motorové vozy pro
dalkovou dopravu. Spolu 8mito vozy objednavaji iifjpojné vozy lehké stavby, pro které
vznikaji v pfibéhu nasledujicich let celkedtyii konstrukce podvozk

V roce 1934 byly Ringhofferovymi zavody dodany prityrnapravové podvozkové vozy
fady Calm. Pro dosazeni nizké hmotnosti poditgekpouzit rozvor pouhych 2100 mm. V
primarnim stupni vypruzZeni byly pouzity valcové pny, umiséné mezi loziskovou sk
aram podvozku. Vedeni dvojkoli bylo rozsochové.piipeni kolébky bylo JgeSeno
obdobr jako u podvozk stredoevropského typu pomoci parabolickych pruznic.
Do podvozku byla zavazovana dvojkoli o jmenovitéraingru 880 mm s valivymi loZisky.
Skiin vozu byla uloZena na kolébce pomoci ploché tormgeadpruzenych kluznic.r@€nos
pracovnich sil mezi kolébkou a ramem podvozku #ayigly kluznice. Obdobné podvozky
jsou pouzity i u voiz fady Calm z roku 1935.
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Obr. 10. Podvozek lehké konstrukce priggmjné vozyady Calm z roku 1934
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U tieti série voz Calm zroku 1936 pouzily Ringhofferovy z&vody nopédvozky
o rozvoru 2800 mm. Aby byla snizena hmotnost pokiuphyl ram sviéen z profili a vyliski.
Prvotni stup# vypruzeni byl tvéen d¥ma valcovymi pruzinami, které sgigaly na vahadle
zawsSeném pod loziskovou 8ki. Vypruzeni kolébky byldeSeno obdokinjako u gedchozi
série podvozk. Dvojkoli o pfiméru 920 mm byla zavazana v kluznych loZiskach.
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Obr. 11. Podvozek lehké konstrukce priggmjné vozy-ady Calm z roku 1936

U poslednich fedvalénych gipojnych vo# z let 1939-1942 a 1949-1950 byly pouzity
podvozky konstrukce Tatra. Jednalo se o celiosamy kolébkovy podvozek s rozvorem
2800 mm. Primarni stupevypruzeni je vieSen obdobh jako u gedchoziho podvozku
pomoci Sroubovitych valcovych pruzin uloZenych rehadlech, ktera jsou z&ena pod
loZiskovou skini. Kolébka je proti rdmu odpruzena pomoci dvouzpic s deseti listy
zawsSenych na hranikovych z&sech. Dvojkoli o piméru 920 mm jsou uloZena ve valivych
loZiscich. Vedeni dvojkoli je rozsochové . ifakvozu spdiva na kolébce pomoci ploché torny
a dvou neodpruzenych kluznictddos picnych a podélnych sil mezi kolébkou a ramem
podvozku zajiBovaly kluznice.
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Obr. 12. Typovy vykres podvozkady Calm z roku 1939
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Obr. 13. Podvozek lehké konstrukce zavazany pod veéadynCalm

2.6. GORLITZI-1IV

Béhem valénych udalosti druhé stové valky se na naSe Uzemi dostéada kmeckych
vozil, které zde &stavaji i po ukoteni valky. Ve vozovém parkiiSD se proto objevuji nové
konstrukce dvoundpravovych podvdzknezi které pd i podvozky Gorlitz.

Prvni podvozek z této velké rodiny vznika v roce23% dostava ozdani Gorlitz |.
Jednalo se o zkuSebni sérii deseti kolébkovych g@dv s rozvorem 3600 mm. Ram
podvozku tveily snytované profily. Aby nedochazelo k deformacidamu, byl opaen
vazniky. Primarni stugevypruzeni zajigovaly pouze pruznice. V sekundarnim stupni byly
pouzity dva pary pruznic o délce hlavniho listu @1@®m. Tento podvozek tp fadou
konstruknich nedostatk které byly u dalSich sérii odstegmy.

V roce 1927 vznik& novy podvozek Gorlitz Il, ktgeyodvozen od igdchozi verze. RAm
podvozku byl zesilen a primarni stiipe/pruzeni byl doplén o odpruzené zésy.

Na tento podvozek navazuji wdatych letech d¥ varianty podvozku Gorlitz |lIl.
A to v lehkém provedeni o rozvoru 3000 mmezkém o rozvoru 3600 mm. Tyto kolébkové
podvozky byly jiz celosv@vané s valivymi loZisky. Primérni stupeypruzeni byl vyeSen
pomoci pruznice a odpruzenych #sek se Sroubovitou valcovou pruzinou. Sekundarni
stupa vypruzeni byl zaji$n pruznici. Skin vozu byla uloZzena na ploché téra dvou
kluznicich. Podvozek byl op&n Spalikovou brzdou a dynamem. Podvozky této kakist
byly licenéné vyrabiny v riznych evropskych zemich.
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Podvozek s konstrithim ozng&enim Gorlitz IV byl lehké stavby o rozvoru 2500 mm,
jeho ugeni bylo pro motorovou jednotkady SVT 137 DR.

DalSi vyvoj podvozik Gorlitz pokr&uje az po ukoteni druhé sitové valky.
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Obr. 14. Gorlitz Il tézké konstrukce
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Obr. 15. Typovy vykres podvozku Gorlitz Il lehké konsteukc
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3. KONSTRUKCE OSOBNICH PODVOZK U

Za podvozek mizeme oznét pojezd, ktery se &i vozové skini v uritém bod ot&i
a ma jedno nebo vice dvojkoli, ktera jsou vazamanku podvozku [5]. Podvozky osobnich
vozu se liSi od nakladnich v tom, Ze maji dva stupypruzZeni a jsou konstruovany pro vyssi
rychlosti. Z toho vypliva slozSi konstrukce a naéagjsi vyroba.

PFi porovnani s vozy s rejdovnymi dvojkolimi ma podvaek nasledujici vyhody[5]:

a) PriznivejSi chodové vlastnostirpprijezdu obloukem

b) ZlepSena schopnostipptusobit se zborcené koleji

C) MoZnost pouZiti vicestuypvého vypruzeni

d) Pouzitelnost pro vozidla s vySsi rychlosti a vySgadnim komfortem
e) MenSi ahel nakhu dvojkoli

f) Mensitidici sily

9) MensSi opatebeni okolk

3.1. ROZDELENi PODVOzK U DLE POUZITI

3.1.1. PODVOZKY PRO OSOBNIi VOZY B EZNE STAVBY

Jedna se o dvounapravové podvozky semdvstupni vypruzeni, rozvorem max. 2500 mm
a nosnosti az 30 t. Maximalni dovolen& rychléshto podvozl se pohybuje od 120 km/h
u podvozk starSich konstrukci se Spalikovou brzdou az pblogti 200 km/h u voZ novych
konstrukci. Vedeni dvojkoli byva bez ofalteni nebo s malym ogebenim, podle pouziti
podvozku je bd tuhé, nebo poddajné. Primarni stupg/pruzeni je zpravidla realizovan
pomoci Sroubovitych valcovych pruzin. Sekundarapst vypruzeni tvei Sroubovité valcove
pruziny nebo vzduchové pruziny parakeldoplniné o tlumée. NowjSi podvozky byvaji
opateny i tlumii pro tlumeni pohyb v pficném sméru. Dnes se vyhradnkonstruuji
podvozky s kototovou brzdou, ale u starSich konstrukci se stal&dsame s brzdou
zdrzovou. Pro rychlosti nad 160 km/h je nutné tipabdvozek tlumiem vrtivych pohyb
a magnetickou kolejnicovou brzdou. [6]
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3.1.2. PODVOZKY PRO VYSOKE RYCHLOSTI

Jsou to osobni podvozky, které z pevnostniho, chétm a brzdového hlediska vyhovu;ji
provozu pi rychlostech nad 200 km/h. Vyz&igi se podéla a @i¢né velmi tuhym vedenim
loZiskovych skini. LoZiskoveé skin¢ dvojkoli jsou opatny sniméi horkobéznosti, otéek aj.
Svislé a picné vypruzeni byva potmé mékké a je dopldné o hydraulické tlunde. Dale
musi byt podvozek osazen tluinvrtivych pohyhi. Brzda je vzdy kototova, pro nouzove
brzd&ni musi byt podvozek osazen magnetickou kolejnicobzdou nebo brzdou iou.
Nosnost podvozkbyva 20 t a rozvor naprav 2500 mm. [6]

3.1.3. PODVOZKY PRO VOZY S NAKLAP ECIiMI SK RiINEMI

Jsou to osobni podvozky jedri@lbvych konstrukci pro vysoké rychlosti, dogheé
o mechanizmy pro nakldpi vozovych skini pii prajezdu oblouky. Naklopeni ke
eliminuje vliv nevyrovnaného iftného zrychleni i jizdé¢ obloukem na cestujiciho.
Naklapni probiha bd sama@inné, nebo nuceh Fi sama&inném naklapni je skin vozu
zawsSena na principu kyvadla nebo jeho mechanickéhavalentu. Nucené naklé&pi
je realizovano najklad pomoci vySko¥ regulovatelnych pneumatickych pruzin
sekundarniho stugnvypruzeni a jeizeno pomoci systému automatické regulace naklonu.
Vozy s naklapci skini zvySuji komfort jizdy a umaitiji zvySeni rychlosti ve stavajicich
obloucich. [6]

3.1.4. JAKOBSOVY PODVOZKY

Do této skupiny Ize Zadit mnoho konstrukci dvounapravovych podvozktenych pro
clankové usptadani souprav. Hlavnim znakem podvozku je, Ze vidge ¢ela dvou
sousednich gkni. Fenos svislych i podélnych sil byu&Sen nejizrn¢jSimi konstrukcemi.
Tato koncepce fispiva ke snizeni vlastni hmotnosti soupravy ¢tpadvojkoli, v gipad
jakékoliv zavady je vSak nutné odstavit z provoelog soupravu. Tyto podvozky naSly sve
uplatréni zejména v konstrukcich regionalnich a vysokodiatnich souprav, kde snizuji
hmotnost celé soupravy. [6]

3.1.5. PODVOZKY PRO PROVOZ NA REGIONALNICH TRATICH

Prevazna wtSina evropskych regionalnich trati je vedélemitym terénem, zpravidla po
vrstevnicich coZz ma za nasledek velké mnozstvi udiloo malych polonrech. Aby
nedochézelo k nadimému opatebeni dvojkoli a kolejnic, jsou pro tyto tkdtonstruovany
podvozky s poddafjSim vedenim dvojkoli. Zpravidla se snizuje Uhebddu dvojkoli jeho
vice ¢i mérg presnym natéenim do radialni polohy. Impuls k tomuto ngoi se ziskava
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z nat&eni podvozk vici vozové skini, z nevyrovnanéhoifgného zrychleni, #idici sily na
dvojkoli ¢i jinak. Nat&eni dvojkoli muze byt jak nucené tak i sainné. [6]

3.2. ROZDELENi PODVOZK U DLE KONSTRUKCE

Podvozky osobnich Zelezmich vozi miZzeme rozdlit do dvou zakladnich konstrakich
skupin a to podle Zsobu uloZzeni vozoveé #ké na rdmu podvozku. Prvni skupinu fvo
tzv. kolébkové podvozky u kterych je &k vozu uloZzena na podvozku pomoci kolébky
a natéeni podvozku #c¢i vozové skini zaji¥'uje u starSich tyjptorna u no¥jSich svislycep.
Kolébka speiva na pruzinach sekundarniho stéipgpruzeni. VypruZeni je uloZzeno na rosi
pruzin, ktery muze tvit konzola, ktera je sasti ramu podvozku anebo tzv. spodni kolébka,
ktera je v rdamu podvozku z&8ena na zassech.

