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Podvozek kolejového vozidla, zejména nakladniho vozu

Oblast techniky

Vynalez se tyka podvozku kolejového vozidla zejména nakladniho vozu, konkrétné konstrukce
vypruzeni podvozku, konstrukce ramu podvozku a usporadani kolébky. Na podvozky nakladnich
vozu a jejich vypruZeni jsou kladeny zna¢né naroky. U podvozku nakladnich vozu je specificky
velky rozdil mezi hmotnosti prazdného a lozeného vozu, nebot loZzeny viz muze byt az
Sestinasobn¢ t€z§i nez prazdny. Ve vSech moZnych stavech lozeni nakladniho vozu musi byt
dodrzeny pozadavky relevantni pro bezpecnost provozu, zejména na bezpecnost proti vykolejeni
a stabilni chod vozu. Maji-li byt splnény tyto pozadavky, je tfeba opatfit viiz vypruzenim, jehoz
tuhost s¢ méni v zavislosti na hmotnosti nakladu. Z duvodu bezpecnosti proti vykolejeni je
u podvozku nakladnich vozl nutné, aby zmény svislych sil mezi kolem a koleji pfi prijezdu
vzestupnici a dale téz zmény kolovych sil na zborcené koleji nepfesahly limitni hodnotu
definovanou pfislu$nou normou, coz muze byt splnéno, pravé pokud tuhost vypruzeni je zavisla
na trovni loZeni, tzn. pfi prazdném voze je tuhost nizka. Pfi plném voze musi byt tuhost vysoka,
aby nedoslo ke svislému pohybu naraznikii vozu pod predepsanou mez. Vypruzeni soucasnych
evropskych standardizovanych podvozku nakladnich voza vykazuje lomenou charakteristiku,
slozenou ze dvou linearnich ¢asti. To vede k problematickému chovani vozu pii lozeni blizkém
zlomu charakteristiky.

Limit zmény kolovych sil na zborcené koleji Cini aktualné problémy zejména u noveé vyrabénych
dlouhych vozii lehké stavby. Pro dosazeni nizkych zmén kolovych sil je vyhodné pouzit torzné
poddajné nebo d€lené ramy podvozku. Takové ramy podvozku nejsou pouzivany u soucasnych
evropskych standardizovanych podvozki nakladnich voza.

Soucasné, mimo Evropu nejrozsifenéjsi, podvozky nakladnich vozi s délenymi ramy podvozku
maji nevyhodu, Ze vykazuji maly odpor proti koseni podvozku, coz je jev, kdy jeden podélnik
povozku predbiha druhy podélnik podvozku. Maly odpor proti koseni ma za nasledek nestabilni
chod vozidla v pfimé trati a vede k nadmérnému opotiebeni kol a koleje pfi jizd¢ v oblouku.
U podvozki nakladnich vozi je nutné dosahnout stabilniho chodu ve vSech rezimech jizdy, tzn.
pii vSech moznych stavech loZeni a rychlostech jizdy. Nestabilni chod pfedstavuje riziko
nadmérného opotifebeni a namahani vozu a trati, nebo dokonce havarie. Stabilni chod se nejsnaze
zajisti tuhym ramem podvozku a tuhym vedenim dvojkoli. Stabilnimu chodu rovnéZz napomaha,
ma-li podvozek soustfedény hmotné c¢asti konstrukce blizko stfedu podvozku, tedy Ze je
minimalizovan moment setrvac¢nosti podvozku kolem svislé osy. Konstrukce vypruzeni a ramu
podvozku souCasnych evropskych standardizovanych podvozku nakladnich vozi vyznamné
presahuje podélnou vzdalenost dvojkoli, rozvor podvozku. U podvozkl nakladnich vozi je tedy
vyhodné minimalizovat rozméry podvozku, zejména jeho délku a vySku v prostoru kol
Podvozky s mens§imi rozméry maji rovnéz tu vvhodu, Ze v jejich okoli ziistava vétsi prostor pro
konstrukci skiin¢ vozidla. Konstrukei skiing tak lze snaze optimalizovat, coz vede k Zadanému
sniZeni jeji hmotnosti.

U podvozku nakladnich vozii je rovnéZz vyhodné minimalizovat hmotnost nevypruzenych hmot.
Velka hmotnost nevypruzenych hmot vede k rychlej§imu opotiebeni kol, lozisek a koleje.

Ve sveéte nejrozsitendjsi podvozky nakladnich vozi jsou opatfeny vypruzenim se sadami pruzin,
které méni tuhost vypruzeni skokové. Jednotlivé pruziny v téchto sadach jsou zatéZovany
postupné se vzrustajicim loZzenim. V tomto usporadani nezatizené pruziny za jizdy klepou, coz je
pri¢inou vyss§i arovné hluku vozu emitovaného za jizdy. Nakladni vozy schvalované v Evropé
maji predepsany limity emitovan¢ho hluku. Je ocekavano legislativni zpfisnéni téchto limitd.
Nizkych hlukovych emisi se nejlépe dosdhne preruSenim kovového styku v pfenosu vibraci
z dvojkoli na skfinn vozidla. Toho se nejefektivnéji dosahne vloZenim dostateéné objemnych
pryzovych prvkia do vypruzeni. Pro pouziti takovych prvku nejsou soucasné konstrukce
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standardizovanych podvozku nakladnich vozii uzpusobeny. Dal$im zpusobem, jak snizit hluk
podvozku, by bylo feseni, ve kterém vSechny pruziny budou trvale zatizené, tedy nebudou klepat,
a presto vypruzeni bude vykazovat progresivni charakteristiku.

Podvozky nakladnich vozi musi byt pro zajisténi bezpecného chodu vybaveny tlumici pohybu ve
vypruzeni, pfiméfené G¢innymi ve vSech stavech loZeni. Je tedy tfeba vozy vybavit tlumidi,
jejichz ucinek je plynule zavisly na loZzeni vozu. Tento pozadavek nejlépe spliuji tieci tlumice, ve
kterych je intenzita tlumeni mechanicky odvozena z tihy vypruzenych hmot vozu.

Soucasné systémy tfeciho tlumeni standardizovanych podvozki vykazuji u prazdnych vozu
takovy tlumici ucinek, hysterezi, ve vypruzeni, ktery zejména u prazdného vozu pfi jizdé vozu po
dobfe udrzované trati vyfadi vypruzeni z funkce. Takto nefunkéni vypruzeni prazdnych, popf.
¢astecné lozenych, voza vede k nezadoucimu ohybovému kmitani skiini vozu, a tudiz k vys$§imu
namahani vSech dili vozu a dale k neZadoucim silovym ucinkiim na trat’.

V Evropé jsou provozovany i podvozky nakladnich voza na tzv. vyS$i rychlosti, tzn. nad
120 km/h. Tyto podvozky jsou oproti standardnim podvozkum vybaveny zlepSenym pificnym
vypruzenim, které je zpravidla realizovano kolébkou ulozenou na svislych zavésech.

