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Systém drhovych vozidel, zejmena systém kolejovych
vozidel, se skldd ze zikladnich jednotek (1, 1b, 22, 2b) jsou
navzéjem spiaZeny v podstaté bez prenosu tahovych a
tlakovychisil, napifklad podéing pruzicim vedenfm. Tento
systém drhovych vozidel Ize pouit pro mechanicky systém
dréhovych vozidel s gumovymi obru¢emi.
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Systém drahovych vozidel

Oblast techniky
Vyndlez se tykd systému drihovych vozidel, zejmeéna systému kolejovych vozidel,
sklidajiciho se ze samostatnych zékladnich jednotek ‘,.vyroben)’/ch z podstatné &asti z

modulﬁ!sestévaj icich ze sériovych autobusovych dili.

Dosavadni stav techniky

Pro ndkladové ptiznivou vyrobu dopravnich prostredkil pro kolejovou a silni¢ni dopravu
byly jiz v minulosti ¢ingny pokusy pouzit autobusy nebo jejich komponenty pro kolejovy
provoz, nebo alespoii uzplsobit sériové dily autobusi pro kolejovy provoz na z&kladé jejich

odpovidajicich modifikaci.

Ze spisu DE 42 26 924 Al je znamo vozidlo, které Je provedeno jako dvouosé jednoosé
nebo viceosé kloubové vozidlo lehké konstrukee, které se pokud jde o‘vﬁechny podstatné
prvky karoserie a pohonugs vyhodou sklada ze sériovych dilt autobusu. Ptitom jsou v
podstaté obé. polovmy jednotlivého vozidla nebo koncové prvky kJouboveho vozidla
piedstavovény pohdnénym zadnim vozidlem tlatného kloubového autobusu. Tim lze
dosahnout toho, e i pi pouZiti co nejvice v malé mite modifikovanych sériovych prvki
autobusu, _]SOll splneny speciélni poZadavky, které vychézeji z podminek jizdni drahy a

dynamiky Zelezni¥ni dopravy.

O sloZeni kO]C)OVEhO vlaku z vice takto znamych kolejovych vozidel se viak zde nemluvi,

protoZe se u tohoto zndmého kolejového vozidla jednéd o samostatns, |ednoduche nebo
kloubové vozidlo. PHi pevném sptaZeni dvou takto zndmych kolejovych vozidel by jednak
musely byt jejich pohony presns vzdjemné koordinovény a na druhé strang by se, vzhledem.
k vysokym taznym a tlakovym sildm vyskytujicim se pf normélnim provozu v mists
spréhla, zvysily pozadavky na s(rukturé]ni pevnost vozidla, takze vyhoda pouziti sériov}"ch.

dil& auiobusu by byla zmatena,

Kromé toho je ze spisu FR 27 06 406 zndma modelova konstrukee karoserie, kterd je
pouZitelnd jak ke konstrukei kolejového, tak silniéniho vozidla Zde se vozidlo sklida ze
zdkladniho modulu, ktery mé rém s nejméné jednim dvefnim otvorem. Jako druhy a treti

modul se pouZiva podvozek nebo stiesni modul. S témito znamymi modulovymi systémy
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lze zkrétit konstrukei a opravu karoseri kolejovych nebo silni¢nich vozidell vyrobenych z

téchto modulu.

Uvedé-n}" zndmy modulovy systém ma viak nevyhodu v tom, Ze silni¢ni vozidlo/
zkonstruované z danych moduld, naptiklad autobus, mé vy33 mechanickou pevnost, ne3
Jaka by byla ve skutegnosti pro silniéni provoz potieba. Z toho viak vyplyva, ze vyrobni
naklady na jeden autobus Ivyroben)" z téchto moduld, jsou vy$3i nez u srovnatelného
autobusu, ktery spliiuje pouze poZadavky na mechanickou tuhost) odpovidajici béznému
silni¢nimu provozu. Modulovy systém pro konstrukei silninich vozidel, zvIa3té autobust,

je zndm také 2 US 50K6 067.

