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Anotace:

Pfi zplsobu ovliviiovani ihlu vybodeni vagonovych sk¥ini
kolejového vozidla, konkrétng tihlu vybodeni kloubu mezi
podélnymi osami sousednich vagonovych skini
vice€ldnkového kolejového vozidla, jedouciho po kolejové
dréze, jehoZ vagonové skiing jsou uloZeny vzdy na jednom

(57)

dvouosém podvozku pomoci sekundarniho pérovan{ a u néhoz

Jsou vZdy dvé& sousedni vagonové skiing navzijem otodng
spojeny jedinym kloubem, se priib&h kolejové drahy snim4 a
znézortiuje alespoti na takové délce, kters momentalng lezi
mezi prvnim a poslednim otoénym podvozkem, a pritb&né k
tomuto vZdy aktualizovanému tseku kolejové drahy se
zajituje vzdjemns jmenovita hodnota polohy vagonovych
skifni, ktera odpovida jejich ptisluiné statické klidové poloze,
a momentalni jmenovita hodnota se porovnavé s momentalni
skuteénou hodnotou a v zavislosti na tom se plisobf proti
odchylce skute¢né hodnoty od jmenovité hodnoty, nebo se
alespoii pii zmé&n¢ skute&né hodnoty od jmenovité hodnoty
péisobi proti dale ve stejném sméru pokradujici zméng
skutegné hodnoty. Kolejové vozidlo pro provadéni tohoto
zplisobu obsahuje vagonové skiing /1, 2, 3/, spojené klouby
/8/. Mezi sousednimi vagonovymi skiin&mi / 1,2, 3/nebo na
kloubu /8/ je umistén snimag /9/ pro sniméni skuteénych
hodnot thld vyboteni /K/ a alespoti mezi prvnim otoénym
podvozkem /4/ a pfislugnou vagonovou sk¥ini /1/ je umistén
snimag /6/ pro snimani skuteénych hodnot Ghli natoseni IAZA
pfitemz snimate /9, 6/ jsou spojeny s Fidici jednotkou /7/ pro
generaci signalt skute&nych hodnot a Jjmenovitych hodnot
tthhd vybo&eni /K/ a uhlf nato&eni /V/, a na kloubu /8/ nebo
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mezi sousednimi vagonovymi skiinémi / 1, 2, 3/ a/nebo mezi
oto&nym podvozkem /4/ a piislusnou vagonovou skfini /1, 2,
3/ jsou umistény alespofi jedny oviadaci prvky /10, 11/,
spojené s fidici jednotkou /7/ pro jejich fizeni v zavislosti na
porovnéni signalti skutednych hodnot a Jjmenovitych hodnot
GhHi vybogeni /K/ a Ghli natodeni /V/.
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Zpiisob ovliviiovani Ghlu vybo&eni vagonové skiiné kolejového vozidla a kolejové vozidlo
k provadéni tohoto zpiisobu

Oblast techniky

Vynélez se tykd zplisob ovliviiovani Ghlu vyboCeni vagonové skiing kolejového vozidla,
konkrétné Ghlu vybo&eni kloubu mezi podélnymi osami sousednich vagonovych sk¥ini vice-
¢lankového kolejového vozidla, jedouciho po kolejové dréaze, jehoZ vagonové sk¥ing Jjsou uloZeny
vzdy na jednom dvouosém podvozku pomoci sekundarniho pérovani a u néhoz vidy dvé
sousedni vagonové skfing jsou navzajem otodng spojeny jedinym kloubem, a kolejové vozidla
pro provadéni tohoto zpiisobu.

Dosavadni stav techniky

K tomu, aby bylo moZno ovliviiovat thel vybodeni mezi podélnymi osami sousednich vagono-
vych skfini vice¢lankového vozidla, jedouciho po kolejové draze, se postupuje podle spisu
DE 28 54 776 dosud tak, Ze se mé&Fi natodeni podéné osy vagonové skiing vici prisluinému
otonému podvozku a v zavislosti na tom se pomoci Fidiciho pfistroje fidi ovladaci zafizeni ve
formé& hydraulicky pohané&nych silovych valci. Tato ovladaci zafizen{ piisobi elektricky na Fidici
pfistroj a mechanicky mezi sousednimi vagonovymi skiinémi, vzajemné spojenymi na svych
koncich jedinym kloubem. Rizeni ovlidaciho zafizeni se pfitom provadi tak, e dvouosé
podvozky s pevnymi osami, na kterych jsou vagonove skiiné uloZeny prostiednictvim pruznych
sekundérnich pérovani, jsou zcela osvobozeny od funkce zdroje sily a opotiebeni vénci a kolej-
nic se podstatng sniZuje. Pfitom ovladaci zafizeni blokuje kloub pti piimé jizde v poloze nad
stfedem kolejové drahy a vynucuje pi jizdé v oblouku vybogeni kloubu do vnéjii strany oblouku
kolejové drahy. Timto nucené fizenym vybolenim se usiluje o zlepsené vyuziti prijezdového
Jizdniho profilu pfi jizd& kolejového vozidla v zatackach.

Nevyhodou pfi tomto uspofadani a zptisobu Je, Ze je nutné trvalé nucené ¥izeni nastaveni kloubu,
protoze vysledné sily, vzniklé v disledku vybo&eni, musi byt udrZovany zcela mimo podvozek.

Podstata vynalezu

Ulohou tohoto vynalezu je zaloZit novy zpiisob, ktery je druhové stejny s popsanym zpiisobem
a vytvofit kolejové vozidlo, u kterého je mozno #idit nastaveni vagonovych skiini tak, Ze pfi
dynamické jizdé zaujmou vzajemng polohu, kterd odpovida statické poloze v pfisluiném aseku
kolejové drahy.

Podstata zplisobu ovliviiovani Ghlu vybodeni vagonové skiiné kolejového vozidla, konkrétng
zplsobu ovliviiovéani thlu vybo&eni kloubu mezi podélnymi osami sousednich vagonovych skiini
vicetlankového kolejového vozidla, jedouciho po kolejové draze, jehoz vagonové skiing jsou
uloZeny vzdy na jednom dvouosém podvozku pomoci sekundarniho pérovani a u néhoz vzdy dvé
sousedni vagonové skfiné jsou vzijemné otoéng spojeny jedinym kloubem, podle tohoto vynale-
zu, spo€iva v tom, Ze pribéh kolejové drahy se snima a znazortiuje alespoil na takové délce, ktera
momentalng¢ lezi mezi prvnim a poslednim otoénym podvozkem, a priib&zng k tomuto vzdy
aktualizovanému dseku kole¢kové drahy se zjistuje vzajemna jmenovita poloha vagonovych
skfini, ktera odpovida jejich pFislusné statické klidové poloze a momentain& jmenovita hodnota
se porovnava s momentalni skute¢nou hodnotou a v zavislosti na tom se puisobi proti odchylce
skute¢né hodnoty od jmenovité hodnoty nebo alespoii pfi zméné skutedné hodnoty od jmenovité
hodnoty se piisobi proti dale ve stejném sméru pokracujici zmé&ng skutené hodnoty.
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Dalsi znaky zpisobu podle vynalezu, které Giéeln& rozvijeji nebo konkretizuji jeho podstatu, jsou

tyto.