Soucasna feseni umisténi kolébky do podvozku vedou k vyraznému zvétSeni délky podvozku.
VEétsi rozméry podvozku omezuji vhodnou stavbu skfing podvozku a podvozek je t€zky.

Konstrukce vSech podvozku nakladnich vozli musi byt jednoducha, vysoce spolehliva pii
dlouhych intervalech udrzby, v udrzbé nenaro¢na a zejména levna. Konstrukce podvozku
nakladniho vozu musi vyhovovat standardam, které plati pro infrastrukturu, ve které jsou
provozovany. V Evropském prostredi se jedna o standardy EN a UIC.

Z vyse uvedenych pozadavka na podvozky nakladnich vozu je zfejmé, ze predstavuji ve své

podstat¢ protichiidné pozadavky na feseni konstrukce podvozku a pfi optimalnim plnéni jednoho
dil¢iho pozadavku je slozit€¢ v ramci jednoduché konstrukce soucasné splnit dalsi pozadavky.

Dosavadni stav techniky

Ve stiedni Evropé nejrozsitendjsim standardizovanym podvozkem nakladnich voza je podvozek
znamy pod oznacenim Y25, napf. spis EP 1057707 Al. Vypruzeni tvoii sada ocelovych
Sroubovych pruzin. Tlumeni je zajisténo tfecim pistkem, jehoz pfitlak na loziskovou skiin je
odvozen od tihy vozu Sikmou zavéskou. Toto provedeni tlumeni ale zplsobuje, Ze vypruzeni je
pii jizd¢ na kvalitni trati nefunkéni. VypruZzeni se naléza mezi dvojkolim a ramem podvozku.
Tento podvozek je opatien svafovanym tuhym ramem, proto se podvozek pii prajezdu obloukem
nekosi. Tento ram je vSak torzn€ nepoddajny, coz v kombinaci s konstrukci vypruzeni podvozku
Y25 zpusobuje problémy se zménou kolovych sil u prazdnych nebo ¢asteéné lozenych vozu
lehké stavby. Vypruzeni podvozku Y25 rozmérové presahuje loZiskové skiing a ¢ini podvozek
delsim a zvétSuje jeho moment setrvacnosti kolem svislé osy. Do urCitého loZeni je ¢ast pruzin
nezatizend a tyto nezatizené pruziny jsou zdrojem hluku.

Predepsané vysky podvozku je ve vyrobé a adrzbé dosazeno tak, Ze pruziny roztfidéné podle
vysledka zkousek se do podvozku selektivné montuji pouze v predepsanych kombinacich, coz
zvySuje naroky na pocet skladovanych pruzin, aby bylo mozné¢ vidy dosahnout povolené
kombinace. Po reprofilaci kol se montuji podlozky mezi tornu a kluznice, podle UIC, piiemz je
nutn¢ vyvazat podvozek z vozu a skfii zvednout na dilenskych zvedacich.

Podvozek Y25 je schvalen pro provoz do max. rychlosti 120 km/h. Pro vyss$i rychlosti je
konstrukce tohoto podvozku upravena tak, ze je do podvozku doplnéna kolébka zavésena na
svislych zavésech. Takto upraveny podvozek je znam pod oznacenim Y37. Oproti podvozku Y25
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vykazuje tento podvozek navic nevyhodu, ze ma zvétseny rozvor, coz vede k vy§simu opotiebeni
kol a velké délce celého podvozku, coz nepfiznivé ovliviiuje stavbu skiing vozu.

Jeden z nejstarSich a dfive nejrozsifenéjSich podvozki nakladnich vozi je podvozek s listovymi
pruznicemi. I tento podvozek je v Evropé standardizovan. VypruZeni listovymi pruznicemi se
nalé¢za mezi dvojkolim a ramem podvozku. Podvozek s listovymi pruznicemi ma tuhy svafovany
ram a podvozek se nekosi. Tento ram je vSak torzné nepoddajny, proto bez provahadlovani
zpusobuje problémy se zménou kolovych sil u vozu lehké stavby. Treci tlumi¢ tvori listy
pruznice, ale toto tlumeni blokuje vypruzeni na kvalitni trati a vykazuje v zavislosti na
provoznim stavu pruznic velky rozptyl v tlumicim ucinku, coz je nevhodné zejména pro prazdné
vozy. Vypruzeni podvozku listovymi pruznicemi svou délkou piesahuje loziskové skiing a Cini
podvozek vyrazn€ dlouhym, ram podvozku téZkym a zvétSuje moment setrvacnosti podvozku.
Listové pruznice jsou nakladné na vyrobu i udrzbu. Ocelové zavésy listovych pruznic pfispivaji
k vysoké hluc¢nosti tohoto podvozku. Pii jizdé¢ vys$§imi rychlostmi je povozek nestabilni.
Kompenzace ojeti kol se po reprofilaci kol provadi podle UIC montazi podlozek mezi loZiskovou
skfit a pruznici, pfiemz pifi montazi téchto podlozek je nutné vyvazat dvojkoli a skfin
s podvozky zvednout na dilenskych zvedacich.

Dalsi a zaroven nejstarsi konstrukei podvozku nakladniho vozu je podvozek znamy jako ,three
pieces bogie (tfidilny podvozek), nebo téz ,Diamond Bogie/Truck®, napf. podle EP 0182339
Al, US 2170862, US 3717106 A. Piestoze se zejména diky cen¢ jedna o ve svEté nejvice
roz§ifeny podvozek, neni ve stiedni Evropé diky nékterym negativnim vlastnostem v bézném
provozu roz§ifen. Vypruzeni a tlumeni se nalézd mezi podélniky a kolébkou podvozku.
Nevypruzené podélniky uloZzené na loZiskovych skfinich pomoci adaptéri predstavuji velké
nevypruzené hmoty. Ram podvozku tvofeny podélniky a kolébkou, vykazuje dobrou torzni
poddajnost, tudiz mensi zménu kolovych sil na zborcené koleji, ale snadno se kosi pii jizd¢
obloukem a podvozek je proto nestabilni jiz pifi rychlostech nad cca 80 km/h. Tteci tlumic
tvofeny kliny, umisténymi mezi podélniky a kolébkou, je zaroven prvkem, jehoz ukolem je
potlacit koseni podvozku, coz ale vede k jeho rychlejsimu opotiebeni, ¢imz se 1 rychleji zhorSuji
Jizdni vlastnosti podvozku. Tento systém tlumeni zaroven blokuje vypruZeni pii jizd€ na kvalitni
trati. Ani toto opatfeni dostate¢n¢ nebrani koseni. Podvozek je vybaven pocetnou sadou pruZzin,
piicemz do urcitého loZeni je ¢ast pruzin nezatiZzena, coz je zdrojem hluku.