Druhou skupinu tvid tzv. bezkolebkové podvozky, u kterych jgigkvozu nesenaifmo
na sekundarnim stupmi vypruzeni, ktery zpravidla t¥bvalcové flexi-coil nebo vzduchové
pruziny. Natéeni podvozku i vozové skini zaji¥uje deformace sekundarniho st&pn
vypruzeni.

3.2.1. KOLEBKOVE PODVOZKY

Prvni kolébkové podvozky zaly vznikat jiz red prvni s¥tovou valkou a na dlouha léta
se staly jedinou koncepci pro stavbu podviopsobnich voi Tyto podvozky maji oproti
bezkolébkovym podvozkn vysSi hmotnost, &Si paet dili a o mnoho vice séasti
podléhajicich opétbeni. S $tSim pa@&tem dili souvisi i narongjsi pracnost vyroby.

Ram povozku je zpravidla twen ba@nicemi ze skinovych nosnik ke kterym jsou
piivaieny @icniky a u starSich typ podvozki i celniky, které hlavé slouzi k neseni
Spalikové brzdy. Hlavnim znakem podvozku je udmissekundarniho stuprvypruzeni mezi
nosi pruzin a kolébku. U nas nejrogmjSim uspdddanim sekundarniho stupwypruzeni
je sestava spodni a horni kolébky. Spodni koléld@aZzt jako nosi pruzin sekundarniho
stupré vypruzeni a v ramu je z&ena pomoci zések, které pini funkciiftného vypruzeni.
Horni kolébka, kterou twd masivni nosnik fgvazr skiinové konstrukce je uloZzena na
sekundarnim stupni vypruZeni. Spojeniiigkvozu s podvozkem je zajito otanym cepem,
ktery je uloZen v pryZzovém silentbloku. Samotndiiskzozu je nesena na horni kolébce
pomoci Kluznic, které umaaji nat&eni podvozku okolo svisléhepu. Ri¢cny pohyb vozové
skiiné vaci podvozku je vymezen pomocifipnych nardzek. ¥e mezi nardzkami byva
vrozmezi 22 — 25mm.iBnos podélnych sil mezi 8ki vozu a podvozkem se zpravila
realizuje pomoci odpruzenych ojnic nebo tahel.
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Obr. 16. Schéma kolébkového podvozku se&awm nogem sekundarniho stugn
vypruzeni, 1 — himice, 2 — picnik, 3 — primarni stupevypruzeni, 4 — sekundarni stape
vypruzeni, 5- loziskova &K, 6 — dvojkoli, 7 — nogipruzin (spodni kolébka), 8 — kolébka

(horni kolébka), 9 — z&s, 10 — tlumi, 11 — pouzdr@epu, 12 — kluznice, 13 - ojnice
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Obr. 17. Schéma kolébkoveho podvozku s pevnynderagoruzin sekundarniho stupn
vypruzeni, 1 — himice, 2 — picnik, 3 — primarni stupevypruzeni, 4 — sekundarni stépe
vypruzeni, 5- loZziskova &K, 6 — dvojkoli, 7 — kolébka, 8 — tlumd — ojnice, 10 lemniskatovy
mechanizmus, 11 — kluznice
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3.2.2. BEZKOLEBKOVE PODVOZKY

Tento typ podvozk se z&al pouZzivat s rozvojem vzduchovych a Sroubovityelifcoll
pruzin, coby prvik sekundarniho stupnvypruzeni. Vyhodou échto podvozi viadi
podvozkKim kolébkovym je jednoducha konstrukce a nizSi hiwsttnale zarove jsou tyto
podvozky narénéjSi na vyrobu z technologického hlediska.

Hlavnim znakem &hto podvozk je, Ze pi prijezdu oblouky je nat&ni podvozk
zajiseno pomoci deformace sekundarniho stugypruzeni.

Ram podvozku ma zpravidla tvar dvojiteho pismena Jaho zaklad tvio dva podélniky,
které jsou ve sedni ¢asti ponizeny a tak u#pobeny k neseni sekundarniho stupn
vypruzeni. Podélniky jsou spojeny pomoticpika, které zarovie slouzi k neseni konzol pro
zawsSeni jednotek kotawvée brzdy. Sekundarni stupevypruZzeni vozu se nachazi mezi
ponizenym podélnikem a hlavnintigmikem skiné¢ vozu, jeifeSen Sroubovitymi flexi-coil
pruzinami nebo vzduchovou pruzinou.ifikvozu je na podvozku zaj&ta pomoci oténého
¢epu, ktery je pewh spojen s hlavnim ifénikem ramu vozu.Cep zpravidla prochazi
piicnikem podvozku, kde byvaji uloZzenéigmé a podélné narazkyidhos provoznich sil
mezi skini vozu a podvozkem je zaji$t zpravidla tzv. lemniskatovym mechanizmem. Tento
mechanizmus je tw¥en ojntkami a umo#uje jak svislé pohyby $k¢ viaci ramu podvozku
pii svislém vypruzeni, takiftné pohyby i nat&eni ramu podvozkuigi skiini.
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Obr. 18. Schéma bezkolébkového podvozku, 1cnibe, 2 — pichik, 3 — primarni stupe
vypruzeni, 4 — sekundarni stepe/pruzeni, 5- loziskovask, 6 — dvojkoli, 7 — tramec, 8 —
tlumic¢ primarniho stup# vypruzeni, 9 — tlundipricnych pohyb, 10 — tlumd sekundarniho
stupre vypruzeni, 11 — lemnisk&tovy mechanizmus, d&p-k ukotveni hlavnihofgniku
vozove skne
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4. KONSTRUK CNi POZADAVKY

4.1. VYPRUZENI

Podvozky osobnich vdzsou charakteristické tim, Ze maji dva stipwaisliého vypruzeni,
na rozdil od podvozk ndkladnich, u kterych je zpravidla pouZit jen jedgupé. Primarni
stupdi vypruzeni je u osobnich podvdzkmistn mezi dvojkoli a ram podvozku. Sekundarni
stupd zaji¥uje pruznou vazbu mezi ramem podvozku &rgkvozu. K vypruzeni se
pouzivaji kovové, pryZové nebo vzduchové pruziny.

Nesmime vSak zapomenout ani na vypruZeniistnpm a podélném siru. U podvozk
kolébkové koncepce dochazi k tomuto vypruzeni égiédch kolébky. U bezkolébkovych
podvozki je funkce za¥sek nahrazena deformaci flexi-coil pruzin sekunihérnstupr
vypruzeni. Mile mezi jednotlivymicastmi podvozik anebo mezi podvozkem aigk vozu
jsou vymezeny f¢nymi a podélnymi narazkami.

4.1.1. ZAKLADNI FUNKCE VYPRUZENI: [6]

a) Snizeni dynamickychéinka vozidla na kolejnici fi jizde

b) Udrzeni pijatelné Grovi kmitavych pohyh skiing, ramu podvozk a vozidel mezi
sebou

C) Zajistni rovnongrného zatiZzeni vSech kol vozidl& ptaticky neukitém uloZeni

jeho ramu na dvojkolich aigostaveni na koleji s vertikalni nerovnosti (b&nost

proti vykolejeni)

4.1.2. POZADAVKY NA VYPRUZENI
4.1.2.1. Zajisténi minimalni vysky naraznikua

Jednim z hlavnich poZadavkna svislé vypruzeni je zaj&ti vysky naraznik nad
temenem kolejnice (dale TK) v oblasti toleranchstgenych normou bez ohledu na provozni
rezim vozu. Pokud by nebyly za&eny hodnoty této normy, mohlo by dojit k zaklesnuti
naraznik sousednich vdza naslednému vykolejeni. Dale musi byt Zana bezp&ost [Fi
prechazeni mezi dwna sousednimi vozy.

Do vypcaitu minimélni vySky naraznik nad TK v prdzdném stavu musime z&fad
provozni opdtebeni jednotlivych saidsti podvozku, maximalni ojeti kol a toleranci tsiio
vypruzeni. Dle UIC je stanovena jmenovita hodngtéky naraznik nad TK u osobnich vdz
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v rozmezi 980 — 1060 mm. Rovnice (1) popisuje ¥gbaninimalni vysky narazniknad TK
VvV prazdném stavu.

hymn =1060-A-B-C-D Q)
A, tolerance jmenovité vySky naraznik
B ojeti kol
G opotebeni nosnychasti
D tolerance tuhosti vypruzeni

Po vyp@&tu minimalni vysky narazntk nad TK v prazdném stavu tbeme jednoduSe
vypaocitat uziteénou deformaci vypruzeni (g Tato deformace je séiem dikich deformaci
obou stupt vypruzeni. Minimalni vySka narazniku nad TKn{) je stanovena normou.
U osobnich voi na hodnotu 980 mm a u nakladnich na hodnotu 970 mm

Zu = hpmin - hmin (2)
4.1.2.2. Bezpe&nost proti vykolejeni

Vypruzeni podvozku musi byt navrzeno tak, aby dal@zovnongrné rozlozit tihu
vozidla na vSechnytyii kola. Ri jizdé po zborcené koleji nesmi dojit k vyraznym é&mam
v kvazistatickém zatizeni kol jednoho dvojkoli, n¢g dano vyhlaSkou UIC 515.
Na bezpénost proti vykolejeni nema vliv pouze svislé zatizgdnotlivych kol, ale i torzni
tuhost rdmu podvozku, tuhostigné vazby vedeni dvojkoli, n&t@é uspdadani dvojkoli,
kvalita Zelezniniho svrSku a také rychlost jizdy.

Pfi posuzovani bezgeosti proti vykolejeni se posuzuje mira rizika Emi okolki
vodiciho kola fi pisobeni svislé kolové sily Q a vodici sily Y. Vztapso vypaet jsou
uvedeny v norrti CSN EN 14 363. Samotna zkouska berosti proti vykolejeni se provadi
piimo na trati, nebo na zkuSebnim stavu.

4.1.2.3. Komfort jizdy (vlastni frekvence kmiti)

Pfi navrhovani vypruzeni podvozku osobniho vozu mesihat na pohodli cestujicich
a sledovat vlastni frekvenci kmitani primarniho eksgndarniho stugn vypruzeni.
Z fyziologického hlediska jsou prélovéka nejvhodsjsi vlastni frekvence svislych kniit
.moiské nemoci*), u frekvenci ipsahujicich 4 Hz muZe dochazet k vyvolani pocitu
nevolnosti. Porér frekvenci primarniho a sekundarniho stupypruzeni by mal byt vétsi

nebo rover/2. Pro Ficné vypruzeni podvozku je optimélni rozsah vlastniigkvenci
v rozmezi 0.2 - 0,5 Hz.
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RozliSujemectyti ponmgry naladni tuhosti primarniho ¢k a sekundarniho gk stupré
vypruzeni.