Ke zjist€ni skute¢né jmenovité hodnoty polohy vagonové skiing k uloZzenému momentalnim
prib&hu kolejové drdhy se urCuje pfisluina klidova poloha vagonovych skfini z podminky, Ze
energie, kterd se akumuluje v sekundarnim pérovani v disledku posunuti oto¢nych podvozki
vii¢i vagonovym skiinim, je pro momentalni misto polohy vozidla minimalni.

Pfi zjistovani prib&hu kolejové drdhy se zjistuje pribézng skutecny thel vybo&eni mezi
podélnymi osami sousednimi vagonovych skiini a thel natodeni mezi otoénym podvozkem
a piisluSnou vagonovou skfini a ztSchto thla a predem danych vzdalenosti mezi kloubem
a obéma sousednimi otoénymi podvozky se zjistuje polomér oblouku kolejové drahy v mistd
prvniho oto¢ného podvozku pro mistni momentalni rozdilny Gsek kolejové drahy a takto pribgz-
né uréované hodnoty pfinejmensim pro tisek kolejové drahy, leZici mezi prvnim a poslednim
otoénym podvozkem, se ukladaji jako soufadnicové méfené hodnoty.

Pfi zjiStovani prib&hu kolejové dréhy z rozdilu jizdnich tisek® na oblouku vniténi kolejnice a na
oblouku vn&jsi kolejnice kolejové dréhy se zjistuje polomér oblouku kolejové drahy v mistg
prvniho podvozku ve sméru jizdy a takto priib&Zné uréované hodnoty alespoti pro usek kolejové
dréhy, lezici mezi prvnima a poslednim oto&nym podvozkem, Jsou ukladany jako soufadnicové
méfené hodnoty.

Pfi zjiStovani prib&hu kolejové drahy z dosttedivého zrychleni, sklonu a Jizdni rychlosti vago-
nove skfiné se zjistuje momentalni polomér kolejové drahy v misté prvniho otoéného podvozku a
takto pribézn€ urované hodnoty alespoti pro tisek kolejové dréhy, leZici mezi prvnim a posled-
nim otoénym podvozkem, jsou ukladany jako soufadnicové méfend hodnoty.

Ke zji§téné jmenovité hodnoté polohy vagonové sk¥iné se uréi signaly jmenovitych hodnot pro
uhel vyboeni mezi podélnymi osami sousednich vagonovych skfini.

Ke zjidténi jmenovité hodnoty polohy vagonové sking se uréi pfisludné signaly jmenovitych hod-
not pro ithel natodeni mezi otoénym podvozkem a piislu§nou vagonovou skfini.

Pro skutenou hodnotu polohy vagonové skiing se stanovi momentalni Ghel vyboéeni mezi
podélnymi osami vagonovych skiini a prevede se na signaly skute¢nych hodna.
Pro skutenou hodnotu polohy vagonové skiiné se zméii momentalni tihel natoteni mezi otoé-

r ~ o4

nym podvozkem a pfisluSnou vagonovou skiini a pfeméni se na signaly skutecnych hodnot.

Signaly skutecnych hodnot se porovnavaji se signaly Jmenovitych hodnot a pfi zméné skute¢né
hodnoty, oddalujici se od piislu§ného jmenovitého signélu, se aktivuje alespoii jedno ovladaci
zafizeni, pfirozené ke kloubu, respektive oto&ného podvozku, kterym se ptisobi proti stejnym
smérem pokracujici zméné skutedné hodnoty signalu.

Signaly skute¢nych hodnot se porovnaji s pfislusnymi signaly Jjmenovitych hodnot a pfi odchylce
signald skute¢nych hodnot od signalG jmenovitych hodnot se aktivuje alespoit jedno Fizeni
ovladaci zafizeni, pfifazené ke kloubu nebo otoéného podvozku, tak, aby skute¢na hodnota
sméfovala ke jmenovité hodnote.

Podstata kolejového vozidla k provadéni zpisobu, obsahujiciho vagonové skiiné, spojené klouby,
spoCiva v tom, Ze mezi sousednimi vagonovymi skiinémi nebo na kloubu je umistén snima¢ pro
snimani skutecnych hodnot (hli vybogeni a alespoii mezi prvnim oto¢nym podvozkem a pfislus-
nou vagonovou skfini je umistén snima¢ pro snimani skuteénych hodnot thli natoCeni, priemz
snimace jsou spojeny s fidici jednotkou pro generaci signalt skute¢nych hodnot a jmenovitych
hodnot Ghli vyboceni a Ghli natodeni a na kloubu nebo mezi sousednimi vagonovymi skiinémi
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a/nebo mezi oto&nym podvozkem s piislusnou vagonovou skiini jsou umistény alespori jedny
ovladaci prvky, spojené s Fidici Jednotkou pro jejich fizeni v zavislosti na porovnani signali
skute¢nych hodnot a jmenovitych hodnot Ghli vyboCeni a Ghli natoden.

Dalsi znaky vynalezu kolejového vozidla, které udelns rozvijeji nebo konkretizuji jeho podstatu
Jjsou tyto.

Ovlddaci prvky jsou vytvoreny jako Fizena tlumici zatizeni.

Ovladaci prvky maji dva tlumici prvky, umisténé symetricky ke kloubu a/nebo vzdy dva tlumici
prvky, umisténé symetricky k otoénym podvozkiim.

Na prvni vagonové skfini nebo prvnim otoéném podvozku je umistén snimag polohypro generaci
zvlastnich signalii pro rozdilné useky kolejové drahy, spojens s fidici Jjednotkou.

V fidici jednotce je uloZen algoritmus k uréeni minimalni energie, akumulované v sekundarnim
pérovani,l vztahujici se na predem urCeny usek kolejové drahy, ze skutedné hodnoty thlu vybo-
Ceni a/nebo thlu natoeni pro generaci Jmenovité hodnoty tihlu vybogeni a/nebo tihlu natoCeni a
fizeni ovladacich prvki.

U zpiisobu a u konstrukce podle vynalezu se urCuje a ukldda do paméti pribsh kolejové drahy
v misté dotyku otodnych podvozki b&hem Jizdy kolejového vozidla, a to ze zm&fendho thlu
vyboeni na spojovacim kloubu a Ghlu natodeni pfislu§ného oto&ného podvozku, jakoz i ze
znamé vzdélenosti mezi kloubem a pfisluSnym virtudlnim stfedem pfislusného oto&ného
podvozku. Pro kazdy nasledujici rozdilny usek kolejové drahy se uplatni stejny méfici postup
a toho ziskané soufadnice pro tento CasteCny usek kolejové drahy se opé€t ukladaji. Toto snimani
méfenych hodnot a jejich ukladani se provadi alespoii na draze, ktera le%i mezi prvnim
a poslednim otoénym podvozkem vice&lankového kolejového vozidla, spojeného klouby.
V tomto takto vytvoreném tdseku kolejové drahy se tedy neurCuje pouze misto, na kterém se
naléza prvni otony podvozek, ale rovn&? se uruje misto nebo mista, na kterych se naléza
nasledujici otoény podvozek nebo podvozky. Poté, co je rovnéz k témto daldim mistim pfirazen
v pamét'ové fadé priibéh mistniho tGseku kolejové drihy, je znama pro viechny momentalni
dotykové body ototnych podvozkii i momentélni skutetna poloha podvozkii potom, co tyto
podvozky projely pfislusny Gsek kolejové dréhy.