Ve snaze zlepsit vlastnosti vy$e uvedenych nejrozsifenéjSich podvozkt vznikly inovativni
konstrukce podvozki nakladnich voza, které se vSak z hlediska poctu provozovanych exemplaiu
pfilis nerozsifily.

Podvozek s pryzovymi rolovacimi pruZinami je znamy pod oznacenim ,,DRRS - double rubber
roll spring® a podle spisu EP 0234357, Prvky vypruzeni piedstavuji pryZové prstence vlozené do
specialné tvarované ocelové konstrukce. Tlumeni je zajisténo tfecim pistkem, jehoz pfitlak na
loziskovou skfin zajis§tuje excentrické uloZeni nad sebou uloZenych pruzin. Toto provedeni
tlumeni ale zpusobuje, Ze vypruZeni je pii jizd¢ na kvalitni trati nefunkéni. Podvozek je opatfen
svafovanym tuhym ramem a podvozek se pfi prijezdu obloukem nekosi. Tento ram je vsak
torzné¢ malo poddajny, coz v kombinaci s konstrukci vypruzeni zpasobuje problémy se zménou
kolovych sil u vozu lehké stavby. Vypruzeni podvozku rozmérové presahuje loziskové skiing
a ¢ini podvozek del§im a zvétSuje jeho moment setrvacnosti kolem svislé osy. UZiti pryZovych
prstencli namisto Sroubovych pruzin, které jako jediné tvofi poddajnost vypruzeni, sice
predstavuje krok smérem ke snizeni hlu¢nosti, ale pro zajisténi potifebné poddajnosti a délky
chodu ve vypruzZeni musi byt tyto pryzové prvky namahany nejen pomérnymi deformacemi, ale
1 otérem. Namahani otérem je pro pryz velmi nepfiznivé a vede k pomémé kratké Zivotnosti
téchto pryZovych prstenca.

Podvozek RC25NT s radialnim stavénim dvojkoli, zndmy pod oznacenim ,,RC 25 NT — radial
controlled — new technology®, je popsan ve spise EP 2386454 Al.
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Vypruzeni ocelovymi Sroubovymi pruZzinami a tfeci tlumeni se nalézd mezi podélniky a
pohyblivé ulozenym pfi¢nikem podvozku, obdobné jako u podvozku ,,.Diamond®, viz vyse.
Inovativné je provedeno tieci tlumeni pomoci pakového mechanismu. Stabilita podvozku je sice
zlepSena dodate¢nou konstrukci ulozeni brzdy a mechanickou vazbou mezi dvojkolimi, ty vSak
zvy§uji jiz tak vysokou hmotnost relativné slozit¢ho podvozku.

Podvozek TF25 je znamy pod oznaenim ,track friendly — TF25% a je popsan ve spise GB
stupen vypruzeni tvofi rozmérné pryzové pruziny. Potlacuji hluk a zajistuji nataceni podvozku
v oblouku. V disledku natoceni podvozku v oblouku jsou tyto pryZové pruziny zna¢n€¢ namahany
smykem. ProtoZe se nalézaji az ve druhém stupni vypruZeni, netlumi hluk tak dobfte, jako kdyby
se nalézaly ve vypruzeni mezi dvojkolim a ramem podvozku. Tlumeni je zajisténo hydraulickymi
tlumigi, jejichz tcinek se skokové méni pii zvoleném stavu loZeni.

Tlumeni tedy nevykazuje ucinek plynule zavisly na loZzeni vozu, navic hydraulické tlumice jsou
nakladné a mén€ spolehlivé nez tlumeni zajisténé tfecim mechanismem. Konstrukce prvotniho
vypruzeni, ve kterém jsou sady svisle orientovanych ocelovych pruZin uspofadany nad lozisky
dvojkoli, zapfi¢inuje velkou vysku podvozku v misté pruzin. Tyto sady postupné zatéZzovanych
ocelovych pruzin jsou zdrojem hluku. Stavba tuhého ramu podvozku je zjednodusena tim, ze
piicnik a podélniky jsou k sobé spojeny pomoci predepnutych svomikii, huck-bolt. Osa téchto
svorniki je vSak vodorovna, coz znamena, Ze tento spoj je namahan tihou vozu na smyk, coz je
pro tento druh spoji nevyhodné.

Existuje také feseni podle spisu DE 883292 C, jehoz cilem je vyfesit konflikt pozadavki na ram
podvozku, tedy pozadavek na tuhy ram, ktery se nekosi, proti poZzadavku na torzn¢€ poddajny ram
pro malé zmény kolovych sil na vzestupnici. Reseni je zaloZeno na konstrukei tuhého ramu
a provahadlovani pruZin na jedné strané podvozku pomoci v konzolach ramu posuvné ulozenych
ty¢i, které jsou opatieny opérami Sroubovych pruzin. Nevyhodou tohoto provedeni je, Zze tento
mechanismus zajistujici torzni poddajnost, provahadlovani, a Ze je opatien délkove stavitelnymi
tyCemi se zavity, které jsou vloZeny mezi pruziny a kyvna ramena. Tyto dily jsou opatfeny
klouby a teleskopickym vedenim v konzolach ramu podvozku. Existence téchto dila a jejich
Tieni v suvném vedeni dale predstavuje pii¢inu nezadouci hystereze v mechanismu zajistujicim
torzni poddajnost. Tato konstrukce vypruzeni neni vybavena tlumenim, jehoz ucinek by byl
zavisly na lozeni vozu. Vyska podvozku je sefizovana mechanismem, ktery sestava ze
stavitelnych ty¢i a excentru. Takovy mechanismus je sloZity, je trvalou soucasti podvozku, a je
t¢zky, nebot’ je trvale zatéZovan silami, které pfenasi vypruzeni, a dale vykazuje Cetné pasivni
odpory a jeho spolehlivost béhem provozu ohroZuje koroze.

Existuje také feseni podle spisu EP 1767430 Al. Toto feSeni vypruZeni je shodné s feSenim podle
spisu DE 883292 C. Suvny mechanismus podle tohoto spisu, ktery zajistuje torzni poddajnost
mezi kyvnymi rameny, rovnéz tvoii tyce uloZené ve vedeni. V jiném provedeni podle tohoto
spisu je mechanismus provahadlovani tvofen vahadlem, které je k ramu podvozku piipojeno
kloubem. Tento kloub je tak namahan celou tihou vozidla. Do téchto mechanism je navic cilené
vlozen tlumi€, coz vede k dalsi nezaddouci hysterezi v mechanismu provahadlovani a k vy$§im
zménam kolovych sil na zborcené koleji.