— 50 = k2—>00 (3)

Pojezd pouze s primarnim stw@pmvypruzeni. Tato varianta se pouziva u nakladwnoz

viv s

& =25 (4)
k2
Optimalni porgr vypruzeni u osobnich vz
k =4-10 (5)
K,

Velmi tuhé primarni vypruzeni, zpravidla temé pryZovymi pruzinami.iPtomto pongru
tuhosti musi byt zajiSha dostaténd poddajnost ramu podvozku, aby se minimalizovaly
negativni dinky na tra.

— L, = kl_>oo (6)

S timto pondrem tuhosti se Zeme setkat u nakladniho podvozku typu Diamondykte
ma pouze sekundarni stuipeypruzeni. U osobnich podvakke totareSeni nepouziva.

4.1.2.4. Tlumeni

JelikoZz se u osobnich podvdzlouZivaji pevazre pruzici prvky, které nemaji viastni
tlumeni, musi byt paraleindoplreny o tlumie. Zpravidla je vyuzito teleskopickych
hydraulickych tlumit, v omezené nié se téz riveme setkat i s tlurdi ttecimi. Pro tlumeni
vrtivych pohyhi se pouzivaji specialni tlut@a soustavy KONI.

vvvvvv

vypruzeni by mila téZ naiistat i tlumici sila. Pouze velmi tuhé vypruzenipfagricné
vypruzeni loziskové gkn¢ vzhledem k rAmu podvozku) Ize koncipovat bez ttiaf8].

4.1.3. CHARAKTERISTIKA VYPRUZENI

Aby byla zardena vysSka narazniknad temenem kolejnice v parametrech normy, musi
byt vypruZeni navrzeno tak, aby sénita jeho tuhost v zavislosti na Zné hmotnosti vozu.
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Tuhost je dana pognem svislé zatZujici sily Q ku svislé deformaci vypruzerd jak
vyplyva z rovnice (9).

k=2 ™
z

U pruzicich prvk osobnich podvozk mizeme rozliSit d¥ rozdilné charakteristiky
a to bul’ progresivni, nebo linearni lomenou. S progresoharakteristikou se tizeme setkat
u vzduchovych pruzin. Tato charakteristika ma ideplibéh tuhosti. B malé zatZujici sile
vykazuje malou tuhostfpzvySeni zatzujici sily dojde ke zvySeni tuhosti a minimalniénn
deformace pruziny. Aby se této vlastnosti dociiilo kovovych pruzin, které maji linearni
charakteristiku, vyuziva se lomené charakteristik§.docilime paralelnirazenim dvou az
tii valcovych Sroubovitych pruziniifhejnizsi zatZujici sile je zatizend pouze jedna pruzina,
jakmile se zvysi Z#ujici sila, dojde k v§erpani vile a dosednuti ramu podvozku na druhou
pruzinu. Vysledkem je zvySeni tuhosti vypruzeni.

Duplexni uspgadani valcovych Sroubovitych pruzin se hopyuziva jak v primarnim,
tak i v sekundarnim stupni vypruzeni osobnichivoz

Q A Q A
[kN] [KN]
o o>
z [mm)] z [mm]
Obr. 19. Progresivni charakteristika Obr. 20. Lineéarni lomena charakteristika
vypruzeni vypruzeni

4.1.4. PRKY VYPRUZENI
4.1.4.1. Sroubovita valcova pruzina

Tyto ocelové pruziny nasly své uplam jak v konstrukci sekundarniho, tak i primarniho
stupré vypruzeni osobnich Zeleznich voZ. Vyhody tohoto pruziciho prvku jsou
nasledujici: malé zastavovaci ragy) nizSi hmotnosti oproti pruznicim a bezudrzbovy
provoz. JelikoZz Sroubovité valcové pruzinyi gvém provozu nevykazuji zadné wnit
tlumeni, musi byt paraleindoplrény o tlumie. Aby bylo docileno lomené charakteristiky,
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voli se duplexni nebo triplexni us@olani. Pruziny musi byt do@ny o svislé nardzky,
aby nedoSlo k dosednuti zavitPro gipad zvedani vozidla musi byt sestava démn
0 podwsky.

U modernich bezkolébkovych podvdzkse dnes hoph vyuzivaji flexi — coil pruziny
v sekundarnim stupni vypruzeni. Tyto pruziny zajjs jak svislé, tak i ficné vypruzeni
podvozku. JelikoZ jsou ztiaé namahané, jsou na jejich vyrobu kladeny velkérteldgické
naroky. Flexi — coil pruziny musi byt opahy nardZzkami, aby nedoSlo fegroieni
maximalni miry picného a podélného vybeni.

4.1.4.2. Lichobéznikova pruznice

S timto typem pruznic se jiz u modernich osobnioctvpzli nesetkavame. Naposledy byly
pouzity u Pensylvanského podvozku, kde fityosekundarni stupe vypruzeni. S timto
podvozkem se d¥eme v pravidelném provozu setkat iimEstskych elektrickych jednotek
fady 451 a 452Ceskych drah. LichaiZnikové pruzZnice stale nachazeji své upilaitn
v pojezdech nakladnich vozu a to zejména u podv@tku?2.8 a u unifikovaného pojezdu
s rejdovnym dvojkolim UIC 517.

4.1.4.3. Parabolicka pruznice

Tento no¥jSi typ pruznice se v konstrukci osobnich podipmkpouziva, riizeme se s nim
setkat nafiklad u nakladnich dvounapravovych podvibjqou DB 665.

4.1.4.4. Vzduchova pruzina

Vzduchové pruziny nasly ipdevSim své uplagni v sekundarnim stupni vypruzeni
osobnich podvozZk Muzeme je rozélit do dvou zékladnich skupin, a to na vinovcové
a membranové. Princip funkce oboutyjp naprosto shodny a sfjea v uzaveni stl&eného
vzduchu v pruzném obalu. Aby bylo docileno pozadévaihosti, je tlak v pruzénregulovan
pomoci ventilu. Tim se z&rowedocili i konstantni vySka narazfikad temenem kolejnice
a rovnhonmgrngjSiho rozlozeni svislych kolovych sil. Steny vzduch je moZno odebirat
z hlavniho brzdového potrubi, u ucelenych soupragmajeciho potrubi. Maximalni pracovni
pietlak se pohybuje v rozmezi 6 — 8ibar

Vyhodou vzduchovych pruzin je snadné docileni msigni charakteristiky vypruzeni
anizka hmotnost. Mezi nevyhody se dajiradit vetSi rozmry, nar@néjSi udrzba
a nachylnost k poskozeni. Vzduchové pruziny netéaji Zadné vlastni tlumeni, proto musi
byt doplrény o tlumie ve vSech simech pohybu.
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VInovcova pruzina je tvi@na pryZovym vinovcem s kordovou vioZzkou. Diky tetoZce
se neniZze realizovat H¢né vypruzeni, proto se u osobnich podvozid této pruziny
upustilo.

Druhym typem je pruzina membranova, ktera naslauplatreéni hlavre v sekundarnim
stupni vypruZeni bezkolébkovych podvozku, kde £aj& jak svislé tak i ficné vypruzeni.
Pruzina je zpravidla uloZen&imo na nosii, ktery je sodasti rAmu podvozku. 8k vozu
byva uloZena rovnou na pruZinDeformace pruziny dovoluje n&gni podvozku pod $ki
vozu. Pro pipad poruchy je pruzina ogaha nouzovou kluznici s nouzovym vypruzenim.

4.1.4.5. PryZova pruZina

Pryzové pruzici prvky maji v konstrukci podvazkolejovych vozidel velmi rozmanité
pouziti. Pouzivaji se jako pruzici prvky, pryZovéuby a nebo jako tlumie hluku a penosu
vibraci. Pouzitim d&hto prviki se docili dinka jinak dosazitelnych pouze slozZitymi
konstrukcemi. PryZové, péipact pryZzokovovée sotasti umoduji zejména pruzny ipnos
pusobicich sil a dovoluji vzajemné pohyby jednotlivysokdsti bez ieni. Za omezeni
muzeme povazovat to, Zze mohou byt namahané pouzeamastnyk anebo na jejich
kombinaci.

Pokud jsou pryZové pruziny pouzity ve svislém vymmi podvozku, tak vzdy
v primarnim stupni. Bkladem n@izou byt pryZové pruziny typu ,MEGI“ které zarave
zaji¥uji i vedeni dvojkoli. DalSi pouziti nalezneme udpozku SF 4000 vyr&nmych
spole&nosti Siemens, kde jsou v primarnim stupni pougi¥elové pryZzokovoveé silentbloky.
Tento podvozek je pouzivan u jednotekly VT 642. (viz. Kapitola 4.2.4.4)

Nevyhodou vSech pryZzovych s@sti je jejich starnuti, které ma za nésledekrum
mechanickych vlastnosti. DalSi nevyhodou pryZovgualzin, coby prvi svislého vypruzeni,
je jejich nizka unosnost, proto se pouzivaégivazi u vozidel lehké stavby

4.1.4.6. Zavésy

Se zavsy se niZzeme setkat v sekundarnim stupni vypruzZeni kolepiovpodvozk,
kde umoduji pricné vypruzeni. Tvid vazbu mezi ramem podvozku a ri@sn pruzin (dolni
kolébkou) druhotného stuprvypruzeni. Zagsy pracuji na principu fyzikalniho kyvadla
a mohou byt jak svislé tak i Sikmé. Sikmé se paaiiipro eliminaci pilisného naklagni
vozové sking, jelikoZz u nich dojde ke snizeni géhaklonu skiné a omezeni fi¢ného
kolébani. TotoieSeni je pouzito ndiklad u podvozku GP 200. Zpravidla se pouZzivaji
stavitelné za&sy, pomoci kterych se eliminuje snizeni vySky nadildz nad temenem
kolejnice po opdtbeni kol. Pro fipad getrzeni za¥su musi byt dolni kolébka opaha
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podchytkami. Aby se omezilignos vibraci a snizila hinost, jsou u modernich podvadzk
zawsy ulozeny v pryzovych pouzdrech.

4.1.4.7. Tlumi¢e

V konstrukcich podvozk osobnich voi se pouZivaji teleskopickéeti a hydraulické
tlumice, které se paraleinzarazuji k €m pruznym prvkm, které nemaji dostates velké
vlastni tlumeni. Ukolem tluniii je snizovat amplitudu kmitani vypruzenychsti a také
zabraovat @gipadné rezonanci.