Ukolem pfedmétného vynélezu je vytvorit systém drahovych vozidel, zejména kolejovych
vozidel, ktery jednak umoziuje vyrobit  drdhova vozidla pokud moino s co nejvice
nezméngnych sériovych autobusovych dild a na druhé strans tato drahova vozidla sestavit

sprazenim do kolejového vlaku, eventuelng svazku vozidel.

Podstata vynalezu

Podstata systému dréhovych vozidel, zejména systému kolejovych vozidel, skladajiciho se
ze samostatnych zékladnich jednotek vyrobenych z podstatné &asti z modulll sestédvajicich z
autobusovych sériovych dild, ktery  fesi vy3e uvedenou tlohy, spoCivd v tom, Ze zakladni

jednotky jsou navzijem spiaZeny v podstaté bez pfenosu tlakovych a tahovych sil.

Uteln4 rozvinuti & konkretizace uvedenych podstatnych znakii vynalezu jsou obsaena v

niZe uvedenych opatfeniche

Zékladn{ jednotky jsou navzijem spojeny podélnym pruznym vedenim.

Kolejovy vozidlovy systém Je vybaven prostredky pro zajisténi vedeni vice zakladnich
jednotek po jizdni dréze v koloné. '
Zakladni jednotky tvori nejmensi svazek vozidel, ve kierém jsou obé zdkladni jednotky
spiaZeny, eventu&lné vedeny po jizdni dréze zrcadlové symetrickym zpisobem.

= Hodul A zakladni jednotky jo SN autobusovi karoserie s integrovanou
kabinou pro fidite, zadnim dilem\%?ieénfm dilem a podlahovym dilem. ,

mm Modu) SRR ~2kladni jednotky (EEERNe autobusovy podvozek, uzptisobeny pro
kolejovy provoz, na kterém jeinstalovdno pojezdového soukoli kolejového vozidla.




-3 -

Pro provoz v koloné je kazda zékladni jednotka vybavena prosttedky pro zjistovani
vzdalenosti a rychlosti.
Kazdé zékladni jednotka je vybavena dalimi prostfedky k regulaci vzdalenosti u dvou za
sebou jedgucich zékladnich jednotek, pticemz ke zpracovan{ 1idajl o vzdalenosti a rychlosti
Q?_é :i%—%ae{: ’ Vzdaﬁs-:osﬁ. ] )
jsO pré’s%r?ﬂkﬁqueny s'aals'iml prostredky.

12
Kazda zdkladni jednotka je vybavena aktivnim vysilacim a prijimacim zatizenim.
Zakladni jednotky jsou navzajem spojeny podélng pruzicimi vedenimi, ve kterych jsou
instalovany prostfedky pro prené3eni infonngc;’ aenergie.
:ma drdhovich voridaeedZdZfed -

Tewks sj‘steml drahovych vozidelypro echanicky systém drahovych vozidel s gumovymi

obruéemi.

Podstatna vyhoda systému dréhovych vozidel,  respektive systému kolejovych vozidel y
podle vynélezu, spoliva v tom, Ze moduly! sestdvajici ze sériovych dild autobusu}, jsou
pouzitelné téméf bez konstrukénich modifikaci pro zékladn{ jednotku pro drihové vozidlo
hromadného dopravniho prosttedku, piipadng kolejové vozidlo, nebot’ se snizuji pozadavky
na strukturdlni pevnost dréhového vozidla, respektive kolejového vozidla, které se vyskytuji
u obvyklého spféhlaj prenddejiciho mechanické tlakové a tazné sily, co? znamena e
strukturdlni pevnost zakladnich modult podle vynilezu  spliiuje v 3irokém spektru

specifické poZadavky na tuhost v ptipadz drihového provozu.