Podstata vynalezu

Cilem tohoto vynalezu je odstranit vySe uvedené nevyhody a vytvorfit podvozek kolejového
vozidla, zejména nakladniho vozu, jehoZ vypruzeni bude v podvozku umisténo konstrukéné co
nejblize dvojkoli tak, aby byly minimalizovany nevypruzené hmoty, podvozek jehoz hmotné dily
vypruzeni a tlumeni se budou nalézat blize stiedu podvozku, podvozek jehoz tlumeni bude



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

CZ 308190 B6

jednoduché a spolehlivé a jeho ucinek bude plynule zavisly na loZeni vozu, podvozek jehoz
tlumeni nevyfadi z funkce vypruzeni pfi jizd¢ prazdné¢ho vozu po kvalitni trati, podvozek jehoz
tuhost vypruZeni se bude co nejvice plynule zvétSovat v zavislosti na hmotnosti loZeni vozu,
podvozek jehoz vypruzeni zajisti torzni poddajnost podvozku tj. provahadlovani, bez dilu
podléhajicich opotfebeni tfenim a bez kloubl,, a to i1 pfi pouziti tuhého ramu, podvozek
s mechanismem provahadlovani, jehoz cCinnost nebude ovlivnéna tlumenim nebo tfenim,
podvozek v jehoz vypruZzeni budou vSechny pruziny ve vSech stavech loZzeni vozu pod zatizenim,
podvozek v jehoz vypruZeni budou umistény dostatecné dimenzované pryzové prvky, které tlumi
hluk, avSak bez namahani této pryze otérem, podvozek jehoZz vypruZeni a tlumeni umozni
zhotovit rozhrani mezi podvozkem a vozovou skiini vyhovujici standardim UIC a EN, ale
rovnéz umoziujici 1 jind spojeni, podvozek jehoz uspofadani vypruZeni umozni zhotovit ram
podvozku se zjednodusenou konstrukei spojeni nosnych struktur ramu, které zlevni jeho vyrobu a
udrzbu, a jeho vypruZeni, podvozek ve kterém sefizovani vysky podvozku, po reprofilaci kol,
bude provedeno jednoduchym a maximalné spolehlivym zptisobem bez mechanismu s pasivnimi
odpory, a podvozek jehoZz konstrukci bude mozné doplnit kolébkou zavésenou na svislych
zavésech tak, Ze toto doplnéni nepovede k vyraznému zvétseni délky podvozku.

Konstrukce nového podvozku kolejového vozidla, zejména podvozku nakladniho vozu, astecné
vychazi z n¢kterych znamych feseni, pri¢emz jeho podstata spoc¢iva v novém uspotadani, které je
opatfeno novymi konstrukénimi prvky, coz v celku tvofi zcela novou konstrukei podvozku.

Zakladem feseni je obvykl¢ uspotfadani podvozku s tuhym ramem podvozku a dvéma dvojkolimi
s koly, ktera jsou vedena vaci ramu podvozku kyvnymi rameny. Kyvna ramena jsou s dvojkolimi
spojena pomoci loZisek a pruzného uloZeni lozZisek. Kyvna ramena jsou spojena pouzdry s ramem
podvozku. Mezi kyvna ramena a ram podvozku jsou uspofadany sestavy pruzin vypruzeni,
jejichz smér zaté¢zovani je blizky vodorovné roving. Na jedné strané podvozku jsou pruziny
vypruzeni opfeny o konzoly usporfadané v ramu podvozku, tzn., Ze reakce sily z pruZin vypruzeni
je prenasena pfimo do ramu podvozku. Na druhé strané podvozku jsou pruZiny vypruzeni
usporadany tak, ze se tyto pruziny opiraji o vi¢i ramu pohyblivou opéru, tudiz reakce sily pruzin
je minimaln¢ vnasena do ramu podvozku.

Novym prvkem a hlavni podstatou v této konstrukci vypruzeni je mechanismus tlumeni, ktery je
spojeny s kyvnym ramenem a jeho vypruzenim a jehoZz ucinek je odvozen od tihy vozu a dale
nové pohyblivé uloZzeni vypruzené opéry pruzin vypruzeni, vyuzivajici ke stabilizaci sil
pusobicich v pruzinach vypruzeni a stabilizacni pruZiny, a to zcela bez dilii podléhajicich
opotiebeni tienim, a dale novy systém sefizeni vysky podvozku bez silovych mechanismu trvale
pritomnych v podvozku a citlivych na pusobeni koroze v provozu a dale nové prostorové tisporné
umisténi kolébky, kdy pri¢nik ramu podvozku je usporadan v dutin¢ kolébky.

Mechanismus tlumeni je zaloZen na znamém principu, rozkladu sily Fs ve vypruZeni, jehoz je
dosaZzeno bud’ klinem, nebo Sikmou polohou pruziny vypruzeni. Nové v mechanismu vypruZeni
tvofeném kyvnym ramenem s pruzinami pusobi jedna z takto vzniklych slozek, sila Fp, na klin
nebo vypruzenou opéru, které jsou piitlaCovany na tfeci desku. Pii pohybu ve vypruzeni dochazi
k pohybu tfeci desky proti pfitlacovanému klinu, nebo vypruzené opéie. Tim vznika tieci sila Fr,
ktera tlumi pohyb kyvného ramene proti ramu podvozku. Tim je docileno toho, Ze sila vyvozena
tlumicim mechanismem Fr, je vzdy pfimo uméma urovni sil v sad€ pruZin vypruZeni, tedy urovni
loZzeni vozu. Tlumici sila Fr pusobi pfimo na kyvné rameno a s vyhodou netlumi pohyb
v mechanismu provahadlovani. Pohyb klinu je zajistén vlozkou, kterd maze byt tvofena pryZovou
vrstvou, nebo kluznymi deskami nebo valivymi télesy. Treci deska je ukotvena k sestavé pruzin
vypruzeni, v jiném provedeni ke kyvnému rameni, v dal§im provedeni k ramu podvozku,
v dalsim provedeni k vypruzené opéte. Ukotveni desky muze byt provedeno poddajné kloubem,
nebo pevné. Poddajnost kloubu tfeci desky, nebo pruzného uloZeni klinu, nebo ¢asti pruzin
vypruzeni, které jsou sériové fazeny k mechanismu tlumeni, zajistuje, Ze nedojde k zablokovani
vypruzeni pii jizd€ po kvalitni trati.
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Novym prvkem je usporadani sestavy vypruzeni kyvného ramene, ktera sestava alespon z jedné
pruziny, nebo s vyhodou z prvni pruziny a druhé pruziny a dorazu, pfi¢emz vSechny pruZiny
vypruzeni jsou vzdy ve vSech reZimech jizdy zatiZzené a zaroven zajistuji vypruzeni s progresivni
charakteristikou. Tim je odstranén zdroj hluku tvofeny nezatizenymi pruzinami. Je-li sestava
pruzin tvofena vice jak jednou pruZinou, maji prvni pruziny niz§i tuhost nez druhé pruZiny. Po
vycerpani vile ,,A” v dorazu vlivem loZeni je vyfazena z funkce vypruzeni prvni pruzina, a pfi
zvySujicim se zatizeni pruzi pouze druhd pruzina, ¢imz dojde ke snizeni poddajnosti ve
vypruzeni, tedy k zadouci zmén¢ tuhosti vypruzeni vlivem loZeni vozu. V tomto uspofadani, kdy
zatizeni na prvni pruzinu je omezeno ¢innosti dorazu, mohou byt navic prvni pruziny mensi a
lehéi nez druhé pruziny a jejich vlastnosti lze snadno optimalizovat pro provoz prazdného
lehkého vozu.