Funkce teleskopického hydraulického (viskdéznihomite spd@iva viizeném piitoku
kapaliny Skrticimi otvory $i pohybu pistu ve vélci tlumde. Tyto tlumée mohou byt uloZzeny
jak svisle tak i vodorowh Hydraulické tlumie mohou tvéit neoddlitelnou sowast
rozsahlejSiho celku, n#&glad sowést uzlu prvotniho stugnvypruzeni a vedeni dvojkoli.
Nevyhodou tohotdeSeni je slozith demontaz poskozeného tiami

S teleskopickym iecim tluméem se mZeme setkat ndjklad v primarnim stupni
vypruzeni podvozku GP 200, kde slouzi k tlumeniatrehich svislych pohybb mezi
loZiskovou skini a ramem podvozku. Sklada se ze dvou vzajesenpohybujicich cetk
Horni ¢ast tvdi valcovy plag, na jehoz vnini strag se vyvozujeieci sila. V dolni¢asti
tlumice jsou d¥ brzdici celisti, ke kterym jsou iinytovany desky iteciho obloZeni
z materialu Rubos. Tyteelisti jsou v hornicasti rozpinany pruzinou. Tlusiima maximalni
zdvih £ 38 mm a jmenovitou tlumici silu 1 200 N

4.2. VEDENI DVOJKOLI

Vedeni dvojkoli je dlezitym konstruknim celkem podvozku, kteryébem vyvoje
kolejovych vozidel zaznamenalo zmg pokrok. Oive, jediné pouzivané rozsochové
uspdadani bylo postugnnahrazeno vedenim se svislymi, okami, pryzi az po vedeni
tvofena pruznymi pasy a kyvnymi rameny. V &asiné dob je snahou co nejvice
minimalizovat opatebeni jednotlivychtsti vedeni dvojkoli dhem provozu, a tim i docilit
delSiho probhu vozidla bez nutnosti dilenské adrzby.

Vedeni dvojkoli nizeme rozdlit do dvou skupin, a to na vedeni tuhé a podd&gniethym
vedenim se zpravidla setkAvame u vozidéenych pro vysokorychlostni dopravu, jelikoz ma
mnohem mensi sklon k nestabilnimu chodu. Zato udebazicenych na provozip nizSich
rychlostech a po obloukovitych tratich je vyhegin volit poddajijSi vedeni dvojkoli. Timto
vedenim nizeme v omezené iei snizit negativnidinky vozu na tré.

Vedeni dvojkoli zajituje konstrukni vazbu mezi lozisky dvojkoli a ramem podvozku.
Ve svislém srru musi umoznit dostateou vili pro funkci sekundarniho stuprvypruzeni.
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TéZz zde dochazi kifgfnému vypruzeni a podélné poddajnosti. Vedeni dvojtéz musi
zajistit prenos podélnych sil mezi dvojkolim a ramem podvozku.

4.2.1. ZAKLADNIi FUNKCE VEDENI DVOJKOLI

a) Prenos pracovnich sil mezi ramem podvozku a dvojkolim
b) Vedeni dvojkoli ve svislém stru pri funkci sekundarniho stuprvypruzeni
C) Zajisteni pticného a podélného vypruzeni

4.2.2. POZADAVKY NA VEDENi DVOJKOLI

a) Jednoducha konstrukce a udrzba
b) Schopnost jizdy po zborcené koleji
C) Tuhost musi byt takova, aby byl zajiStstabilni chod a zaroiteaby ve vedeni

dvojkoli pisobily co nejmensi sily

d) Schopnost fenaset provozni sily mezi ramem podvozku a dvajkoli
e) Zajis&ni souososti dvojkoli
f) Zajiseni dvojkoli v ramu podvozkuipzvedani vozidla

4.2.3. GEOMETRIE NAPRAV

Na obr. 22 jsou zndzo¥ny miry nutné k zajighi sprdvné geometrie naprav podvozku.
A — soustopost kol, B —rovnébnost, C —kKzZové miry. Pro jednotlivé miry musi platit
nasledujici A1 = A2 = A3 = A4, B1 = B2, K1 = K2.

Al
S
A3

A2
A4

Obr. 21. Geometrie naprav podvozku
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4.2.4. JEDNOTLIVE TYPY VEDENI DVOJKOLI
4.2.4.1. Rozsochové vedeni dvojkoli

Rozsochové vedeni dvojkoli je jiz dnes u osobnizhizastaralé, hofnse pouZzivalo do
60. minulého stoleti. V s@asnosti se pouziva vyhradn ndkladnich vag, kde stéle nachazi
Své uplatani.

Rozsochy zajiduji vedeni dvojkoli jak v{icném, tak i v podélném sfru, mezi nimi se
pohybuje loziskova gki, kterd je opdtna kluznicemi. Rozsochy jsou ve spoddisti
spojeny rozsochovou sponou, ktera zaijji8 rovnongrné rozlozeni z&kujicich sil mezi ob
rozsochy. Rozsochy téz slouzi jako prvékimpého vypruzeni.

4.2.4.2. Vedeni dvojkoli svislymiéepy

Vedeni loziskové din¢ pomoci svislychtepu nahradilo vedeni rozsochové, a na dlouha
léta se stalo nejpouzivglim typem.

Oproti rozsochovému vedeni se da u tohoto typistdapiesna geometrie naprav, ktera
zaji¥uje stabilgjSi chod i vysSich rychlostech. Velkou vyhodou je téZ snadméntaz,
jelikoz neni patba po kazdém vyvazani dvojkoli nastavovat geomedprav, ta je dana
piesnou polohou svislyctepi, které jsou v ramu podvozku zalisovany. Téz je méodocilit
konstruknimi apravami ve vedeni dvojkoli pozadované tuhegtiicném i podélném sénu.
Konstrukéni nevyhodou je, Zeéhem provozu dochazi ke zmeemu opatebovani tecich
souwdsti a k narstu vili ve vedeni dvojkoli. Tyto Wle mohou vyvolat nestabilni chod
podvozku.

4.2.4.3. Vedeni dvojkoli pruznymi pasy

U tohoto vedeni je zaji& prenos podélnych sil mezi ramem podvozku a loziskovou
skiini pomoci ocelovych nebo sklolaminatovych podémnymasu. Pasy mohou byt jak
jednostranné, tak i oboustranné v jednoduchém ijitdwo provedeni. Vedeni je bez
opotebeni a nevyZaduje Zadné provozni i@set Ri svislém zatiZzeni jsou pasy poddajné
a pruzné, naopak ¥ignem a podélném sfru jsou velmi tuhé. U gkterych tym podvozku
je tato tuhost snizovandiganim pryZovych kloub do vedeni dvojkoli.

Pasy jsou z obou stran zakeny ocelovymi filozkami s drazkovanim. K lozZiskové
skiini i ke konzolam ramu podvozku jsoii§soubovany pedepjatymi Srouby. Aby nemusela
byt pfi kazdém vyvazovani dvojkoli nastavovana geomeidprav, jsou loziskové Hike
pulené. Proto je dvojkoli mozné vyvazat bez demontédeni dvojkoli a primarniho stupn
vypruzeni. Naproti tomu s poddajnym ramem pak vkodpolupracuje pogminé ntkké
priéné vypruzeni.
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4.2.4.4. Vedeni dvojkoli pryzi

V Sedesatych letech minulého stoleti byla snahao ;n&wtSi zjednodusSeni pojeéd
z tohoto dvodu se v prvotnim stupni vypruZeni ¢a@ji pouzivat pryZové pruziny,
které zarove plni i funkci vedeni dvojkoli. Po#émné piiznivé vlastnosti pryZzovych prik
spaiivaji v mozném odliSeni tuhosti tranych smérech zatZzovani.

V letech 1960 — 66 byly’'SD dodany fipojné osobni vozyady Balm (dnes oziané
fadou Btx) vyrabné vagénkou Studénka s podvozky typu Tatra 1 — d4@erych bylo
pouzito v primarnim stupni vypruzZeni Sikmych pryyolr bloki. Tyto bloky jsou v ficném
a svislém smru namahany smyka@y v podélnych pak ievazi tlakow. Tento stupe
je pomerné tuhy, meékkého vypruzeni bylo docileno v sekundarnim stugtoner mezi
tuhostmi primarniho a sekundarniho stupn1:10. Aby bylo docileno optimalni bezpesti
proti vykolejeni, je pouZit poddajny ram podvozkitéchto divoda toto feSeni nachazi
uplatreni u vozidel, ktera se pohybuji idE vysokou rychlosti, jako jsou néklad tramvaje
nebo Uzkorozchodna vozidla.

Aby byla zajiStna podélna tuhost vedeni dvojkoli, je u modernidzidel pryZova
pruzina proloZzena Sikmymi ocelovymi plechy, kterdjinve vodorovnéniezu Sipovy tvar.
Tim je docileno, Ze i viftném sndru je pruzina z&?ovana kombinaci tlaku a smyku.
Tento typ vedeni dvojkoli a zaravervotni stupg vypruZzeni nese ozteni ,MEGI* a je
pouzivan u podvozkosobnich voi uréenych pro regionalni tr&at jednotek lehké stavby.

4.2.4.5. Vedeni dvojkoli kyvnym ramenem

Toto vedeni je typické pro bezkolébkové podvozkyvié rameno, ve starSi literétu
ozna&ované za kywéku, je v ramu podvozku ulozeno pomoci pryZovéhensidloku, ktery
umoziuje svoji deformaci vychylku ramena. Proto tentGspb vedeni riveme zeadit do
skupiny bez opdéebeni. Kyvné rameno zpravidla tvgeden celek s loziskovou i$hi.
Pruzina primérni stugievypruzeni byva uloZzena mezi loziskovouisk a ram podvozku.
Z divodu nedostatku prostoru musi byt v postranici rapagvozku vytvéena dutina,
ve které je uloZena pruzina druhotného stupypruzeni.

Tuhost vedeni v podélném 8&ra je dana radialni tuhosti silentbloku. Nevyhodohoto
typu vedeni je, Zeippohybu ramena dochazi k négai dosedacich ploch pruziny, proto
musime sledovat ffdavné dynamické n&p v pruzire a jeji stabilitu proti vybeeni.
Pro genos picnych sil a vytvéeni potebné picné vile se pouzivaji dva zakladni
mechanické principy. U prvniho jsou kyky ,vetknuty® do ndprav (jde tedy o dhlév
nepohybliva spojeni) takZe silentblok v kloubu gmaéhan pouze smykem a svoji osovou
tuhost pevadi na ficnou tuhost vedeni lozZiskové igh¢ v ramu podvozku. U druhého
principu se na&epu napravy uziva sférického loziskatavzniku pficnych sil se silentblok
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v kloubu kyvaky, krom¢ osového zatiZzeni, namahi@&pazre ohybem. U prvniho principu Ize
dosahnout vysSich tuhosti vedeniii¢pém sndru, avSak zné&y ohybovy moment v mist
vetknuti silt namaha loziska. Druhy princip, jehoZz charakteristu vliastnosti je mensi
piicna tuhost, séastji uziva u leltich vozidel a fi nizSich provoznich rychlostech. [6]

4.2.4.6. Vedeni dvojkoli ojni¢kami

Toto feSeni je typické pro podvozky lokomotiv z produksgole&nost Bombardier.
TézZ se s nim fZzeme setkat u podvoilosobnich voi a jednotek.

Ojnickove vedeni je konstrgke jednoduché a bezudrzbové. @ka je opatena na obou
koncich oky, do kterych jsou zalisovany pryZoverdibloky. Ty umo#uji piicné i podélné
vypruzeni, také tlumi hluk a vibrace. Toto vedeai kbmbinuje se Sroubovou valcovou
pruzinou coby prvkem primarniho stupwvypruzeni. Ktéto pruzih musi byt paralekn
doplrén tlumic.