Pouzitim sériovych diltt autobusu ke stavb systému kolej ovyéh vozidel, ktery je vhodny pro
kolejovou dopravu, vznikaji rovnéz V)'/hodyi' projevujici se nizkymi naklady v disledku
moznosti pouZiti vysokého podtu sériovych dili. Stejnym zpiisobem to plati i pro dréhova

vozidla.

Podle jednoho vyhodného provedeni vynalezu lze spiahlo bez prenosu taZnych a tlakovych
sil realizovat pomoci podélng pruzicich vedeni, s vyhodou pomoci takovych vedeni, ktera
jsou kloubové pripevnéna k zakladni jednotce.  V dusledku mozZnosti podélného posuvu.
vedeni se nepfenaSeji #adné tazné a tlakové sily mezi samostatng pohaninymi zakladnimi
Jednotkami. Vyhody z toho vyplyvajici spocivaji v tom, Ze prostrednictvim vedeni nebo na
nich upevnénych prostiedkit 1ze provadét prenos energie a/nebo signalu. Dile tato vedeni
soucasné vymezuji pfi vypadku pohonu nebo brzdy jedné nebo vice zikladnich jednotek

relativni vzdalenost mezi takto postizenymi zdkladnimi jednotkami a plisobi tedy jako




koncovy doraz,pﬁpadné nouzovy néraznik. Vedenf jsou pouzitelna rovné? jako odtahové
zafizeni pfi nouzovém provozu.

Dal3i vyhodné rozvinuti spojeni mezi dvémij zakladnimi jednotkami bez prenosu tahovych a
tlakovych sil spocivd v nemechanickém spojeni a sice tom smyslu, Ze vice zékladnich
jednotek Je spojeno do jizdy v kolond | tedy s absenci jakéhokoli mechanického spojeni
mezi zakladnimi jednotkami. PH pouziti nemechanického spojeni misto s vysokymi néklady
vyrobeného mechanického spféhla!pfené§ejiciho tahové a tlakové sily, se vyrobni naklady

snizi, protoZe misto mechanickych prvki jsou pouZity vylugng elektronické soud4sti.

S pouzitim koncepce autobusu s kabinou pro fidiée/ umisténou pouze na jednom konci
vozidla, se k vytvoreni dvoudilného svazku vozidel, jako nejmensi spojené jednotky, spoji
dvé takové zékladni jednotky ve vzdjemné zrcadlové symetrii. Zrcadlova symetrie vznika
tim, Ze  zakladni jednotky jsou spojeny na téch svych koncich, které nemaji kabiny pro
fidi€e. Vyhodnym zptisobem se tedy ziskd prostor pro cestujici, protoZe misto pro druhou
kabiny pro fidi¢e je tak volng k dispozici. Rovnas odpadaji nakladné Gpravy stavebniho

prostoru motoru, které vyZaduje existence druhé kabiny Fidige.

U dalstho pfednostniho proveden; vynalezu se pouzije jako modul ke stavhe drahového
vozidla, respekﬁve kolejového vozidla, slouZictho jako zakladni jednotka, sériovy dil
autobusu, jmenovité skif autobusu s integrovanou podlahou, postranimi sténami, kabinou
pro fidiCe a zadni &4sti. Tim lze jeden modulovy dil, ktery byl uréen nejprve jen pro
autobus, pouzit soutasné ke stavbe drdhového vozidla, respektive kolejového vozidla, aniz
by bylo nutno provést n¢jakeé technické modifikace. To se daf mezi Jinym i zreadlovym
uspofédériim zékladnich jednotek, protoze kazda zakladni jednotka potfebuje ve srovnén se
silni¢nim autobusem pouze lehce pozménénou kabinu pro fidiée!a odpadaji pfitom nakladné
modifikace zadn{ jednotky autobusu, ve které je zpravidla zabudovan pohon. To se
soudasné tyk4 i pohonné jednotky, kterou lze v podstaté prevzit beze zmény z autobusu,
plidem% je viak tieba autobusovou pfedovku doplnit prevodovym Ustrojim pro provoz v
obou smérech. Mechanické rozhrani mezi autobusem a kolejovym vozidlem nebo obecni
dréhovym vozidlem se omezi pouze na pFipojeni pojezdového soukoli kolejového vozidla
na podvozek autobusu. Pro jizdu na kolejnicich a ke zvyeni brzdného U¢inku lze