Ke skute¢né poloze otoénych podvozkii Je tieba zjistit jmenovitou polohou vagonovych sk¥ini, ve
které se ustavi ve statickém stavu, kdy? vozidlo stoji na tomto mist&. V této statické poloze je
prijezdny profil vozidla minimalni. V tomto stavu je v této statické jmenovité poloze akumulova-
ni energie v sekundarnim pérovani, vznikla v disledku natodeni a pficného posunuti vagonové
skiin€ vii¢i otoénému podvozku, nejmensi. Vzdjemna jmenovita poloha vagonovych skiini se da
proto zjistit na zéklad& nejniz$i akumulované energie v prvcich sekunddmiho pérovani a Ize ji
podavat jako jmenovity thel pro polohu kloubu a otoéného podvozku vii¢i vagonovym sk¥inim
ve formé signali jmenovitych hodnot. Jmenovits poloha, respektive piislusné signaly jmeno-
vitych hodnot, se pak porovnavaji se skutednou polohou, respektive se signaly skuteénych hodnot
pro Gihel vyboteni a ithel natodeni, a v zavislosti na tomto porovnani se fidi nastaveni ovladaciho
zafizeni, které piisobi proti odchylce skutedné hodnoty od jmenovité hodnoty. Nejdtive jsou tudiz
vyhodnoceny skutegné hodnoty thlu vybogeni a tihlu natodeni k ureni pribéhu kolejové drahy,
ztoho se urdi statickd jmenovita poloha vagonovych sk¥ini vzhledem k momentalné
projizdénému tiseku kolejové drahy, ta se porovna s jiz pfedem zjidt&nymi Jjmenovitymi hodnota-
mi a z toho se generuje Fidici signal pro ovladaci zafizeni pro opravu odchylky skute¢né hodnoty
od jmenovité hodnoty.

Pokud se ptitom pouZiji aktivni silové ovladaci prvky, lze vyvozovat silové sldiky na vagonové
skiin€ v misté kloubu nebo mezi vagonovou sk¥ini a pfislusnym oto&nym podvozkem pfi situaci,
kdy skute¢nd hodnota sleduje jmenovitou hodnotu, a tyto silové slozky pak urychluji pohyb
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vagonovych skfini smérem k jejich jmenovité poloze a v situaci, kdy skute¢na poloha presahne
Jmenovitou polohu, vyvozuji protib&Znou silu. Pokud se naproti tomu pouziji fizené tlumide,
budou piisobit proti pretrvavajici zméné skutetné hodnoty v situaci, kdy se skute&né hodnoty
oddaluji od jmenovité hodnoty. Tlumici prvky budou podle toho pisobit tak dlouho, dokud se
bude skutetna hodnota oddalovat od jmenovité hodnoty. Naproti tomu v pfipadg, e se zmény
skute¢né hodnoty pfibliZzuji jmenovité hodnots, k tlumeni nedojde.

Rizeni nastaveni polohy podle vynalezu je vyhodné zvIasts v pfipadech, kdy se vagonové skiing
v disledku vypadku brzd, &i vypadku pohonu na piedchozim oto¢ném podvozku nebo podob-
nych funkcich, nebo rovnéz pii posunuti, dostanou vzajemné do provozné neobvyklé polohy,
pfipadné nebezpecné polohy V nebo Z, a mohou pat vykolejit.

Zjisténi prabéhu vagonové drahy lze stanovit z rozdilu drah kolejovych kol prvniho oto&ného
podvozku, pohybujicich se na vnitinim oblouku a na vnéjsim oblouku a z toho zjistit polomé&r
oblouku kolejové drahy v mist¢ prvniho podvozku ve sméru Jizdy. Ptitom zji§t&né hodnoty se
pak uchovévaji opét jako méfena fada alespoti pro momentalni tsek drahy, leZici mezi prvnim
otoénym podvozkem a poslednim otoénym podvozkem, zvlasts pak ve form& soufadnicovych
méfenych hodnot tak,7e uloZenad data, piipadnd fada zméfenych hodnot, vidy znazoriiuji
skute¢ny pribéh drahy, na ktery se zpétn& postup odkazuje pfi zji$téni jmenovité hodnoty
vagonovych skiini. Rozdilnost jizdnich drah lze pfitom zjistit zrozdilného poétu otidek
kolejového kola na vnitinim a vnéj$im oblouku nebo pomoci optickych snima¢i nebo snimagd,
pracujicich na radarovém, p¥ipadné ultrazvukovém principu. Pro tgely zjisténi prib&hu kolejové
dréhy Ize v8ak vyhodnocovat i dostedivé zrychlent, sklon a Jizdni rychlost prvni vagonové skiing
a ukladat v postupné fadé¢ hodnoty poloméru pro rozdilné Useky drahy, jakoZto znizorné&ni
skuteéné projeté kolejové drahy.

Pro technické zpracovéni se pro thel vybogeni, vyplyvajici ze skute¢né polohy vagonovych
skfini, jakoZ i pro tihel natoeni mezi vagonovou skiini a oto¢nym podvozkem, generuje vidy
signal skutené hodnoty, zavisly na tihlové poloze. Ke Jmenovité poloze vagonové sk¥ng, vypo-
Citané ze zndzornéné momentalni kolejové drahy, se generuji odpovidajici oddélené elektrické
signaly jmenovitych hodnot Gthlu vybo&eni a tihlu nato&eni. Tyto signaly skutenych a jmeno-
vitych hodnot jsou pfednostné elektricky nebo digitalng porovnavény a z nich se odvozuje Fidici
signal, ktery tidi ovladaci zafizeni takovym zpisobem, aby se podporovalo pfiblizng jakéhokoli
signdlu momentélni hodnoty k pfislusnému signélu jmenovité hodnoty, respektive aby se
pusobilo proti jeho piekroeni v pozitivnim i v negativnim sméru. Jestlize se pouZije ovladaci
zafizeni s tlumici charakteristikou, pak se jeho Fizeni provadi tim zplisobem, e se tlumi pouze
zmeny skutené hodnoty, které se vzdaluji jmenovité hodnoty. Tlumici u¢inek lze ptitom Fidit
v zavislosti na strmosti zmé&ny takovym zplisobem, Ze pfi vysokych rychlostech zmén je také
hodnota tlumeni vysokd. Ovladaci zafizeni miize byt pfitom opatiena ovladacimi prvky, které
Jjsou umistény alespoii v misté kloubu mezi ob&ma sousednimi vagonovymi skiinémi a/nebo také
mezi oto€nym podvozkem a p¥islu§nou vagonovou sktini. Pfednostné se ovlddaci prvky pftifazuji
v symetrickém usporadani, a to jak u kloubu, tak u kteréhokoli otoéného podvozku.