Mezi vyhody tohoto vedeni gatnizka hmotnost a absencéedich vazeb, které
by zpisobovaly provozni optgbeni. Za nevyhodu iieme povazovat starnuti silentbigk
které ztraci svojefwodni vliastnosti.

4.3. DVOJKOLI

Dvojkoli zajif’uje vedeni a neseni vozidla po kolejnicich. Mugidapopno zajistitignos
vSech sil v picném, podélném i svislém snu a zabezp#ét odvod energie ip brzdeni.
VSechny tyto sily musi byt v provozu spolellipienasSeny, i kdyz se jedna o sily
dynamické s pro#mnou amplitudou i frekvencCasto dochazi ve styku kola a kolejnici ke
vzniku razovych sil, které jsou #pobené nagklad p'ejezdem pes styk kolejnic. B téchto
razech vznika zrychleni, které je az desetindsebisi nez zrychleni tihové. Z tohotdwbdu
vyplyva, ze Zelezini dvojkoli je znané namahanou s@asti vozidla a jakakoliv zavada
vede k ohroZeni bezgeosti Zelezrini dopravy.

Do modernich podvozkosobnich Zelez#inich vozu jsou zpravidla zavazovana dvojkoli
s celistvymi koly o jmenovitém pméru 920 mm. Dale jsou tyto dvojkoli osazeny 2 az 4
brzdovymi kotodi. Dvojkoli jsou uloZzena v lozZiskovych #kich pomoci kompaktnich
loZiskovych jednotek, které jsou osazeny siima
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4.3.1. POZADAVKY NA DVOJKOLI
a) Nizkd hmotnost (zisbodi minimalizace nevypruzenych hmot)
b) Malé obvodové hazeni a mald nevyvazenost
C) Tvar jizdniho obrysu podle ogebeni
d) LoZiskova skin s minimalni udrzbou

4.4. RAM PODVOZKU

Podvozky osobnich vdzmaji zpravidla ram tvaru dvojitého pismene ,H"sag tvdeny
bocnicemi, @icniky a vyztuhami, starSi provedeni maji t&iniky. Ram podvozku two
zpravidla svéence z ocelovych profiltvaru T, L, I, U a plechovych vylisk Velikost rAmu
podvozku je omezena danym prostorem paddnskozu, kde musi byt zaSeny i pomocné
agregaty.

4.4.1. POZADAVKY NA RAM

a) Jednoduché konstrukce a vyroba

b) Nizkd hmotnost

C) Optimalni poddajnost

d) Tvarova stalostipplném zatizeni

e) Maly moment setr¢mosti ke svislé ose

4.4.2. TORZNIi PODDAJNOST RAMU

Pfi malém podilu primérniho stuprvypruzeni z celkového vypruZeni vozidla se klade
duraz na torzni poddajnost ramu podvozku, ktera taggsdostatenou bezpénost proti
vykolejeni i jizdé vozidla ve zborcené koleji. TorZnpoddajné ramy jsou rova pxi
namahani progdnictvim nerovnosti koleje mé&rcitlivé nez ramy tuhé, jelikoz stejné
nerovnosti zfsobuji mensi nagi v ramu torzg poddajném, nez v ramu tokztuhém [5].
Jednotlivé nosniky ramu podvozku musi byt dostetetorzré poddajné. Na obr. 21
je znazorgn ram torzg poddajného podvozku osobniho vozu.
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Pohled A

Obr. 22. Torzre poddajny ram podvozku osobniho vf&u

Torzni poddajnosti téZ mieme dosahnout pruznou vazbou mezi jednotlivgastmi
podvozku. Tohoto principu bylo vyuZitodeské konstrukce podvozku VUKV 801. Podvozek
je slozen ze dvou urami tvoru pismena , T ksab spojenych pomocicéepi
(viz. kapitola 5.13.).

—

\\

5
£3-o- |

Obr. 23. Torzre poddajny ram podvozku VUKV 801 slozeny ze dibsérpi tvoru
pismena , T“ [5]
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4.5. ULOZENi VOZOVE SK RINE

UloZeni vozové skné na podvozku ma za hlavni ulohiepaSet svislé,igné i podélné sily
mezi skini vozu a rdAmem podvozku. TéZ musi byt Zano odpruzeni \Wthto sngrech.

Zpasob uloZeni se liSi dle konstrukce podvozku a jespoo u jednotlivych typ

viz. kapitola 5.

4.5.1. POZADAVKY [5]

a) Jednoduché konstrukce

b) Pruzné spojeni bez opebeni

C) Definovany moment odporu proti n&@i musi byt realizovatelny

d) Schopnost vracet se dévpdni polohy pi vychyleni podvozku vi¢ném smdru

Vv piipadt, Ze tuto ulohu nepbird sekundarni vypruzeni
4.5.2. VYMEZENI P RICNYCH VULI

K omezeni ficnych vili se pouzivaji u osobnich vinzlva typy naradzek. Prvnim typem
jsou narédzky s konstantnimitlemi, to znamena, Ze jejich konstrukce neni zaviséd
polomérech projizdnych oblouki. Tyto nardZzky jsou konstruovany jako kovové bloky
umisgné na vnitni strag podélniku ramu gkn¢ vozu. Proti nim jsou na kolébce podvozku
umiseény obdobné narazky. Kluznéast narazek musi byt schopna obsahnout vSechny
piedpokladané relativni vyskové pohybyal¥ ¢ini u vozi se skini typu ,X“ 22 mm, u typu
LY“ 25 mm.

Druhym typem jsou nardzky s linedrmpromeénnou g@i¢nou wali. Tyto nardzky jsou
konstruovany jako konzole umése na vijSi ¢asti podélniku ramu $ié vozu. Protikus
k této narazce je umét na ramu podvozku. Narazky se ufnjs bud do pi¢né osy
podvozku se Sikmymi sparami, nebo do roviny pos&nat vyp@&tenou excentricitu
a s podélnymi sparami.iifjizdé obloukem dochéazi ke #8ovani picné vile vré oblouku
ake snizeni na opaé strad. Jednotlivé vule jsou stanoveny pouze pro oblouky
0 polomérech 250 m, a to pro vozy typu ,X*“ 22 mm uunad 50 mm vi oblouku, pro vozy
»Y* 25 mm uvnitt a 50 mm vi oblouku.

4.6. BRZDA

Brzda je velmi dlezitym konstruknim celkem kazdého ZeleZniho vozidla.
Prostednictvim brzdy dochazi k rreni kinetické energie vozidla. U osobnich Zel&zith
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vozi se zpravidla pouZzivaji brzdieci a to jak adhezni (zdrzova, katoud), tak i neadhezni
(magneticka kolejnicova). U vloZenych vorysokorychlostnich jednotek seifeme setkat
s brzdou dynamickou neadhezni, ktera vyuziviaéiproudy.

V Evrope se aZz na vyjimky pouziva k brad vlakovych souprav fibézna saménna
brzda, ktera se sklad&asti pneumatické &sti mechanické.

Pneumaticka&ast brzdy se u vdzsklada z hlavniho potrubi s brzdovymi spojkamérét
slouzi k propojeni sousednich wozvlaku, z rozva&e s pomocnym a rozvodovym
vzduchojemem a z brzdového valce. U starSichi tgpobnich vo& byl brzdovy valec
piipevrén na ramu skKné vozu a s podvozkem spojen pomodaialyi. Moderni konstrukce
vyuZivaji brzdové jednotky, které tkiobrzdovy valec s pakovim a jsodigevreny piimo
na ramu podvozku.

Mechanick&ast jednotlivych typ brzd je popsana nize. Kazdyzvje téz vybaven tini
brzdou, u které se vyvolava brzdn§inek pomoci Sroubovéhag@vodu (matice naietenu),
takZe jeji mechanizmus je samosvorny.

4.6.1. ZDRZOVA BRZDA

Zdrzova, neboli Spalikova brzda je nejstarSim kohshim provedenim brzdy
Zeleznénich vozidel. V konstrukcich podvozknodernich osobnich vézse s touto brzdou
jiz nesetkame, jelikoz ma nizSi brzdidiinnost g vysSich rychlostech. S touto brzdou se
stéle nizeme sekat u starSich fypodvozki osobnich voi a u voz nékladnich.

Hlavnim znakem této brzdy je brzdova zdrz, kter@ijacovana na jizdni plochu kola,
kde tenim dochazi ke vzniku deé sily pisobici proti srru jeho otéeni. Brzdova zdrzZ je
vramu podvozku zagena pomoci z&snice, kterd zajifije jak vySkovou polohu,
tak i odlehnuti brzdovych Spaitilod kola. Aby byla zajigha spravna rozéezdrzi i brzdni,
musi byt k sob vazany rozporou. Brzdna sila z brzdového valoerykje zpravidla zassen
pod skini vozu, se fenasi pomoci tovi a pak. Bevod tyovi i je sodet pevodi od
brzdového valce kjednotlivym zdrzim a dopane se, aby nabyval hodnot=9 — 11.
Duvodem tohoto pogru je zajiSéni dostaténého odlehnuti brzdovych zdrzi od kol& p
daném zdvihu pistu brzdového vélce. Samotnd zdvZlgprizhem let znanym vyvojem.
Zpocatku pouzivana celistva zdrz byla nahrazena zadtendu, ktera se sklada z botky zdrze
a brzdového Spaliku. Oba dily jsou k &obBazany klinem zaji8hym proti vypadnuti
zavlakou.

Brzdové Spaliky iizeme rozdlit do dvou zakladnich skupin, a to na kovové aavekeé.
Kovové Spaliky jsou zpravidla vyrobené z Sedé \itimgované fosforem, aby bylo docileno
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vySSiho sotinitele teni. Nekovové Spaliky jsou vyrobeny ze spékanyctenddi a mizeme
je rozalit do supiny K a L. Spaliky typu L jsou za&mitelné za litinové Spaliky.

Jednou z hlavnich nevyhod zdrzové brzdy je teppm@ahani kola, kdyipnadnerném
zahrati muze dojit k odlehnuti a podemi obrde. Mezi dalSi nevyhody tohoto typu bépd
muzeme z#adit hluk, znané opotebeni brzdovych Spalika zavislost satinitele teni na
rychlosti. Einnost této brzdy se pohybuje v rozmezi 83 — 85%.

U modernich typ podvozki osobnich voi a lokomotiv se pouZivéstici zdrzova brzda,
ktera z&ist'uje jizdni plochu. Tato brzda je vzdy dikdvou k brzé kotousové.

4.6.2. KOTOUCOVA BRZDA

VSechny moderni konstrukce osobnich podvoglou osazeny kot@ovou brzdou, ktera
ma oproti brzg Spalikové mnoho vyhod:

a) VySSi @innost, ktera se pohybuje okolo 95%

b) NizSi hlgnost

C) Jednoducha konstrukce

d) NizSi hmotnost

e) Rovnondrny pribéh brzdného €inku

f) Pri brzdéni nedochazi k optdbeni jizdniho profilu a vzniklé teplo se fina

v brzdovych kototich, nedochazi k tepelnému zatizeni kola

Nevyhodou kototové brzdy je vysSSi zatizeni napravy, coZz ma zaedeégl vyssi
nevypruzené hmoty. Téz tato brzda vykazuje omezeminého dinku v zimnim obdobi.