pojezdové soukoli opattit magnetickou kolejovou brzdou.
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Dalsi autobusovy sériovy dil ke stavbs kolejového vozidla podle vynalezu predstavuje
podvozek autobusu, ktery je odpovidajicim zplisobem modifikovan za ugelem montaze
kolejového pojezdového soukoli, Pitom se viak jedna pouze o minimélni konstrukéni
zmény, protoZe ! jak jiz bylo shora fegeno | Ize upustit od naroki na vysokou mechanickou
tuhost v disledku zfeknuti se pouZiti obvyklého mechanického spféhla/pfeqééejiciho tahové

a tlakoveé sily.

Misto obvyklého spiéhla, prenasejiciho tlakové a tahové sily, vyzaduje pouZité elektronické
spojeni u kazdé jednotky prostiedky ke kontrole vzdalenosti a rychlosti, aby bylo mozno
vytvofit nejmen3{ spojenou jednotku ze dvou drahovych vozidel, respektive kolejovych
vozidel. Za tim Ggelem musi byt zjistovana vzdalenost mezi dvéma obousmame
fungujicimi, za sebou jedoucimi lzékladnimi jednotkami  a jejich vzéjemnéx relativni
rychlosti .2 s vyhodou také zrychlenf a tyto tdaje jsou pak pouZity k regulaci pohonu a
brzdEni tak, aby vozidla mohla jet v poZadované brzdné vzdalenosti. Ke zjisténi vzdalenosti
a relativni rychlosti 1ze pouzit s vyhodou infratervené, radarové senzory nebo technologié
zpracovani obrazu. Kromé toho lze ke zjistovani téchto velidin pouzit 1 informace od -
fidictho a bezpeénostniho vlakového systému, 1aky Je naptiklad k dispozici u provozu na
radiové bazi. : |
Nakonec musi byt kazda zakladni jednotka'k - realizaci elektronického spojeni podle
- vynilezu vybavena pfostfedky k regulaci vzdalenosti, které zpracovavaji Udaje o vzdalenosti
a rychlosti, aby bylo mozno na zaklads téchto informaci regulovat vzdélenost mezi
zékladnimi jednotami ve svazku vozidsl. Regulace se uplatiuje s vyhodou u vstiikovaciko
cerpadla dieselového matoru, ktery je pfednos{.né pouZit jako pohonna jednotka zakladni

VAL
jednotky,\.,dgle u zafizeni k pfenosu vykonu a brzd.

K realizaci spiéhla bez prenosu tahovych a tlakovych sil ve formé elektronického spojeni je
zékladni jednotka k vytvotenf radiového spoje mezi zédkladnimi jednotkami s vyhodou
vybavena aktivnim vysilacim a ptijimacim zafizenim, &im¥ se zajistuje vyména informaci

mezi zékladnimi jednotkami svazku vozidel.

Pti realizaci beztlakového a beztahového sprahla pomoc{ podéIng pruzicich vedeni Ize na
nich instalovat prosttedky k prenosu informaci a energie mezi zdkladnimi jednotkami

kolejového vlaku, respektive svazku vozidel.




Systém drahovych vozidel podle vynalezu se d4 s vyhodou pouiitXpro po draze mechanicky
vedend vozidla s gumovymi obrutemi, jako Jsou naptiklad ptepravni autobusy pro letiste,
které se pak rovngz skladaji ze samostatnych zikladnich jednotek, ‘vyrobenych z modult

sestdvajicich ze sériovych dil autobustl jsou spojeny nemechanickvm s fahlem.
j vy /aJ pojeny Ym sp