Jestlize je viceélankové kolejové vozidlo slozeno vZdy ze dvou vagonii spojenych kloubem,
u kterého jsou oba pary vagoni spojeny pomoci vodici tyCe, kterd je napojena na obou koncich
kloubem mezi druhym a tfetim vagonem, pak se k danému G&elu rovnéz zde uklada priib¢h drahy
po celé délce kolejového vozidla a uréeni jmenovité hodnoty se provadi odd&leng pro kady par
vagond, pfiemz i zde je zédkladem pro toto uréeni minimalni akumulovani energie v prvnich
sekundarniho pérovani kazdého vagonového paru.

Prehled obrazki na vykresech

Vynilez je dale blize vysvétlen pomoci schematickych vykresi objastiujicich principy vynalezu
a na piikladech provedeni. Na vykrese znazoriiuje: obr. 1 kolejové vozidla, slozené ze tii vagoni
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s pfifazenymi ovlddacimi prvky a umisténé na obloukové draze, na obr. 2 je zndzornén princip
usporadani podle obr. 1 v pravothlém soufadnicovému systému a obr. 3 zobrazuje vdy idealizo-
vany pribéh thlu vyboeni mezi prvnim a druhym vagonem, ktery slouzi jako jmenovita hodno-
ta, a odpovidajici dynamicky prob&h tohoto ihlu ve skutetné hodnotg, respektive Gihlu natodeni
mezi prvni vagonovou sk¥ini ve sméru jizdy a pfisluSnym otoénym podvozkem pfi prijezdu
kolejového oblouku na kolejové draze.

Priklady provedeni vynalezu

Kolejové vozidlo ma tri vagonové skiing 1,2 a 3, z nichz kazda4 je uloZena na dvouosém oto&ném
podvozku 4 vidy pomoci dvou pruznych prvki sekundarniho pérovéani 5, které jsou samy
uspofadany na pfimce, probihajici pfi¢n& vzhledem k podélné ose pfislusné vagonové sk¥ing 1, 2
a 3 a které kromé vlastnosti vertikalniho pruzeni pfipousti navic natogeni kolem vertikalni osy
a pfi¢ny posun. P¥islu$na vagonova skfii 1, 2 a 3 se tak miize v omezené mite natodit k roving,
ktera je rovnobéZzna s piislusnym oto&nym podvozkem 4 a posunou do strany. Pfitom je posun
oto¢ného podvozku 4 v podélném sméru vagonové skfiné omezen nejméné jednim k otoénému
podvozku 4 a k vagonové skfini 1, 2 a 3 ptipojenym a kloubové pfipojenym vodicim tahlem,
které pienasi trakéni sily, vyskytujici se v podélném sméru vagonové skiing mezi otoénym
podvozkem 4 a vagonovou skfini 1, 2 a 3. Sekundarni pérovéni 5 umoZiiuje takto natodeni podél-
né osy podvozku 4 vii podélné ose piislu§né sk¥ing 1, 2 a 3 o thel a, kteréZto natodeni je
u jednotlivych vagoni zpravidla rozdilné. Ke sledovani tohoto Ghlu a je proto vZdy instalovan
thlovy snimacd 6, ktery je na jedné strané pfipojen k vagonové skiini 1, 2 a 3 a na druhé strané
k otonému podvozku 4. Uhlové snimace 6 vydavaji v zavislosti na ptisiuiném Ghlu a signaly
V1, V2 a V3 skuteéného thlu natoeni, V, které Jsou ptivadény jako vstupni signaly do fidici
Jjednotky 7. Vagonové skiing 1 a 2, piipadn& 2 a 3, Jsou vzdy kloubové spojeny pomoci kloubu 8
s pfisluSnym snimagem 9 \ihlu vybodeni K, p¥i¢em? kloub 8§ pfedstavuje vzdy jediny spojovaci
kloub sousednich vagonovych skiini. Snima¢ 9 Ghlu vyboceni generuje v zavislosti na thlu
boceni, ktery sviraji podéIné ose pfisluSnych vagonovych skfini 1, 2 a 3, signal K1, respektive
K2, skute€ného thlu vybodeni K, kterézto signaly jsou rovnéz pfivedeny jako vstupni signaly do
fidici jednotky 7.

K tomu, aby bylo mozno ovliviiovat tihel natodeni Jjednotlivych kloubti 8, slouZi ovladaci
zafizeni, opatfend ovladacimi prvky 10, kterd jsou umisténa symetricky ke kazdému kloubu 8
mezi vzajemné pfilehlymi konci sousednich vagonovych skiini 1, 2 a 3, a kterymi lze vyvozovat
silové slozky mezi sousednimi vagonovymi skiinémi. Dalsi odpovidajici ovladaci prvky 11 jsou
v symetrickém uspofadani pracovné spojeny jednak s pfisluSnym oto¢nym podvozkem 4 jednak
s pfisluSnou vagonovou skfini 1, 2, respektive 3. KaZdy ovladaci prvek 10 je vybaven Fidicim
ovladacim vstupem AST, a tyto vstupy jsou pfipojeny na pfislusné ovladaci fidici vystupy AST1,
AST2, AST3 a AST4 fidici jednotky 7. Ovladaci prvky 11 maji rovné? fidici vstupy S, které jsou
na své strané pfipojeny na odpovidajici Fidici vystupy S1, S2, S3, S4, S5 a S6 Fidici jednotky 7.
Pfitom lze fidici vstupy pro ovladaci prvky 11 oto&ného podvozku 4 zapojit paralelng, aby se
zabranilo nesymetrickému natogeni otoéného podvozku 4 pusobenim téchto ovladacich prvka 11.