U osobnich voik se zpravidla pouzivaji dva akyti brzdové kototie, které jsou
nalisované na itku napravy. Brzdna sila, kterdigobi v opaném smyslu nez je rotace
brzdového kotote je vyvijena pomoci brzdového obloZeni, kteréijgagovano na brzdovy
kotow® celistmi. Tyto celisti spol€én¢ s brzdovym véalcem td tzv. brzdovou jednotku.
Brzdové jednotky se vyrép jak v levém tak v pravém provedeni a do ramuvoa#u jsou
pfiSroubované. Brzdové kotde se vyrabji z oceli, Sedé a tvarné litiny, hliniku nebo
z keramickych vlaknitych material
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4.6.3. MAGNETICKA KOLEJNICOVA BRZDA

Magnetickou kolejnicovou brzdu imeme z#adit do skupiny nouzovych brzd, kdy
se nejedna o brzdu provozni

Zaklad brzdy tvéi tramec za¥Seny mezi napravami podvozku. V zakladni poloze
je tramec vzdalenijblizn¢ 100 mm od hlavy kolejnice. Do této polohy je zvedpomoci
valcovych pruzin umighych ve zdvihacich vélcich. Jakmile je uvedena owézbrzda
v ¢innost, dojde k naplimi zdvihacich véalt z pomocného vzduchojemu vzduchem
a k naslednémuilaceni trdmce ke kolejnici. Samotnditfacna sila je zfisobena civkami
elektromagnet, které jsou sotésti brzdového tramce. Elektromagnety kolejnicoviédy
jsou napdajeny z akumulaforV zadném fipact nesmi byt fitlak tramce zfisoben tlakem
vzduchu ve zdvihacich valcich, jelikoZ by doSlodtetteni dvojkoli podvozku a ke snizeni
acinka adhezni brzdy.

4.6.4. VIiRIVA KOLEJNICOVA BRZDA

Tuto brzduradime mezi neadhezni brzdy. Jako provoznigzeme pouzit do rychlosti
50 km/h. Vfiva kolejnicova brzda byla zkonstruovana pro veltysoké rychlosti a pouziva
se napiklad u vysokorychlostnich jednotekmeckych drah ICE 3.

Z&klad brzdy tvéi tramec s elektromagnety, ktery je &en na ramu podvozku mezi
dvojkolimi. Elektromagnety jsou napdjeny z akuma&t Vzdalenost tramce od hlavy
kolejnice je pouhych 7 mm.
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5. PREHLED OSOBNICH PODVOZK U

5.1. GORLITZ V/Va

Podvozky této konstrukce byly od 60. let minuléhaeti zavazovany pod vozy seigk
typu ,Y* z produkce vychodotrmecké vagonky VEB Wagonbau Bautzen adwargke
vagonky a strojirny RABA Gyor.

Gorlitz V je jiz dnes zastaraly, ale stale hopouzivany kolébkovy podvozek o rozvoru
2500 mm. Zaklad ramu tvb svaenec z dvou podélnik dvou gi¢nikd a dvou celniki
skiinového profiti. Primarni stupé vypruzeni je tvéen ¢étyimi sadami Sroubovitych
valcovych pruzin uloZzenych na konzolach loZiskokérg. Dvojkoli jsou vedena pomoci
svislych ¢epi prochazejicich konzolami loziskovychigk. Sekundarni stupevypruzeni
tvoii dva pary duplexnich Sroubovitych valcovych prudoplninych paraleld o dva
hydraulické tlumie. Pruziny druhotného stuprvypruzeni spdéivaji na spodni kolébce
zawsené na stavitelnych z&skach na Bitech. Horni kolébka, ty@na skinovym nosnikem,
je osazena plochou tornou aéthi neodpruzenymi kluznicemi slouzicimi k neseni oxaz
skiiné. F¥icné pohyby horni kolébky jsou tlumenyédiva hydraulickymi tlumidi umisgnymi
mezi horni kolébku affEnik ramu podvozku. ienos podélnych sil mezi horni kolébkou
a ramem podvozku je zaj#t pryzovymi narazkami. Podvozek je osazen pouzéoxdu
brzdou.

2200

Obr. 24. Typovy vykres podvozku Gorlitz V
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Obr. 25. Podvozelrady Gorlitz V vozutady ACeskych drahdD) s hranikovymi z&sy
kolébky a tlumii primarniho stup#é vypruzeni

Obr. 26. Podvozelady Gorlitz Va zavazany pod vozesudy BCeskych drah@D)

Tab. 1. Technické udaje podvozku Gorlitz Va

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 140 km/h

@ kol - nov&/opdatbovana 920 /840 mm  Hmotnost 6 300 kg

5.2. GORLITZ V/IDUNAKESZI

Od roku 1996 probihala modernizace vybranych ostbuozi CD se skini typu ,Y*
z produkce mdarské vagonky a strojirny RABA Gyor. Rekonstrukadzv provedly
Zeleznéni opravny MOVO Plze ve spolupraci s DVJ Dunakeszi. Modernizované Viogy

N 1

po rekonstrukci ozri@nytadami Aee, Bee, Apee, Bpee a j$ameny do vlak vysSi kvality.

Hlavnim cilem modernizace zastaralého podvozkui@ovl bylo zvysit jeho maximalni
dovolenou rychlost ze 140 km/h na 160 km/h a upijadnotlivé konstruéni celky tak, aby
byly zlepSeny chodové vlastnosti.
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Ram podvozku byl i modernizaci zkracen a osazen novydeiniky a podélnymi
vyztuhami. Rvodni zdrZov4 brzda byla odstigma a nahrazena kottmwvou. Za delem
neseni kototové brzdy byly na i¢niky podvozku dosazeny nové konzoly. Systém
vypruzeni byl doplén o pryZové odhknovaci prvky a zcela bylofppracovano zageni
nosce sekundarniho stuprvypruzeni. RBvodni vedeni dvojkoli bylo zcelaigpracovano
a nahrazeno za noveé. Do podvozku byla zavazanadamjkoli opatena brzdovymi kotati.
Dale byl podvozek osazen protismykovou ochranou RROG 15 a napravovym
uzemiovatem FROST typ AB 408B.

Obr. 27. Podvozek Gorlitz V/Dunakeszavazany pod vozerady BeeCeskych drah{D)

Tab. 2. Technické udaje podvozku Gorlitz V/IDUNAKESZI

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 160 km/h

@ kol - nov&d/opdtbovana 920 /866 mm  Hmotnost 6 000 kg

53. GORLITZ VI

Tento typ podvozku se GSD zaal pouzivat v 70. letech minulého stoleti. Byl zzéra
pod vozy z produkce vagonky VEB Wagonbau Gérlitzode 1974 bylyCSD dodany vozy
fady WLAB, které nily dvé¢ sady podvozk Jedna sada byla norm&azchodna, druha
o rozchodu 1520mm prargchod na trétbyvalého Sostského svazu. Tyto Sirokorozchodné
podvozky byly deponovany v Zele#ni staniciCop, kde dochazelo i k jejichigvazovani.
Dodnes jsou tyto podvozky pouZivan€D pod patrovymi vozyady Bmto.

Podvozek Gorlitz VI je odvozen odiggichoziho typu V. Zasadni 2ny v konstrukci
podvozku souvisi s vedenim dvojkoli, kde jsou nadmg svislécepy za sklolaminatové
jednostranné pasy. DalSi #na konstrukce sgiva v geenosu podélnych sil mezi ramem
podvozku a kolébkou, kde byly pouzity ajky.
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Obr. 28. Podvozek Gorlitz VI o rozchodu 1435 mm zavazadywpeenrady WLAB, na
podvozku chybifAdel nahonu dynama

5.4. GORLITZ VI

Podvozek typu Gorlitz VIII je priméagn uréen pro patrové vozy vratnych souprav.
Jednotlivé varianty tohoto podvozku jsou navrzemp maximalni rychlost pohybujici
sevrozmezi od 140 km/h do 200 km/h. Nyni je teptmlvozek vyrddn koncernem
Bombardier Transportation a dodavan do vagonkyi@orl

Z&klad tohoto bezkolébkového podvozku ifvoam tvaru dvojitého pismene ,H*.
Postranice ramu jsou veiatini ¢asti ponizeny a tak u#pobeny k neseni sekundarniho
stupré vypruzeni. Primarni stupevypruzZeni je tveen étyfmi pary duplexnich valcovych
pruzin spgivajicich na konzolach loZiskovychiki. Vedeni dvojkoli je zaji8ho u starSiho
provedeni podvozk pomoci jednostrannych podélnych pa&) nowjsi verze byly pasy
nahrazeny za kyvné rameno. Sekundarni stupgruzeni je tveen parem vzduchovych
pruzin. Oba stuphjsou paralelé doplreny o hydraulické tlundie. UloZeni vozové skné na
podvozku se u jednotlivych variant liSi,femos podélnych sil je zaj&to pomoci
lemniskadtového mechanizmu. Podvozek je osazen &ovou, z&iStujici zdrzovou
a nouzovou magnetickou brzdou. @ddi zvySené nosnosti podvozku je kazdé dvojkoli
opateno temi brzdovymi kototi. Nosnost podvozkuini 32 tun.

Tab. 3. Technické Gdaje podvozku SGP 300 R/3S pouzivanéaskych drahD)

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 200 km/h

@ kol - novd/opdtbovana 920 /860 mm  Hmotnost 7 100 kg
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Obr. 29. Typovy vykres podvozku Gorlitz VIII

5.5. GP 200

Podvozek byl vyvinut v 80. letech 20. stoleti velspraci VUKV a vychodogmecké
vagonky VEB Waggonbau Gorlitz. Byl vyrét v ntkolika variantach, které se od sebe liSily
pouze drobnymi konstrgkimi Gpravami. U nds se tyto podvozky vyBbve vagodnce
Studénka ve verzich s ozreaim GP 200 typ 8-819, 8-822 a 8-825. Pod vOegkych drah
z produkce #mecké vagénce VEB Waggonbau Bautzen jsou zavazéogvopky
s ozngenim GP 200 S.