Sada pruzin vypruzeni je umisténa tak, Ze pohyb kol dvojkoli je kyvnym ramenem kinematicky
pfevadén na stlaceni sady pruzin vypruZeni, pficemz pfevodem na kyvném rameni se dosahne
toho, Ze pohyb jednoho konce sady pruzin vypruZeni je mensi nez pohyb kola dvojkoli. Stladeni
sady pruzin vypruzeni je tedy pifimo umérné soucinu prevracené hodnoty pievodu (a/b) na
kyvném rameni a hodnoty svislého pohybu dvojkoli. V takovém pfipad¢ je potom poticbna
tuhost sady pruZin vypruZeni rovna souinu druhé mocniny pfevodu / (a/b)*> / a hodnoty
pozadované tuhosti vypruzeni vztazené na kolo dvojkoli. S vyhodou jsou v takovém usporadani
pouzity pryzové pruziny vypruzeni, které jsou pravé vhodné pro aplikace, kde jsou pozadovany
mala stladeni pruziny a vysoké tuhosti. Tyto pryzové pruziny zaroven maji tu vlastnost, Ze
v dostatecné mire prerusuji kovovy dotyk v cesté vibraci z dvojkoli na skfin vozidla, coz vyrazné
potlacuje hluk. Dale jsou tyto pruziny piirozen¢ progresivni, a to i pfi t¢ nejjednodussi mozné
konstrukei pryzové pruziny, vrstvené pruZiny z rovnych pryZovych desek, coz pfiznivé napomaha
zmén¢ tuhosti vypruzeni v zavislosti na loZeni vozu. Progresivni charakteristika dana jednou
pruzinou nebo charakteristika sestavena z charakteristik dvou pfirozené¢ progresivnich pruZin
dava lepsi vlastnosti vypruzeni nez dosavadni lomené charakteristiky sestavené z linearnich casti.

Novym prvkem a dalsi podstatou je novy zpusob ulozeni pruzin vypruZeni na té strané podvozku,
kde jsou pruziny vypruzeni opfeny pohyblivé vzhledem k ramu podvozku. Sestavy pruzin
vypruzeni jsou na této stran¢ podvozku opfeny o vypruZenou opéru, uloZenou na stabilizacnich
pruzinach, které svym usporadanim zajistuji funkéni polohu vypruzené opéry, a to bez dilu
podléhajicich opotfebeni tfenim. Stabiliza¢ni pruZiny mohou byt s vyhodou provedeny jako
ploché pryzové Sikmo uloZené pruziny. Stabilni poloha vypruzené op€ry na stabilizacnich
pruZinach je zajisténa trvalym silovym ucinkem, ktery vyplyva z rozkladu sil ve vypruZeni, kdy
hlavni slozka sily v pruZinach vypruzeni se rozklada na vodorovnou a svislou, pficemz svisla
slozka sily pfitlatuje vypruzenou opéru na stabiliza¢ni pruziny a tim stabilizuje jeji polohu ve
svislém a pficném sméru. Hodnotu svislé slozky sily lze jednoduse nastavit geometrii uloZeni
pruzin vypruzeni, nebo thlem klinu. Timto uspofadanim je splnén pozadavek na jednoduchy
mechanismus bez ty¢i se suvnym vedenim, ktery zajistuje torzni poddajnost podvozku bez dilu
podléhajicich opotiebeni a bez hystereze, ktera by zvySovala hodnoty zmén kolovych sil na
zborcen¢ koleji.

Novym prvkem a dal§i podstatou v tomto usporadani vypruzeni je zpusob, jak zménit pocet
podlozek ve vypruzeni, které slouZzi k sefizeni vysky podvozku. Pii pouziti vhodného dilenského
pripravku, napf. hydraulického valce, lze docilit, Zze podlozky mohou byt do sestavy pruzin
vypruzeni vkladany 1 u prazdného stojictho vozu, a to bez demontaze dilu podvozku a bez
zvedani vozu na dilenskych zvedacich. Podlozky se do sestavy pruzin vlozi tak, ze dilenskym
piipravkem, napiiklad hydraulickym valcem, vlozenym mezi sestavu pruzin a ram podvozku
nebo kyvné rameno, je odtlacena sestava pruzin vypruzeni, ¢imz se podlozky uvolni a lze je
vyjmout, nebo doplnit nové. Timto usporadanim podlozek je splnén poZzadavek na jednoduchy
systém sefizovani vyS$ky podvozku, bez mechanismi s pasivnimi odpory, které mohou byt
znehodnoceny korozi, a navic je docileno mozZnosti sefizovat vysku podvozku bez demontaze
podvozku nebo jeho dila.
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Tato konstrukce vypruzeni a tlumeni umoziuje vyhodné usporadani pricniku a podélniki ramu
podvozku, kde tyto nosné dily ramu podvozku jsou usporadany nad sebou. Toto usporadani
umoziuje spojit pricnik s podélniky predepnutymi svorniky, napf. Srouby, nyty, nebo huck-bolty.
Toto spojeni zjednodusuje vyrobu ramu podvozku, nebot” ram podvozku se jiz neobrabi jako
jeden rozmémy celek a odpadaji problémy s konstrukci svarovacich piipravka celého ramu. Dale
odpadaji problémy s deformacemi ramu podvozku, jsou-li podélniky s pfi¢nikem spojovany
svafovanim. Pii vyrob€ ramu podvozku je vzdy jednodussi obrabét mensi celky a poté naslednou
jednoduchou montazi s pomoci stiedicich ¢epu dosahnout potfebné geometrické presnosti ramu
jako celku. Rovnéz v udrzbé€ lze v pfipad€ poruchy vyméinovat mensi celky, coz je ekonomicky
vyhodné. Pii¢nik je uloZen shora na podélnicich a predepnuté svorniky, které je spojuji, jsou
orientovany svisle. Timto uspofadanim jsou svislé silové ucinky, které nejvice zatézuji toto
spojeni, pfenaseny pies vodorovné kontaktni plochy mezi pfi¢nikem a podélnikem. Vyhodou
takového feseni je, Ze predepnuté svorniky prenaseji smykem vodorovna, tedy mensi, zatizeni
a pii jejich pripadné poruse se prenaseji svislé sily ve vodorovnych dosedacich plochach, ¢imz je
dosazeno vyssi spolehlivosti konstrukce. Tim je dosaZeno zjednoduseni vyroby a Gdrzby ramu
podvozku pii dosazeni vysoké spolehlivosti a soudrznosti konstrukce ramu.