Kola 12 obou soukoli kazdého otoéného podvozku 4 jsou vedena ve stejnych stopach po kolejové
draze 13 tak, Ze pfisluiny otony podvozek 4 musi zaujmout nucené polohu, uréenou pravé
projizdénym dréhovym tsekem. Tato poloha odpovida v podstaté tangenté useku kolejového
oblouku drahy 13 v misté, kde se nachézi ptislusny otony podvozek 4. V disledku p¥ipojeni
vagonovych skiini 1, 2 a 3 vzdy na pfislusny kloub 8 nemohou se tyto skiiné volng nastavit do
polohu, odpovidajici poloze oto&ného podvozku 4. Z toho plyne natodeni sekundérniho pérovani
5 kolem vertikdlni osy a zpravidla také lehké pricné posunuti vzhledem k podéiné ose wl
vagonové skiing. Uhel, ktery sviraji jednotlivé podélné osy wl vagonovych sk¥ini jednotlivych
vagonovych skfini 1, 2 a 3 s podélnymi osami dl otoénych podvozki pfisluSnych oto&nych
podvozki 4 je patrny zobr. 2. Zde je rovnéz patrné, oviem ve znaing pfehnaném méfitku,
natoCenim zpiisobené pfi¢né posunuti h mezi podélnou osou wl vagonove skiin€ a podélnou osou
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dl oto&ného podvozku, které mé rovnéz u jednotlivych vagonovych skiini 1, 2 a 3 zpravidla
rozdilnou velikost. Toto natoeni a pfi¢né posunuti musi byt pfeneseno prislu§nym parem sekun-
darniho pérovani 3, coZ znamena, Ze sekundarni pérovani 5 akumuluje takto vzniklou energii. Ve
statickém provozu, tedy pii stojicim vozidle, predstavuje soudet téchto Jjednotlivych energii
minimélni hodnotu. Za jizdniho provozu se tato energie v disledku plsobicich dynamickych sil
zvétiuje. To znamend, Ze naroky na obrysovy priijezdni profil jsou pfi statickém provozu mini-
malni, avSak za jizdniho provozu prekraduji néroky na prijezdni profil néroku na prijezdny
profil, odpovidajici statickému provozu. Aby bylo mozno tomuto disledku &elit, postupuje se pti
fizeni tak, Ze vagonové skiing 1, 2 a 3 jsou pti dynamickém Jizdnim provozu v zavislosti na
momentélné projizdéném kolejovém useku nastaveny do polohy, odpovidajici statického provo-
zu, pomoci ovladacich prvki 10, ptipadng 11. Za tim G&elem se vzdy snimé a znazoriiuje pribsh
kolejové drahy, a to pfinejmensim v délce, kterd momentalng le? mezi prvaim a poslednim
otocnym podvozkem 4 pohybujiciho se kolejového vozidla na kolejové draze 13. K tomuto tseku
kolejové drahy, ktery je v prib&hu jizdy prib&zné aktualizovan, se vzajemné zji§t'uje jmenovité
nastaveni vagonovych skiini 1, 2 a 3, které by, jak bylo vyse vysvétleno, zaujaly vzhledem ke
kolejové draze ve statickém stavu, tj. ve statickém provozu s piihlédnutim k dotykovym bodiim
oto¢nych podvozki. Srovnanim skutegného vzijemné polohy vagonovych skiini 1, 2 a 3,
s ptisluSnou jmenovitou hodnotou, zjidt€nou z pribéhu kolejové drahy, bude v zavislosti na
vysledku srovnani piisobeno proti odchylce, a to alespoi v pfipadé€, kdy se skute&na hodnota
vzdali jmenovité hodnoté. Tento postup je ucelny tehdy, kdy ovladaci prvky pro mechanické
nastaveni jsou vytvofeny jako fizené tlumice, které brzdi pohyblivost v oblasti spojovaciho
kloubu a/nebo mezi pfisluinym otoénym podvozkem 4 a vagonovou skfini 1, 2 a 3. K tomu jsou
vhodné zv1asté hydraulické tlumice, jejichZ tlumici charakteristika je zavisl4 na rychlosti posuvu.
Pokud budou pouzity silové ovladaci prvky, napiiklad hydraulické valce nebo elektromotory
pohénéné vietenové pohony, pak lze umistit mezi vagonové sking, respektive mezi otodny
podvozek a pfisluSnou vagonovou skfifi, Fizené silové slozky, které aktivné pfivedou thel
vybodeni a/nebo thel natoceni na jmenovitou hodnotu a pti stavu, kdy skute&na hodnota prekroci
Jmenovitou hodnotu, plisobi proti této zmén& zdménou sméru piisobeni sily.

Zjist€ni pribéhu alespofi momentalng projizdéného tseku kolejové drahy lIze provést riiznymi
zpisoby. Takto je moiné pribéZng zjisfovat pfi konstantnim taktu, tedy pfi vice krocich,
skute¢ny thel vyboleni mezi podélnymi osami dvou sousednich vagonovych skiini a thel
natoCeni alespofi mezi prvnim oto&nym podvozkem ve sméru jizdy a pfislu$nouvagonovou sk¥ini
a ztéchto ahli a pfedem danych vzdalenosti mezi spojovacim kloubem a ob&ma sousednimi
otocnymi podvozky urcit ihel oblouku kolejové drahy v misté prvniho oto&ného podvozku pro
mistni momentalni rozdily tsek kolejové drahy. Rozdilny Gisek kolejové drahy je pfitom kratky
Usek trasy, leZici mezi prvnim a poslednim otoénym podvozkem vzhledem k tiseku kolejové
dréhy. K tomuto rozdilnému useku kolejové drahy se zéroveti urdi soufadnicové zméfené
hodnoty a tyto zméfené hodnoty se skladaji alespoii pro usek drahy, lezici mezi prvnim
a poslednim oto¢nym podvozkem 4 tak, Ze znazoriiuji priibézné odpovidajici wisek drahy.
Hodnoty pro Gseky kolejové drahy, které lezi ve sméru jizdy za poslednim podvozkem, lze vzdy
vymazat, pokud kolejovd driha nebude vcelku projizdéna pii dalSich jizdéch, ani¥ by bylo
provedeno vlastni zji§tovani trasy.

Zjistovéni pribéhu kolejové trasy lze viak také provadét rovnéz z rozdil projizdénych tseki na
kolejnici na vnitfni strané oblouku a vnéjsi strang oblouku, pfiemz z tohoto rozdilu se zjisti
polomér oblouku kolejové trasy v mist& prvniho otoéného podvozku ve sméru Jizdy a ztoho
ziskané soufadnicové zméfené hodnoty odpovidajicich riznych aseki drahy lze opét slozit ztady
zméfenych hodnot jako digitalni znédzornéni projizdéného tseku drahy. Rozdil projizdény drah
Ize pfitom stanovit zmé&fenim hodnot otatej volného kola otoéného podvozku, nachézejici se na
vnitfnim, respektive vnéjsim, oblouku, nebo pomoci ultrazvukovych nebo radarovych pfistrojd,
meéficich vzdalenost. Pribéh kolejové drahy lze viak zjistit rovnéz z dosttedivého zrychleni,
sklonu vagonové skiin€ a jizdni rychlosti, &imz Ize zt&chto hodnot urgit polomér oblouku
kolejové dréhy a pro odpovidajici riizné useky drahy uloZit tak opét soufadnicové zméfené
hodnoty, jakoZto priibéh drahy, do vicedilné paméti.
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Ke zjiSténi momentélni jmenovité polohy vagonovych skiini 1, 2 a 3 vzhledem momentalnimu
prib&hu kolejové drahy 13, ulozenému v paméti, se vychazi z podminky, Ze p¥i jmenovité poloze
odpovidajici statické klidové poloze vykazuji sekundarni pérovani 5 vzajemné& pomoci kloubt 8
spojenych vagonovych skfini 1, 2 a 3 dohromady minim4lni energii, pokud jde o jejich nato&eni
kolem vertikélni osy a p¥i¢né posunuti.