Zaklad kolébkového podvozku téiacam ve tvaru dvojitého pismena H, ktery jeisvaze
skiinovych profiki. Sklada se ze dvou podélail dvou picniki, na kterych jsou upe¥ny
konzoly pro nesenielisti kotowové brzdy. Primarni stupevypruzeni tvei duplexni
Sroubovité valcové pruziny umésié na nosi pruzin loziskovych skni. Frenos podélnych
sil mezi podvozkem a loziskovou iki je zajisén jednostrannymi podélnymi
sklolaminatovymi pasy. Pasy jsou zobou stran zédoy ocelovymi  filozkami
s drazkovanim. K loziskovym &kim i ke konzolam ramu jsouiproubovany. U podvozku
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GP 200 S je primarni stuperypruzeni paralefhosazenitecimi tlumti. Kolébka podvozku,
kterd tvdi spole&né s vinutymi valcovymi pruzinami sekundarni stipgpruzeni je zassena
na Sikmych stavitelnych z&skach odklosnych od svislice o 10°. Sikmé zfsky umoiuji
téZ vypruzeni podvozku ¥igném snéru a zaji$uji nizké hodnoty saiinitele naklonu bez
pouziti torznich tlun@it. K sekundarnimu stupni vypruZeni jsou paralelpaazeny
hydraulické tlumie. Ri¢né vypruzeni je téZz tlumeno &wa hydraulickymi tlumii. Pfenos
podélnych sil mezi kolébkou a ramem podvozku jeiSk@ pomoci ojnic S pryZzovym
odpruzenim. Sin vozu je uloZzena na podvozku pomoci dvou pevnycizrit a vodiciho
¢epu umisiného do osy podvozku. Dvojkoli o jmenovitémupgru 920mm jsou uloZena
v pilenych loZiskovych sinich, které umaiuji vyvazéani dvojkoli bez demontéze prvotniho
stupré vypruzeni. U prvnich podvogkbyla pouZita zdrzova brzda, ktera byla posléze
nahrazena za kotdavou. Na vybranych podvozcich byla dapla kotodova brzda
o jednostrannouistici zdrzovou brzdu. Nejnéj8i verze &chto podvozk byly vybaveny
magnetickou kolejnicovou brzdou. Ehi brzda fisobi vzdy na pakovi kotdavé brzdy
jednoho podvozku vozu. [6]

Ram podvozku je zra¢ torzre tuhy. Diky tuhému vedeni dvojkoli m& podvozek @obr
jizdni vlastnosti, ale neni vhodny pro provoz ndookovitych tratich z dvoda velkych
dynamickych dinki na tra.

Obr. 30. Podvozek GP 200 vozu WLABmee Ruskych Zeleznic (RZD)

Tab. 4. Technické udaje podvozku GP 200 S typu 25/85

Rozvor 2 600 mm Maximalni rychlost 160 km/h

@ kol - novd/opdtbovana 920 /870 mm  Hmotnost 5810 kg




Dvounapravové podvozky osobnic

UNIVERZITA PARDUBICE

. 50 Dopravni Fakulta Jana Pernera
voau DP Ceska Tebova
e
& \ @986
L< [ ‘ .
N ﬁﬁ? ey

;
N

AL
=
==

pu—

[ESSETN

2600

A

N
\J

iy —

]
£826

3524

V letech 2006-2010 dodala spétest Pars nova Sumperk ve dvou sérioskym
drahamfidici vozytady 954. Tyto vozy vznikly ig@stavbou jiz nepouzivanych postovnich
vozi fady Postw s podvozky GP200 typu 8-819i fekonstrukci bylo naelni podvozek
dosazeno piskovaciitzeni a z&zeni na mazani okalk VZdy jedno dvojkoli podvozku bylo

Obr. 31. Typovy vykres podvozku GP 200 S

vybaveno snimgm ot&ek. U podvozku byla ponechanavpdni zdrzova brzda.
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5.6. SGP 300

Podvozek SGP 300 byl zkonstruovan koncem 80. letsffleti a stal se standardnim
podvozkem Rakouskych drah (OBB). Messkymi Zelezrinimi dopravci jej pouZivaji
Ceské drahy a.sCP) u vozi fad Ampz a Bmz.

Podvozek se vyrabi véech variantach SGP 300-R, SGP 300-HG a SGP 300-RHL,
podvozky se od sebe liSi giem brzdovych kotatii na napra¥ a tuhosti vedeni dvojkoli.
U podvozki typu R a HG je pouzit@epové vedeni na rozdil od typu RHC ktery ma
proménlivou priénou a podélnou tuhost vedeni dvojkoli.

Z&klad podvozku tvib svaovany ram skinového provedeni tvaru dvojitého pismene ,H".
Podélniky ramu jsou veisdnicasti ponizeny a tak u@pobeny k neseni druhotného stéipn
vypruzeni. Ve sednicasti jsou spojeny hlavnim a &ma pomocnymi ficniky, které slouzi
k neseni brzdové vystroje podvozku. Primarni stupgruzeni zajiguji ¢tyii pary valcovych
pruzin uloZzenych na pryZokovovych kotdéch, umoujici radialni stagni dvojkoli @i jizde
oblouky. Vedeni dvojkoli zaji%ije osm svislych¢epu nalisovanych do podélidikramu.
Na &chto ¢epech jsou navteny pryZokovové klouby, které klouZzou v hrncichisédvych
skiini a tak umotuji svisly pohyb npravy. Podvozek typu SGP 30@&Zeme z#adit do
kolébkovych podvozk s pevnym nesenim sekundarniho stupypruzeni. Dva pary pruzin
sekundarniho stugnjsou uloZeny vé ramu na nosich. Kolébka je situovana nad ram
podvozku a je posazendimo na pedepjaté flexi-coil pruziny, které jsou na obou &ich
uloZeny v pryzovych podlozkach.iiBné a podélné dle v tomto stupni vypruzeni jsou
vymezeny pryzovymi narazkami. Oba stéipigou paralelé doplrény o tlumie. Renos
podélnych sil mezi ramem podvozku a hlavnifftqikem rdmu je zajigh lemniskatovym
mechanizmem. Ski vozu je uloZena na kolébce pomocidoiehocepu a kluznic, ve kterych
probih& tlumeni vrtivych pohyipodvozku.

Kazdé dvojkoli podvozku je osazenterhi brzdovymi jednotkami kot@ove brzdy.
Pro gipad nouzového brzdi je vybaven elektromagnetickou kotowou brzdou. Kazdé
dvojkoli je osazeno protismykovym snitemn typu MGS-2. Dale je podvozek osazen
uzemovacem typu Frost.

Tab. 5.Pocet brzdovych kotak na jednotlivych typech podvozku SGP 300

Patet brzdovych

| Maximalni rychlost
kotowti na dvojkoli 4

Typ

SGP 300 R 2 200 km/h
SGP 300HG| 3 300 km/h
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Obr. 32. Typovy vykres podvozku SGP 300

=

Obr. 33. Podvozek SGP 300 zavazany pod vozem Bmz Rakoapkjkatvych drah (OBB)
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Tab. 6. Technické Gdaje podvozku SGP 300 R/3S pouzivanéaskych drahD)

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 200 km/h

@ kol - nov&/opdatbovana 920 /860 mm  Hmotnost 7 200 kg

5.7. SGP 400

Zaklad tohoto bezkolébkového podvozku fivevaenec ze dvou podélnik dvou
pomocnych a jednoho hlavnihsigniku. Na pomocnychifEnicich jsou instalovany konzole
k neseni jednotek kotéavé brzdy. Primarni stupesypruzeni tvei valcové pruziny dopkné
o paralelni tlumie. Vedeni dvojkoli je shodne s podvozkem typu S®B. Sekundarni
stupd vypruzeni je tvéen vzduchovou pruzinou umdsbu mezi ponizeny podélnik a hlavni
piicnik skiné vozu. Sekundarni stuperypruzeni je dale dopén o paralelni tlund a torzni
stabilizator. Profipad poruchy jsou vzduchové pruziny dapip o pryZovou pruzinu
s kluznici. Skin vozu je uloZena fies pomocné deskytimo na pruzindch sekundarniho
stupré vypruzeni. BFenos podélnych sil mezi 8ki vozu a podvozkem je zaj$t pomoci
svisléhocepu, na jehoz konci jegipevrén lemniskatovy mechanizmus.

Na podvozku je instalovana kotmya brzda sei¢mi brzdovymi kotodi na jednom
dvojkoli, cistici zdrzova brzda a elektromagneticka kolejnéctwzda. Podvozky pouzivané
pod remeckymi jednotkami ICE 2 jsou vybaveryyirmi brzdovymi kotodi na jednom
dvojkoli. Podvozek je torznpoddajny.

Tab. 7. Technické udaje podvozku SGP 400

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 280 km/h

@ kol - nové/opdtbovana 920/860 mm | Hmotnost 7 100 kg
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Obr. 34. Typovy vykres podvozku SGP 400 bez brzdovych gdnot

5.8. MD 50

Podvozek Minden — Deutz 50 se @mkeckych spolkovych drah &l pouZzivat v roce
1951. Byl zkonstruovan a vyrdb v zapado#meckych strojirnach Vereinigten
Westdeutschen Waggonfabriken. Tento podvozek paslgako zaklad pro stavbu dalSich
konstrukci nesoucich ozfeni Minden — Deutz.

Ram tohoto kolébkového podvozku je #am ze dvou podélnik a dvou picnika
skiinového profilu. Kramu jsou téziipevrény dva ¢elniky z U profilu. Prvotni stuge
vypruzeni je tveéen valcovymi pruzinami umigtymi na konzolach loZiskové 8ké. Vedeni
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dvojkoli je zajis&no oboustrannymi ocelovymi pasy. Sekundarni stupgruzeni zajiguji
duplexni valcové pruziny umigté mezi horni a spodni kolébku podvozku. Spodrétka
je vramu podvozku z@ena pomoci zé&sek, které umailji piicné vypruzeni. Beny
pohyb kolébky w¢i rAmu podvozku je omezen narazkami. Pro tlumerslygh a gi¢nich
kmitd jsou mezi kolébku a ram podvozku urainst Sikmé hydraulické tlunie. SKin vozu

je ulozena na horni kolébce pomoci pevnych kluzngvisléhocepu. Podvozek byl osazen
pouze zdrzovou brzdou, kter4 pdstzala pro maximalni provozni rychlost podvozku,
kteracinila 140 km/h.

Nevyhodou podvozku je ztaa torzni tuhost a pafmé dlouhy ram o délce 4 095 mm,
ktery zmsoboval velké relativni pohyby podigki vozu.

Obr. 35. Podvozek typu MD 50 zavazany pod vozady Adle Mmeckych spolkovych drah
(DB) [4]

Tab. 8. Technické udaje podvozku MD 50

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 140 km/h
@ kol - nova 950 mm Hmotnost 5400 kg
5.9. MD 36

Minden — Deutz 36 konstrdké navazuje na podvozek typu MD 50, ktery byl
konstrukné upraven, tak aby byl schopny provozui prychlosti az 200 km/h.
Diky konstruknim tupravam bylo také docileno optimalnich chodbwjastnosti.

Ram podvozku az na drobné Upravy neproSel zadngsaidnimi konstrukimi zmenami.
Hlavni zneénu oproti gedeSlému podvozku MD 50 zaznamenal brzdovy syskéi®,byla
zdrzova brzda nahrazena za k@mwou. Na vybrané podvozky byla téZ dosazena mazkzeti
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kolejnicova brzda. Podvozek byl osazen hydraulicklomici vinivych pohyhi umisgnych
mezi ram podvozku a &k vozu.

Dnes je jiz tento typ podvozku zastaraly, ale st&es nim mizeme setkat u vdzstarsi
stavby zahraghich Zelezninich spolénosti.
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Obr. 36. Typovy vykres podvozku MD36 s magnetickou kolajoicbrzdou

Tab. 9. Technické udaje podvozku MD 36

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 200 km/h

@ kol - nova 920 mm Hmotnost -
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Obr. 37. Podvozek typu MD 36dheckych spolkovych drah (DB) bez magnetické
kolejnicové brzdy4]

Obr. 38. Podvozek MD 36 &neckych spolkovych drah (DB) s magnetickou koleyaia
brzdou

5.10. MD 52x

Prvni z podvozk fady Minden - Deutz 52 byl zkonstruovan koncem sesbatjch let 20.
stoleti pro paeby vysokorychlostni dopravy vélhecku. Byl uten pro osobni vozy vysSi
kvality a pro no¥ vznikajici vysokorychlostni jednotkiady ICE 1. Podvozek je vyréi
ve variantach nesouci ozfai 522, 523, 524 a 530.