Novym prvkem a dal§i podstatou v tomto podvozku je umisténi kolébky v podvozku tak, Ze
pfi¢nik ramu podvozku je uspofadan v duting kolébky, jinak feceno kolébka je navlecena na
pfiénik ramu podvozku. Toto usporadani je prostorové velmi uspomé, a navic samo o sobé
predstavuje redundantni zavéseni kolébky. V pfipadé poruchy zavéseni kolébky zastava kolébka
v podvozku na pii¢niku. Toto feseni uspofi prvky nouzového zavéseni kolébky, které jsou nutné
pouzivany v dosavadnich podvozcich s kolébkou na svislych zavésech. Dale jsou k pfi¢niku
podvozku pripojeny konzoly brzdy svislymi pfedepnutymi svorniky. S vyhodou jsou v takovémto
usporadani ukotveny svislé zavésy kolébky pravé v téchto konzolach brzdy, coz snizuje
namahani pfedepnutych svorniku tvoficich spojeni konzol kotoucové brzdy a pricniku.

Vyse popsané feseni podvozku a jeho vypruzeni a tlumeni s vvhodou minimalizuje nevypruzeng
hmoty, nebot’ vypruzeni se naléza mezi dvojkolim a ramem podvozku. Dale zajistuje
pozadovanou zménu tuhosti vypruzeni a ucinku tlumeni v zavislosti na loZeni vozu s malym
pocétem jednoduchych a spolehlivych dila. Prvky vypruzeni a tlumeni jsou soustfedény blizko
sttedu podvozku, tim umoziuji maximalné zkratit délku podvozku, ¢imz je mozZné 1épe
optimalizovat vozovou skiin a zvysit jeji kapacitu a dale je tim minimalizovan moment
setrvacnosti podvozku kolem svislé osy, ¢imz je podvozek méné nachylny k nestabilnimu chodu.
Pryzové pruziny vypruZeni jsou za kazdého lozeni trvale zatizeny, nalézaji se ve vypruzeni mezi
dvojkolim a ramem podvozku a tim dochazi v maximalni mife k potla¢eni hluku. Mechanismus
tlumeni je uzpusoben tak, Ze nevyfazuje z funkce vypruzeni vozu pii malém buzeni nerovnostmi
trati za jizdy. Sestavy pruzin vypruzeni jsou opieny o vypruzenou opéru a zaroven tuto opéru
pritlauji na stabiliza¢ni pruziny, coz zajis§tuje provahadlovani bez dila podl¢hajicich opotiebeni
tfenim a provahadlovani bez hystereze zpusobené tlumenim vypruzZeni nebo jinymi tfecimi
odpory. Vypruzend opéra s vyhodou minimalizuje zmény kolovych sil na zborcené koleji.
To umoziuje vybavit podvozek tuhym ramem, takZe podvozek se za jizdy nekosi. Na podvozku
je jednoduchym zpiisobem zachovano UIC rozhrani mezi podvozkem a skiini, coz ¢ini podvozek
zaménnym za evropské standardizované podvozky. Reseni podvozku ale nevyluduje pouZit i jiné
rozhrani. Uspofadani vypruzeni umoziiuje umistit pficnik ramu podvozku nad podélniky na
vodorovnych dosedacich plochach a podé¢lniky s pficnikem spojit pfedepnutymi svorniky,
s vyhodou orientovanymi svisle. Mechanismus, pfipravek pro vyvozeni potiebného pohybu ve
vypruzeni pro vyjmuti nebo doplnéni podlozek pro sefizeni vysky narazniku s vyhodou neni
soucasti podvozku, ale vklada se pouze pfi sefizeni podvozku, a to 1 bez vyvazani podvozku nebo
jeho casteéné demontaze. Podvozek je mozno doplnit kolébkou, v jejiz dutiné je usporadan
pricnik ramu podvozku, coz umozituje minimalizovat rozméry a hmotnost podvozku. Horni
zavésy kolébky jsou uspotfadany v konzolach brzdy, coz zvysuje tinosnost spojeni konzoly brzdy
s pri¢nikem ramu podvozku prfedpnutymi svorniky.
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Objasnéni vvkresu

Vynalez je blize objasnén na piiloZenych vykresech, kde na obr. 1 je prostorové znazornén
podvozek s vypruzenim a tlumenim, na obr. 2 je v prostorové zndzornén ram podvozku
s pruzinami opéry, na obr. 3 je schematicky znazomén princip tfeciho tlumeni, na obr. 4a je
v prostorovém vyobrazeni znazornéno usporadani mechanismu tlumeni, na obr. 4b je usporadani
mechanismu tlumeni v fezu, na obr. 5 az obr. 10 jsou schematicky znazornény priklady
usporadani vypruzeni a tlumeni, pfi¢emz na obr. 5 je tfeci deska pfipojena ke kyvnému rameni,
na obr. 6 je tfeci deska pfipojena k ramu podvozku, na obr. 7 je tfeci deska pfipojena do sestavy
pruzin vypruZzeni, na obr. 8 je tfeci deska pripojena k vypruzené opéfe, na obr. 9 je tfeci deska
pripojena do sestav vypruZeni a vypruzené opéry, na obr. 10 je tfeci deska pripojena do sestavy
pruzin, na obr. 11 az obr. 13 jsou priklady uspotfadani pruzin, klini a tfeci desky, pficemz na
obr. 11a jsou v prostorovém vyobrazeni znazomény vodorovné uspoiadané tfeci desky, které se
nachazeji mezi pruzinami vypruzeni, na obr. 11b jsou tyto tfeci desky zndzoméné v fezu, na
obr. 12a jsou v prostorovém vyobrazeni znazornény svisle uspofadané tfeci desky mezi
pruzinami vypruzeni, na obr. 11b jsou tyto tfeci desky znazoméné v fezu, na obr. 13a jsou
v prostorovém vyobrazeni tieci desky usporadany vedle pruzin vypruZeni, na obr. 13b jsou tyto
pruziny znazomén¢ v fezu, na obr. 14 je schematicky znazornéno spojeni pficniku a podélniku
ramu podvozku a vlozeni hydraulického valce, na obr. 15 je schematicky znazornéna regulace
vysky podvozku pomoci podloZek a hydraulického valce, pficemz na obr. 15a je hydraulicky
valec pasivni a na obr. 15b je hydraulicky valec aktivni a na obr. 16 je v prostorovém vyobrazeni
znazormeéno usporadani kolébky, zavést a konzol jednotek kotoucové brzdy, pfi¢emz na obr. 16a
je pohled shora a na obr. 16b je podhled zdola.