V tomto smyslu se pfednostn& pfi digitdlnim po&etnim procesu podle odpovidajiciho algoritmu
ur¢i k momentéalnimu prib&hu kolejové drahy, jaky thel musi svirat sousedni vagonové skiing,
respektive jejich otoéné podvozky, k vagonovym skiinim ve Jjmenovité poloze. Urduji se tudiZ
pfisluSné signaly jmenovitych hodnot k jmenovité poloze pro thel vybodeni mezi podélnymi
osami sousednich vagonovych skiini. Analogicky k tomu se pomoci digitalniho zpracovani dat
ke zjist€né jmenovité poloze generuji i p¥isluiné signaly jmenovitych hodnot pro uhel natoeni
mezi otoénym podvozkem a pfislugnou vagonovou skiini.

Momentalni poloha vagonové sk¥ing vyplyva z thlu vybogeni a z Ghlu/Ghlii natogeni tak, jak jsou
skuteCné zmefeny snimadem 9, thlu vybo&eni, respektive snimagem 6 Ghlu natoceni, a vydany
Jsou zvlastni elektrické signaly skutednych hodnot Ghlu vyboceni K ptipadn& thlu natoteni V
a pfivedeny k dal$imu zpracovéni do fidici jednotky 7.

V fidici jednotce 7 jsou signaly skutednych hodnot porovnany se signaly jmenovitych hodnot
a v zavislosti na tom se uskuteiiuje ¥izené nastaveni ovladacich prvki 10 piipadné 11. P¥itom lze
ovladaci prvky 10, 11 fidit tak, Ze u signalt skuteénych hodnot, které sméiuji ke jmenovité
hodnote, jsou z dynamicky odvozené vzpémé, respektive nataceci, sily mezi pfislu$nymi vagono-
vymi skiin€mi, respektive otoénymi podvozky, podporovany tak, aby se signaly skute¢nych
hodnot pfiblizovaly signdlim jmenovitych hodnot, nebo se v pfipadé, kdy skute€na hodnota
piekro¢i hodnotu jmenovitou, nastavily v protib&zném sméru. Jestlize budou naproti tomu ovla-
daci prvky vytvofeny pouze jako tlumici prvky, neni aktivni podpora otoénych pohybi
k rychlému ptibliZeni skutenych hodnot jmenovitym hodnotam moZn4, aviak jakmile skutedn4
hodnota dosahne jmenovité hodnoty, a poté, co se od jmenovité hodnoty za&ne pohybovat, dojde
k utlumeni pfislusného pohybu vagové sk¥ing 1, 2 a 3. Jakmile se opét pfibliZi skutedna hodnota
Jmenovité hodnotg, toto tlumeni se zrugi tak, aby se poloha vagonové skiin€ mohla pokud mozno
bez zabran pfibliZit jmenovité poloze.

Uspofadani ovladacich prvki 10 a 11 se prednostné vyznaCuje dvéma ke kazdému spojovacimu
kloubu 8 a/nebo otoénym podvozktm 4 symetricky uspofadanymi ovladacimi prvky. Ovladaci
prvky 11 na otoéném podvozku 4 musi pracovat vidy ve stejném smyslu, aby se dosihlo
symetrického natoCeni vii¢i pfislusné vagové skini. Proto Je Ize u kazdého otoéného podvozku 4
piipojit na spole€ny vystup S1/S2, S3/S4, S5/S6 F¥idici Jjednotky 7. Ovladaci prvky 10 v misté
pisludného spojovaciho kloubu 8 na zakladg jejich usporadani ve vodorovné roviné vedle kloubu
8 musi byt vzdy v protibézném smyslu. P¥i vysunuti jednoho ovladaciho prvku 10 musi tedy
druhy zistat bud’ netiinny, nebo se nastavi ve sméru zkracené osové vzdalenosti.

I3

Na obr. 3 je znizornéna ,staticka“ jmenovitd hodnota Ghlu vyboCeni ve srovnani s pfislusnou
dynamickou skuteénou hodnotou thlu vybo&eni a soucasné staticka Jmenovita hodnota thlu
nato€eni ve srovnani s dynamickou skute¢nou hodnotou ihlu natodeni na prvnim otoéném
podvozku ve sméru jizdy pro dsek kolejové drahy, ktery vybiha z pfimého Giseku do oblouku
s konstantnim polomérem oblouku. Signaly jmenovitych a skutecnych hodnot jsou pfitom zbave-
ny vlivu pfi provozu se vyskytujicich ruicich kmiti. Podél znazorn&né délky kolejové drihy,
vyznalené jako iisecka, jsou na levé soufadnici vyznadeny hodnoty ahlu kioubu. Body O nejsou
pfitom na stejné trovni.

Pfi vyjeti prvniho oto¢ného podvozku z primé kolejové drahy do kolejového oblouku s konstant-
nim polomé&rem stoupa jmenovita hodnota Ghlu vybo&eni pfiblizné linearni na maximalni hodno-
tu, aZz obé ksob¢ naleZejici vagonové skiing, respektive Jejich podvozky, zagnou projizdét
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obloukovy isek drahy. Nezméni-li se polomér, zistava thel vbodeni névazné konstantni na
maximalni hodnotg. Priibéh jmenovité hodnoty thlu vybogeni odpovida ptitom priibéhu, ktery se
ziska bod po bodu pfi rychlosti jizdy blizici se nule nebo pki stani. Stejnym zpisobem je zanesena
do grafu jmenovita hodnota Ghlu natogeni, ktery zpo&atku klesa v protib&zném sméru zmény od
nulové hodnoty a navazné opét stoup4 k nulové hodnots, Jakmile také druhy otoény podvozek
najede do kolejového oblouku. Vagonové skiiné se pritom nachazeji v podstaté v tangencialni
poloze vii¢i kolejovému oblouku.

Priibéh kfivky jmenovité hodnoty Gihlu vybodeni se vypo&ita z pribehu skutené projeté kolejové
drdhy na zéklad€ vidy nejmensiho energetického obsahu v tvahu pfichazejicich pfi¢nym sil
a nata¢ivym sil pfislunych prvkd sekundarniho pérovéani a lze jej prednostné uloZit jako
kontinudlni sled jmenovitych hodnot pro piisluiné rozdilné Gseky kolejové drahy. Analogickym
zpusobem se zjisti jmenovita hodnota i pro tihel natodeni.

Skute¢na hodnota Ghlu vybodeni, ktera se nastavi, ani% by byla ovlivnéna ovladacimi prvky pii
projizdéni pfislusného dseku kolejového diseku, se zagina projevovat pfi najeti z pfimého tseku
do oblouku, samoziejmé rovnéZ p¥i nulové hodnotg, a stoupa s Casovym zpozdénim v disledku
hmotnostni setrva¢nosti. Hmotnostni setrvagnost zabratiuje viak pak dokondeni zvySovani
jmenovité hodnoty (hlu kloubu pti rovnosti jmenovité a skuteéné hodnoty a vede takto k tomu,
Ze skutené hodnota ptekroéi jmenovitou hodnotu tak, jak je to zndzorn&no kiivkou, vychazejici
na jmenovitou hodnotu.