Ram tohoto kolébkového podvozku tvaru dvojitéhsnmne ,H* je tvéen nosniky
skiinového pfirezu. Primarni stugevypruzeni zajiuji duplexni vélcové pruziny umésté
nad loziskovou gkni. Za ®&elem tlumeni svislych kmit tohoto stup& vypruzeni jsou
doplrény paralelg o hydraulicky tlumé. Dvojkoli jsou vedena zdvojenymi jednostrannymi
ocelovymi pasy. Sekundarni stupeypruzeni jeteSen pomoci paru duplexnich valcovych
pruzin umistnych po obou stranach podvozkuévpodélniki. Pruziny druhotného stupn
vypruzeni spdivaji na nosii pruzin, ktery je za¥Sen na stavitelnych zéskach. Zawsky
jsou na rdmu podvozku uchyceny pomoci konzol a amgzv pryZzovych silentblocich.
Kolébka je situovana nad podélniky ramuiar@ uloZena na sekundarnim stupni vypruzeni.
Sekundarni stugevypruzeni je dopkn o Sikmé hydraulické tlurse, které tlumi kmity jak
ve svislém, tak i vicném smdru. Frenos podélnych sil mezi rdmem podvozku a kolébkou
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zaji¥’uji ojnice s oky odpruzenymi pryzi. Ojnice jsotipevreny ke kolébce fes torzni
hridel.

Dvojkoli jsou osazena dma azétyfmi brzdovymi kotodi. Celisti kotowovych brzd jsou
zawsSeny na konzolachijpevrenych k gicnikim podvozku. Podvozek je osazenéuha
brzdovymi valci, z nichZ kazdyigobi es pakovi na brzdovlisti jednoho dvojkoli. [6]
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Obr. 39. Typovy vykres podvozku MD522

Obr. 40. Podvozek MD 522 zavazany pod vozady B Srbskych Zeleznic (ZS) bez
magnetické kolejnicové brzdy
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Tab. 10.Brzdova vystroj jednotlivych podvazkID 52x

Typ Poéetvtzrzdovyc.h . Mag.n.etickiél Maximalni rychlost
kotoutti na dvojkoli | kolejnicova brzda

MD 522 2 ne 160 km/h

MD 523 2 ano 200 km/h

MD 524 3 ano 200 km/h

MD 530 4 ano 280 km/h

Tab. 11.Technické udaje podvozku MD 530

Rozvor 2 500 mm Maximalni rychlost 280 km/h
@ kol - nov&/opdatbovana 920/860 mm | Hmotnost 7 400 kg
5.11. Y32

Francouzsky podvozek s oziemim Y32 vznikl v 70. letech minulého stoleti. Teemyp
podvozku je stale velmi rozéhy ve vozovych parcich francouzskych, Svycarskych
a italskych drah, v menSi tfeise s nim riteme setkat i u dalSich evropskych Zel&zith
dopravdé.

Z&klad tohoto bezkolébkového podvozku ifvaam tvaru dvojitého pismene ,H*.
Postranice ramu, které tticskiinovy nosnik, jsou ve s&dnicasti ponizeny a tak ugpobeny
k neseni sekundarniho st@pwaypruzeni. Tento stugievypruzeni tvéi mohutné flexi—coil
pruziny, které jsou zasazeny do dutin v podélnic&rhu. K sekundarnimu stupni vypruzeni
jsou paralels zatazeny hydraulické tlumie a torzni stabilizatory. kK vozu je uloZenaigs
pomocny nosnik imo na pruzinach sekundarniho stéipwypruZeni. Primarni stupe
vypruzeni tvéi Sroubovité valcové pruziny dogmé o tlumée. Dvojkoli jsou vedena
kyvnymi rameny. Podvozek ma vigném snéru wvali vuci skiini v rozmezi od 20 mm
do 60 mm omezenou pryZovymi narazkantiert®s podélnych sil mezi podvozkem &isk
vozu je zprosedkovan pomoci tahel, kterd jsou préiamzana k ficnikim trubkového
prafezu. Na &chto @i¢nicich jsou téz upewny konzoly k nesenéelisti kotowové brzdy.
Dale je podvozek vybaven &@a’ovaci zdrzovou brzdou a pro rezim nouzového dmizd
je instalovana magneticka kolejnicova brzda. [6]
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Obr. 41. Typovy vykres podvozku Y32

Tab. 12.Technické udaje podvozku Y32 B

Rozvor 2 560 mm Maximalni rychlost 200 km/h

@ kol - nova/opdebovana 920/890 mm | Hmotnost 6 000 kg

Podvozek typu Y32 se v provozu édvil. Licencné byl vyraken firmou Fiat, kde proSel
Gpravami a byl ozrign jako Y0207S pro maximalni rychlost 200 km/h. tbgmodvozek byl
nadale zdokonalovan, posledni typ nese &amiaY0362 a je vyrama spolénosti Siemens
Transportation Systems s vnitropodnikovym azamam SF 200. Tento podvozek ma nosnost
17 tun na napravu a jeho dvojkoli jsou @pata femi brzdovymi kototi.
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Obr. 42. Podvozek Fiat zavazany pod vozem Bmzdiskych statnich drah

Tab. 13.Technické udaje podvozku Y 0207 S

Rozvor 2 560 mm Maximalni rychlost 200 km/h

@ kol - novd/opdtbovana 920/860 mm| Hmotnost 7 200 kg

5.12. VUKV 801

Podvozek s ozmanim VUKV 801 byl vyvijen od 3Sedesatych let 20. letio ve
Vyzkumném ustavu kolejovych vozidel a poprvé popbitl osobni vozyady Bai (dnesada
Bt) vyrobené roku 1969 vagénkou Studenka. Poslgheda tohoto typu podvozku odvozeny
moderrjSi varianty a to vzor VUKV 8-802 a VUKV 8-803, kéese od fivodniho provedeni
liSily pouze drobnymi konstrkimi Gpravami.

Jedna se o kolébkovy podvozek o rozvoru dvojkoh@Am. Ram podvozku tvbdva
pulrdmy ve tvaru pismene T, které jsou k&apojeny pomociepu. Rilrdm je svéen
z jednoho podélniku a jednohdiqmiku skinového pérezu. TototreSeni ramu zajisije
dobrou torzni poddajnost, ram je miémamahan a Iépe kopiruje svislé nerovnosti koleje.
Primarni stupg vypruzeni tvéi Sroubovité valcové pruziny, které spemji na konzolach
loZiskovych skini. Vedeni dvojkoli je zaji8ho pomoci svislych vodicictepi. Sekundarni
stupé vypruZeni zajiuji dw¢ dvojice duplexnich Sroubovitych valcovych pru#teré jsou
umisgny mezi spodni a horni kolébku. Spodni kolébkaapEZena v ramu podvozku pomoci
vySkow stavitelnych zagsek, které zaroweumoziuji pricné vypruzeni. Horni kolébku tiio
skiinovy nosnik opaeny silentblokem pro uloZeni svisléldepu a d¥ma kluznicemi pro
pienos svislych sil ze &ke vozu na kolébku. #8nos sil mezi ramem podvozku a kolébkou
zaji¥uje dvojce ojnic. Protiietizeni pryZovych elemanbjnice jsou mezi ramem a kolébkou
umisgny omezujici nardzky. Podvozek je vybaven Spalikdwadou. [6]
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Obr. 43. Typovy vykres podvozku VUKV 801

Tab. 14.Technické udaje podvozku VUKV 801

Rozvor 2 400 mm Maximalni rychlost 120 km/h

@ kol - nové/opdatbovana 920/840 mm| Hmotnost 5 600 kg

5.13. VUKV 8 —833

V roce 1995 byl zkonstruovan v Moravskoslezské wagdStudénka novy typ podvozku
VUKV 8 — 833 uteny pro nové fipojné vozytady Btr>3 afidici vozyrady 943.

Pro tento typ lehkého podvozku o rozvoru 2300mna IpguZita bezkolébkova koncepce.
Primérni stupe vypruzeni tvéi Sroubovitd valcova pruzina umisa nad loZiskovou ki
pienos podélnych sil z ramu podvozku na dvojkoliggsgno kyvnym ramenem. Sekundarni
stupd vypruzeni tvéi dw¢ vzduchové pruziny. K alma stugiim vypruZeni jsou paralein
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piipojeny hydraulické tlundie. Podvozek je osazen kotowou brzdou. Podvozky &gné pro
fidici vozy jsou dopkny o piskovaci zézeni. Maximalni dovolena rychlost je 120 km/h.
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Obr. 45. Podvozelrady VUKV 8-833 zavazany pod vozem &tskych drahD)

Tab. 15.Technické Gdaje podvozku VUKV 8-833

Rozvor 2 300 mm Maximalni rychlost 120 km/h

@ kol - nov&d/opdtbovana 840/760 mm| Hmotnost 5200 kg
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6. ZAVER

Aby byla i nadale zaji8ha konkurenceschopnost Zelezmiosobni doprava proti ostatnim
druhim dopravy, je snaha stale zvySovatassou rychlost na hlavnich tratich, tak i zlepSovat
kvalitu cestovani. Zéthto divodi jsou na podvozky osobnich Zelearich voz kladeny
stadle pisrgjSi naroky. Proto se u novych typpodvozki pouzZivaji stale dokonalejSi
a propracova¥)Si  konstrukni feSeni, které vyuZivaji nejnggi poznatky z mnoha
technickych obar. Sowastnym trendem ve sta¥ipodvozKki osobnich vok je bezkolébkove
ieSeni, které ma oproti kolébkovému mnoho vyhod. échto podvozik se vyuZivaji
v sekundarnim stupni vypruzeni duocelovych flexi-coil pruzin, anebo vzduchovych.
Vyhodou tohotoeSeni je zajighi nat&eni podvozku i vozové skini pomoci deformace
tohoto stupd vypruzeni, zZ’ehoz také vyplyva absence kolébky a nizSEéegpbosouasti
podléhajicich opaebeni. Moderni podvozky jsou dnes vyhradrybaveny kototiovou
brzdou, ktera nahradila u starSichitypouzivanou zdrzovou brzdu. Préigad nouzového
brz&ni jsou podvozky wené pro provoz ip rychlostech vysSich jak 160 km/h vybaveny
magnetickou kolejnicovou brzdou nebaiwdu kolejnicovou brzdou.

Cilem této prace bylo poskytnotten&i uceleny pehled o historickych i s@astnych
podvozcich osobnich Zele#Znich vozi a nastinit funkci a poZadavky na jednotlivé
konstrukni celky. Nicmén, vzhledem kvelkému mnozstvi typpodvozKi osobnich
Zeleznénich vozi neni mozné uvést vSechny typy pouzivardheln stosedmdesatileté
historie naSich Zeleznic, natoz pak vyivpiehled v celoevropskémadtitku.
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