Piiklady uskute¢néni vynalezu

Na prilozenych vykresech je znazoméno uspotadani podvozku kolejového vozidla s torzné tuhym
ramem 1 podvozku a dvéma dvojkolimi 2 s koly 2a. Dvojkoli 2 jsou vedena vu¢i ramu 1
podvozku kyvnymi rameny 4, se kterymi jsou spojena pomoci lozisek 3 a pruzin 3a lozisek.
Kyvna ramena 4 jsou spojena pouzdry 5 s ramem 1 podvozku. Mezi kyvna ramena 4 a ram 1
podvozku jsou usporadany sestavy pruzin 6, kliny 7, tfeci desky 8 a doraz 12 ana jedné strané
podvozku opéra 10 pruZin.

Pruziny 6 vypruzeni pusobi silou Fs na kliny 7, pficemz rozkladem sily Fs na klinu 7 vznika
jednak pfitlacna sila Fp na klin 7 a jednak pfitlacna sila Fv pusobici na vypruZenou opéru 10.
Pritla¢na sila Fp je vnitini silou v mechanismu tlumeni a nezatézuje ram 1 podvozku. Sila Fy
pusobi na vypruzenou opéru 10, a stabiliza¢ni pruziny 11 uloZené na ramu 1 podvozku, ¢imz
stabilizuje polohu vypruzené opéry 10 ve funkéni poloze. Reakce sily Fp je zachycena
timenem 7b. Pritlacna sila Fp a jeji reakce sviraji tfeci desku 8. Pifi pohybu vypruZeni za jizdy
vznika na tfeci desce 8 tfeci sila Fg, kterd pusobi proti sméru pohybu kyvného ramene 4 a tim
tlumi dynamické pohyby ve vypruzeni. Vzijemny pohyb klinu 7 je zajistén vlozkou 7a,
uspotadanou u klinu 7, nebo mezi kliny 7. Deska 7a je zhotovena z pryzZe. Reakee treci sily Fp je
zachycena kloubem 9 tieci desky 8, Kloub 9 je uloZen v pruziné 6a. Poddajnost kloubu 9
a poddajnost pruzin 6a zajistuji, ze pii jizdé¢ vozu neni blokovano vypruzeni mechanismem
tlumeni 1 pfi velmi malém buzeni nerovnostmi trati.

S vyhodou muzZe byt konstrukce provedena tak, Ze ukotveni tieci desky 8 je vloZzeno pfimo do
sestavy pruZin 6 vypruzeni, nebo rozhrani pruzin 6 vypruzeni a jejich ulozeni, nebo je do sestavy
pruzin 6 vypruZzeni vlozen kloub 9. Ukotveni kloubu 9 tfeci desky 8 je dale mozné realizovat
témito zpusoby: kloub 9 je na kyvném rameni, kloub 9 je na ramu 1 podvozku, kloub 9 je na
vypruzené opéte 10. V téchto pripadech je vyfazeni vypruzeni z funkce pii malém buzeni
potlac¢eno poddajnosti kloubu 9.

S vyhodou muze byt teci deska 8 orientovana svisle, nebo vodorovné, a dale se muze nalézat
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mezi pruzinami sestavy pruzin 6_vypruzeni, nebo vedle sestavy pruzin 6 vypruZeni.

Sestava pruzin 6 vypruzeni sestava z prvnich pruzin 6a a k nim sériové fazenych druhych
pruzin 6b, a dorazu 12 a podlozek 6c¢. Pfi prazdném voze je mezi dorazem 12 a kyvnym
ramenem 4 nebo ramem 1 podvozku vile A. V dasledku loZzeni vozu dochazi k vycerpani této
vile A, ¢imz je prvni pruzina 6a vyfazena z ¢innosti. Prvni pruZina 6a ma mensi tuhost a mensi
rozméry nez druha pruzina 6b. V celém pracovnim rozsahu vypruzeni jsou vSechny pruziny 6
zatizeny. Vzajemna poloha pruzin 6a a 6b muze byt s vyhodou provedena tak, Ze se pruzina 6a
naléza na maximalnim mozném poloméru otaceni vzhledem k pouzdrim 3.

PruZiny 6 vypruzeni jsou realizovany v nejjednodus$im mozném provedeni jako vrstvené ploché
pruziny. Pfesto jsou prvni pruziny 6a a druhé pruziny 6b pfirozené progresivni, ¢imz
v soucinnosti s vy¢erpanim vule A v dorazu 12, tedy pfi zlomu charakteristiky, tvoii dohromady
piiznivé progresivni charakteristiku vypruZeni.

Pruziny 6 vypruzeni pfislusné kyvnym ramentim 4 jsou na jedné strané podvozku pevné opieny
o pri¢nik 1b, atim je sila Fs vnasena pifimo do ramu 1 podvozku. Na druhé stran¢ podvozku je na
ramu 1 podvozku pruzné uloZena vypruzena opéra 10 na stabilizacnich pruzinach 11. Na této
strané podvozku se pruziny 6 vypruzZeni opiraji o tuto vypruzenou opéru 10 v misté, kde je
usporadana Sikma ulozna opéma plocha 10a. Poloha stabiliza¢nich pruzin 11 je volena tak, aby
jejich tuhost minimalné ovliviiovala funkci provahadlovani, tj. tfibodového uloZeni podvozku. To
znamena, ze stabilizaéni pruziny 11 vykazuji v podélném sméru minimalni tuhost. V pficném
a svislém sméru stabilizaéni pruZziny 11 vykazuji velkou tuhost, coZ zarucuje stabilni polohu
vypruzené opéry 10. Do funkéni polohy je vypruzena opéra 10 trvale pfitlacovana silou Fy, ktera
vznika bud’ na zaklad¢ usporadani klinu 7, nebo Sikmé polohy alesponl jedné z pruzin sestavy
pruzin 6 vypruZeni.

Na ramu 1 podvozku je vytvofeno rozhrani 15 pro vlozeni dilenského piipravku 22,
hydraulického valce. Je-li timto valcem odtlatena sestava pruzin 6 vypruzeni od ramu 1
podvozku, je mozno vlozit, popf. vyjmout podlozky 6¢ a tim dosahnout predepsané vysky
podvozku.

Na podélnicich la ramu 1 podvozku jsou vytvoreny vodorovné dosedaci plochy lc. Rovnéz na
pri¢niku 1b ramu 1 podvozku jsou vytvoreny vodorovné dosedaci plochy lc.

Ram 1 podvozku je sestaven tak, Zze pricnik 1b spociva na podélnicich la, pficemz vzajemna
poloha podélnikii 1a a pficniku 1b je definovana stfedicimi Cepy 14 a soudrznost konstrukce je
zajisténa svisle orientovanymi predepnutymi svorniky 13, napt. typu Huck-Bolt.