Pokud neni na potatku podporovéno vzepteni podélnych os vagonovych skfini aktivni silou
ovladacich prvkd, aby se dosahlo jiz pted dosazenim maximalni hodnoty pfibliZeni se ke Jjmeno-
vité hodnoté, bude pfi pouZiti ovladacich prvkii stlumici charakteristikou pisobeno proti
pfekroceni uhlu vybo&eni nejdiive v piipadg, kdy skutedna hodnota piekroci jmenovitou hodnotu.
Pfipadné Ize tlumici G¢inek vyvolat jiz tehdy, kdy se skute&na hodnota nachazi blizko Jjmenovité
hodnoty. Tlumeni nartsta velikosti thlu vybo&eni po prekrogeni Jjmenovité hodnoty je znazor-
néno ernym polem, sméfujicim smérem nahoru v hornim kmitu, pfi¢em¥ tlumeni bude udrové-
no pouze potud, pokud se skutena hodnota bude vzdalovat jmenovité hodnoté. Nasledkem
odpovidajiciho silného tlumeni se vyska horniho kmitu kiivky znagné snii, v ide4lnim pfipadé
aZz na nulovou hodnotu. Klesajici vé&tev horniho kmitu kfivky neni tlumena, aby se nebranilo
pfiblizeni se k jmenovité hodnoté. P¥i poklesu pod jmenovitou hodnotu tak, jak je znazorn&no
kmitem, probihajicim pod jmenovitou hodnotou, aby se tento zaporny kmit rovnéz omezil na
minimum. Oblouk kfivky, smé&fujici k jmenovité hodnoté, opét neni tlumen. Tlumeni odchylek
mezi jmenovitou hodnotou a skute¢nou hodnotou se ptitom uskuteéni pouze pfi pfekrodeni
stanovené mezni hodnoty tak, Ze se pfipoust&ji malé obvyklé provozni thlové odchylky.

Srafovanim znazornény dynamicky pribéh skutené hodnoty thlu natodeni v zavislosti na provo-
zu sleduje nejdfive se zvétSenou amplitudou prib&h jmenovité hodnoty wihlu natodeni, vypoditany
rovnez z geometrie koleje tak, aby se pii navratu smérem k nulové hodnoté v diisledku hmotnost-
ni setrvadnosti vagonové skiin€ dostal nad nulovou hodnotu. Pokud nebude toto piekroceni
moZno omezit jiz tlumeni pomoci ovladacich prvki v mistd kloubu na ne$kodnou veli¢inu,
pouZiji se ovladaci prvky 11, které pisobi mezi otoénym podvozkem 4 a pfislu$nou vagonovou
skfini 1, 2 nebo 3. Pfitom Ize proti negativnimu prekrodeni jmenovité hodnoty putsobit aktivni
silou instalovanych ovlddacich prvka 11, tj. hydraulickych valcd nebo elektrickych pohont.
Pokud budou jako ovladaci prvky pouzity pouze tlumici prvky, lze pfesahu nad nebo poklesu pod
Jjmenovitou hodnotu &elit odpovidajicim nastavenim ovladacich prvkii. Také pFitom se provede
tlumeni v &erném poli pouze tehdy, kdyz se skutedna hodnota po dosaZeni jmenovité hodnoty od
této vzdali, a to jak v pozitivnim, tak negativnim sméru. Pohybu sméfujici k pfibliZeni se k jme-
novité hodnoté oto¢ného podvozku vzhledem k vagonové skiini nejsou naproti tomu tlumeny. I
zde je moZné pouzit tlumeni kritce pred dosazenim jmenovité hodnoty tak, aby se prekrotilo
sniZzeni na minimum.
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Odpovidajici fidici postupy Ize provadét pomoci ovladacich prvku také tehdy, kdyz kolejové
vozidlo opusti kolejovy oblouk a pii prechodu do pfimého tseku trasy se projevi odpovidajici jiz
v protisméru pisobici kmit.

Pfi fizeném nastaveni vagonovych sk¥ini ovliviiovani thlu vybodeni mezi podélnymi osami
vagonovych skiini, ptipadn& pomoci fizeného nastaveni otoénych podvozki vi¢i vagonovym
skfinim, lze takto vzdjemnou polohu vagonovych skfini nastavit tak, aby se pfi dynamickém
provozu dosahlo zna¢ného ptiblizeni vzajemné polohy vagonovych skini provozu statickému,
takZe skute¢na potfeba prijezdniho obrysového profilu pro kolejové vozidlo se bude blizit idealni
potiebé a tento profil bude dodrzovan zejména v pfipadé, kdy by vady na funkci brzdovych nebo
pohonnych prvki nebo jiné ovliviiujici faktory mohly vést k provozu ve vysunuté poloze s vybo-
¢enim spojovacich kloubi.

Primyslova vyuZitelnost

Zpusob a zatizeni podle vynalezu lze vyuzit zejména u viceglankovych kolejovych vozidel spoje-
nych kloubem, a to k ovliviiovani thlu vybodeni mezi podélnymi osami sousednich vagonovych
skiini a nastaveni polohy vagonové skiiné tak, aby zaujimala minimélni prjezdny profil. Rizeni
nastaveni polohy podle vynalezu je vyhodné zvlasts v pripadech, kdy se vagonové skting v dis-
ledku vypadku brzd, vypadku pohonu na predchozim otoném podvozku nebo vypadku podob-
nych funkci nebo pfi vyrazném posunuti dostanou vzéjemné do provozné neobvyklé polohy,
pfipadné nebezpeiné polohy V nebo Z, a mohou pak vykolejit.

PATENTOVE NAROKY

1. Zpisob ovliviiovani Ghlu vybo&eni vagonové skiiné kolejového vozidla, konkrétng thlu
vyboceni kloubu mezi podéinymi osami sousednich vagonovych skiini vice¢lankového kolejové-
ho vozidla, jedouciho po kolejové draze, Jehoz vagonové skiiné jsou uloZeny vzdy na jednom
dvouosém podvozku pomoci sekundarniho pérovani a u ného jsou vzdy dvé sousedni vagonové
skfiné navzajem oto&n& spojeny jedinym kloubem, vyznadujici se tim » Ze prubsh
kolejové drahy se snima a znazoriiuje alespofi na takové délce, kters momentalng lezi mez;
prvnim a poslednim oto&nym podvozkem, a priubézné k tomuto vidy aktualizovanému tseku
kolejové drahy se zjistuje vzdjemna jmenoviti hodnota polohy vagonovych skfini, kters odpo-
vida jejich pfisludné statické klidové poloze, a momentalni Jmenovitad hodnota se porovnava
s momentalni skuteénou hodnotou a v zavislosti na tom se pusobi proti odchylce skutecné
hodnoty od jmenovité hodnoty, nebo se alespon pfi zméné skutedné hodnoty od jmenovité
hodnoty piisobi proti déle ve stejném sméru pokracujici zméné skute&né hodnoty.

2. Zpisob podle niroku 1, vyzna&ujici se tim, e ke zjiSténi skutetné jmenovité
hodnoty polohy vagonové skfiné k ulozenému momentalnimu prib&hu kolejové drahy se urduje
prisluSna klidova poloha vagonovych skiini z podminky, Ze energie, kters se akumuluje v sekun-
darnim pérovani v disledku posunuti otognych podvozkll vii¢i vagonovym sk¥inim, je pro
momentalni misto polohy vozidla minimalni.