V dutin€¢ 20 kolébky je uspofadan pfi¢nik 1b ramu 1 podvozku. Kolébka je zavéSena na
zavesech 20a kolébky. Zavésy 20a kolébky jsou homim koncem pfipojeny do konzol 1d, na
kterych jsou zavéseny jednotky kotoucové brzdy 21. Konzoly 1d jsou k pfi¢niku 1b ramu 1
podvozku pripojeny svislymi pfedepnutymi svorniky 13, napt. typu Huck-Bolt.

Podvozek je vybaven mechanickou vazbou 17 mezi dvojkolimi 2. Podvozek je vybaven

snimacem 16 loZeni. Podvozek je opatien mechanickym rozhranim k vozové skiini, které¢ sestava
z torny 18 a postranni opéry 19.

Prumyvslova vyuzitelnost

Podvozek s uspofadanim vypruzeni a tlumeni, ramu podvozku a kolébky podle popisu je
vyuZzitelny u vSech podvozki kolejovych vozidel, zejména vsak u podvozku nakladnich vozi.
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PATENTOVE NAROKY

1.  Podvozek kolejového vozidla, zejména nakladniho vozu, ktery je tvofen ramem (1) a
alespon dvéma dvojkolimi (2) s koly (2a), ktera jsou vedena vaci ramu (1) podvozku kyvnymi
rameny (4), ktera jsou s dvojkolimi (2) spojena pomoci lozisek (3) a loZiskovych pruzin (3a), a
kyvna ramena (4) jsou dale spojena pouzdry (5) s ramem (1) podvozku a mezi kyvna ramena (4)
a ram (1) podvozku jsou usporadany sestavy pruzin (6) vypruzeni, vyznalujici se tim, Ze mezi
kyvna ramena (4) a ram (1) podvozku je dale usporadan systém tfeciho tlumeni pohybu kyvného
ramene (4) proti ramu (1) podvozku s intenzitou tlumeni zavisejici na velikosti pfenasené sily v
sestavé pruzin (6) vypruZeni, tvofené alespont jednou pruzinou, pfiemz tento systém treciho
tlumeni je tvoren alesponl jednim klinem (7), zatiZzenym alesponl jednou pruzinou ze sestavy
pruzin (6) vypruzeni, a alespoii jednou tieci deskou (8) zatizenou klinem (7).

2. Podvozek kolejového vozidla, zejména nakladniho vozu, ktery je tvofen ramem (1) a
alespon dvéma dvojkolimi (2) s koly (2a), ktera jsou vedena vaci ramu (1) podvozku kyvnymi
rameny (4), ktera jsou s dvojkolimi (2) spojena pomoci lozisek (3) a loZiskovych pruzin (3a), a
kyvna ramena (4) jsou dale spojena pouzdry (5) s ramem (1) podvozku a mezi kyvna ramena (4)
a ram (1) podvozku jsou usporadany sestavy pruzin (6) vypruzeni, vyznacujici se tim, ze mezi
kyvna ramena (4) a ram (1) podvozku je dale usporadan systém tfeciho tlumeni pohybu kyvného
ramene (4) proti ramu (1) podvozku s intenzitou tlumeni zavisejici na velikosti pfenasené sily v
sestavé pruzin (6) vypruzZeni, tvofené alespont jednou pruzinou, pfiCemz tento systém tieciho
tlumeni je tvofen Sikmo orientovanou opérnou plochou (10a) na vypruzené opéie (10), ktera je
oprena o alespon jednu pruzinu sestavy pruZin (6) vypruzeni, a dale je tvofen alespon jednou tieci
deskou (8) zatizenou vypruzenou op&rou (10).

3. Podvozek podle naroku 1 nebo 2, vyznalujici se tim, ze alespon jedna tieci deska (8) je
pripojena do sestavy pruzin (6) vypruzeni.

4. Podvozek podle naroku 1 nebo 2, vyznalujici se tim, ze alespon jedna tfeci deska (8) je
pfipojena k ramu (1) podvozku.

5. Podvozek podle naroku 1 nebo 2, vyznalujici se tim, ze alespon jedna tieci deska (8) je
piipojena k pohyblivé opéte (10).

6. Podvozek podle naroku 1 nebo 2, vyznacujici se tim, Ze alespon jedna tieci deska (8) je
pfipojena ke kyvnému rameni (4).

7. Podvozek podle nékteré¢ho z naroku 1 az 6, vyznadujici se tim, Ze alesponi jedna ze sestavy
pruzin (6) vypruZeni je pryzova.

8. Podvozek podle nékteré¢ho z naroka 1 az 7, vyznaclujici se tim, ze sestava pruzin (6)
vypruzeni je tvofena nejméné jednou prvni pruzinou (6a) a nejméné jednou druhou pruzinou

(6b).

9.  Podvozek, podle nékteré¢ho z naroka 1 az 8, vyznacdujici se tim, Ze alespon na jedné strand
podvozku je v podélném sméru pohyblivé usporadana vypruzena opéra (10), ktera je opatiena
sikmou uloZnou plochou (10a) pro opfeni alespoii jedné pruziny ze sestavy pruzin (6) vypruzeni,
a tato v podélném sméru pohybliva vypruzena opéra (10) je uloZena na alespon jedné stabilizacni
pruzing (11) uloZené na ramu (1) podvozku.

10. Podvozek podle nékterého z naroku 1 az 9, vyznalujici se tim, Ze v sestavé pruzin (6)
vypruzeni je pro sefizeni podvozku uspofadana sada podlozek (6¢) a dale podvozek obsahuje

-10 -
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alespon jedno rozhrani (15) pro piipravek (22) pro odtlaceni sestavy pruzin (6) vypruzeni, imz je
umoznéna uprava poctu podlozek (6¢) 1 v podvozku nalézajicim se pod vozem.

11. Podvozek podle nékterého z narokt 1 az 10, vyznafujici se tim, ze ram (1) podvozku
obsahuje pri¢nik (1b), ktery je uspofadan nad podélniky (1a) ramu (1) podvozku, a pii¢nik (1b) a
alespon jeden podélnik (1a) je spojen ve vodorovné dosedaci plose (lc) svisle orientovanymi
pfedepnutymi svorniky (13).

12. Podvozek podle nékterého z naroku 1 az 11, vyznadujici se tim, Ze pfi¢nik (1b) ramu (1)
podvozku je uspotadan v dutin€ (20) kolébky.

13. Podvozek podle nékterého z naroku 1 az 12, vyznadujici se tim, Ze k pri¢niku (1b) ramu (1)
podvozku je pripojena alespoii jedna konzola (1d) kotoucové brzdy (21) predepnutymi svorniky

(13) a zavésy (20a) kolébky jsou jednim koncem piipojeny ke konzole (1d) brzdy (21).

9 vykresu

-11 -
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