3. Zpisob podle naroku 1 nebo 2, vyzna & ujici se tim, Ze pf zjifovani prabshu
kolejové drahy se zjistuje pribézné skutedny thel vyboceni mezi podélnymi osami sousednich
vagonovych skfini a thel natoeni mezi otodnym podvozkem a pfislusnou vagonovou sk¥ini
aztéchto ahli a pfedem danych vzdalenosti mezi kloubem a obéma sousednimi otoénymi
podvozky se zjidtuje polomér oblouku kolejové drdhy v misté prvniho otoéného podvozku pro
mistni momentalni rozdilny dsek kolejové drdhy a takto prib&iné uréované hodnoty pfinej-
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mensim pro usek kolejové drahy, lezici mezi prvnim a poslednim oto¢nym podvozkem, se
ukladaji jako soufadnicové métené hodnoty.

4. Zpiisob podle naroku 1, vyznaéu jici se tim, Ze pii zjistovani pribéhu kolejové
dréhy z rozdilu jizdnich tseki na oblouku vnitni kolejnice a na oblouku vng;jsi kolejnice kolejo-
vé drahy se zjist'uje polomé&r oblouku kolejové drahy v mist& prvniho podvozku ve sméru Jizdy a
takto pribézn€ uréované hodnoty alespoti pro usek kolejové dréhy, lezici mezi prvnim
a poslednim otoénym podvozkem, jsou ukladény jako soutadnicové méfené hodnoty.

5. Zpisob podle naroku 1, vyznaé&u jici se tim, Ze pii zjistovani pribéhu kolejové
dréhy z dostiedivého zrychleni, sklonu a Jizdni rychlosti vagonové skiing se zjidtuje momentalni
polomér kolejové drahy v mists prvniho oto¢ného podvozku a takto prib&zné urdované hodnoty
alespoti pro tsek kolejové drahy, leici mezi prvnim a poslednim oto&nym podvozkem, jsou
ukladany jako souradnicové mérené hodnoty.

6.  Zpisob podle naroké 1 a%5,vyzna&u jici se tim, Ze ke zi$téné jmenovité hodnots
polohy vagonové skiing se uréi signaly Jjmenovitych hodnot pro thel vyboceni mezi podélnymi
osami sousednich vagonovych sk¥ini.

7. Zplsob podle naroki 1 a2 6,vyzna&u jici se tim, Ze ke zji$téné jmenovité hodnots
polohy vagonové sk¥in& se ur&i p¥islusné signaly jmenovitych hodnot pro thel natogeni mezi
otonym podvozkem a pfislusnou vagonovou skiini.

8. Zpiisob podle narokd 1 az 7, vyznadujici se tim, e pro skutenou hodnoty
polohy vagonové skiiné se stanovi momentélni thel vyboceni mezi podélnymi osami vagono-
vych skfini a pfevede se na signaly skuteénych hodnot.

9. Zpisob podle néroku 1 a2 8, vyzna&u jici se tim, Ze pro skute¢nou hodnotu polo-
hy vagonové skiiné se zmé¥i momentalni Gihel natodeni mezi oto¢nym podvozkem a p¥islusnou
vagonovou skfinf a pfeméni se na signaly skute¢nych hodnot.

10. Zpisob podle narokdi 6 29, vyzna&u jici se tim, Ze se signily skuteénych hodnot
porovnaji se signaly jmenovitych hodnot a pfi zméné skutecné hodnoty, oddalujici se od pfislug-
ného jmenovitého signalu, se aktivuje alespoii jedno ovlidaci zafizeni, pfifazené ke kloubu,
respektive otoéného podvozku, kterym se plsobi proti stejnym smérem pokradujici zmén&
skute¢né hodnoty signélu.

11. Zpisob podle narokii 6 229, vyzna&n jici se tim, Ze se signaly skuteénych hodnot
porovnaji s piisluSnymi signaly jmenovitych hodnot a pfi odchylce signald skuteénych hodnot od
signali jmenovitych hodnot se aktivuje alespoil jedno Fizené ovladaci zafizeni, pfifazené ke
kloubu nebo oto&nému podvozku, tak aby skute¢na hodnota sméfovala ke Jjmenovité hodnots.

12. Kolejové vozidlo pro provadéni zpiisobu podle néroki 1 az 11, obsahujici vagonové skiing
(1, 2, 3), spojené klouby (8), vyzna & ujici se tim, Ze mezi sousednimi vagonovymi
skiinémi (1, 2, 3) nebo na kloubu (8) Jje umistén snima¢ (9) pro snimani skute¢nych hodnot Ghli
vyboceni (K) a alespoii mezi prvnim otoénym podvozkem (4) a piislusnou vagonovou skfini (1)
Jje umistén snimag (6) pro sniméani skute¢nych hodnot Ghld natogeni (V), pfi¢emz snimace (9, 6)
Jsou spojeny s Fidici jednotkou (7) pro generaci signalii skute¢nych hodnot a Jmenovitych hodnot
thlG vyboceni (K) a Ghld nato&eni (V), a na kloubu (8) nebo mezi sousednimi vagonovymi skfi-
némi (1, 2, 3) a/nebo mezi otoénym podvozkem (4) a pfislusnou vagonovou skiini (1, 2, 3) jsou
umistény alespoii jedny ovladaci prvky (10, 11), spojené s fidici jednotkou (7) pro jejich fizeni
v zavislosti na porovnéni signalt skute¢nych hodnot a jmenovitych hodnot Ghig vyboéeni (K) a
ahld nato€eni (V).
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13. Kolejové vozidlo posle naroku 12, vy zn a & ujici se tim, e ovladaci prvky (10, 11)
Jjsou vytvoreny jako Fizena tlumici za¥izeni.

14. Kolejové vozidlo podle naroku 12 nebo 13, v yznadujici se tim, e ovladaci prvky
(10, 11) maji dva tlumici prvky, umisténé symetricky ke kloubu (8) a/nebo vZdy dva tlumici
prvky, umisténé symetricky k oto&nym podvozkim (4).

15. Kolejové vozidlo podle naroki 12 az 14, vyznadujici se tim, Ze na prvni vago-
nové skfini (1, 2, 3), nebo prvnim oto&ném podvozku (4) je umistén snimag polohy pro generaci
zvlastnich signali pro rozdilné tseky kolejové drahy, spojeny s Fidici Jjednotkou (7).

16. Kolejové vozidlo podle naroki 12 a% 15,vyznaéujici se tim, Yv fidici jednotce
(7) je uloZzen algoritmus k rudeni minimalni energie, akumulované v sekund4rnim pérovani
a vztahujici se na pfedem uréeny usek kolejové drahy, ze skutedné hodnoty Ghlu vybogeni (K)
a/nebo Ghlu natodeni (V) pro generaci jmenovité hodnoty Ghlu vybogeni (K) a/nebo tihlu nato&eni
(V) a fizeni ovladacich prvki (10, 11).

3 vykresy

-11-
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