Prehl=d obrazki na vykreseehy

V dal$im je vynélez popsén a blize vysvétlen pomoci V}'/kres&ina kterych predstavujey

abr. 1 ¥ kolejové vozidlo, slouzici Jako zékladni modul systému kolejovych vozidel podle
vynzilezul Obr. 2Xdve kolejova vozidla podle vynz_ilezuISpojené nemechanickym spféhleml
obr. 3% dali piiklad provedeni kolejového vlaku v ramei systému kolejovych vozidel
podle vynélezul O!?r. 4 y dalsi priklad provedeni kolejového vlaku v ramci systému
kolejovych vozidel se &tyimi spfazenymi kolejovymi vozidlyi slouzicimi jako zakladnj
jednotkyl Obr. 5 X blokové schéma k vysvétleni funkce regulace vzdalenost; dvou
nemechanicky spiazenych kolejovych vozidel v rémci systému kolejovych vozidel podle
vynélezu“ O}?r 6 x’blokové schéma k znizomnenj dal$iho ptikladu provedeni regulace
vzdalenosti u vice nemechanicky spfaZenych kolejovych vozidell dr. 7 »¢ pojezdové
soustroji kolejového vozidla zakladniho moduly systému  kolejovych vozidel podle
vynélequjObr. 8% beztahové a beztlakové sptahlo dvou zékladnich jednotekl realizované

pomoci podéIné pruzicich veden;,

Priklady provedeni vynalezu

V jednatlivych obrazcich Jsou odpovidaci Zasti nebo funkéni skupiny opatfeny stejrymi

vztahovymi zna¢kami.

Obr.1 znazoriuje v perspektivnim pohledu kolejové vozidlo L, pro vefejnou dopravu
systému kolejovych vozidel podie vyriélez%pouiitéjako zakladni jednotka Pfitom soucasné
slouzi karoserie 3, kterd predstavuje sériovy dil autobusﬂq_,g Jako vagénova skl pro kolejové
vozidlo. V této vagér%:\;éis?k'flniiﬁﬂi Jje upravena kabina‘ﬁ'aro f\lél\c;—”z:/ prostox"ﬁro cestujicifgja
prostor pro  pohonnou jednotku Q, nap?iﬂad pro dieselovy mozo;, umistény v zadni é;'x-sti

9. Kromé toho jsou v prostoru¥pro cestujici .:é:-integrova'ny postranni &&sti 11, podvozkové

Casti 12 jakoz 1 stiesni ¢asti 10.




(Ledy !{Q/"_(,er)‘a )

Vagénova skrm 13 Je umisténa »na 3utqbu§ovem podvozku 6, ktery je vytvoten z
podvozkového ramu Q, kolejoveh:);zmﬁ'bj prevodovky 18 a pohonné jednotky 17,
pii€emZ podvozkovy ram 15 a pohonna jednotka 17 odpovidaji v co nejvetsi mife sériovym
dilim autobusu. Pievodovka 18, jako sériovy dil autobusu, se musi doplnit vratnym
pohonem pro provoz v obou smérech, &im3 je pak pouzxtclna jako prevodovka pro
podvozkovy ram 15. Mechanické rozhrani mezi autobusem a kolejovym vozidlem |
predstavyje pojezdové soukoli 16 kolejového vozidla, které se sklad4 z kolejovych kol s
osou, ledm stolice a odpruzeni a je spojeno s podvozkovym rdmem 15. Takové pojezdové
souI\oh je napnklad zndzomnéno na &H a bude jest¢ popséno dile. Ke zvysem brzdiciho

Fels T
ulinku lze pojezdové soukoli 16 opatfit magnetickou kolejovou brzdouK(ﬁ"/Obr ly nenf
znazomena,z

: -j.\'rJn é\ ™ L
sred Renenagple
Nakonec mé vagénova skrm15 ,na obou koncich mstalovano nouzové odtahové zatizeni 14

\

Toto nouzové odtahove zafizeni 14 lze umistit | na autobusovém podvozku 6

provedeni nemPZna.zorneno.

Kolejové vozidlo 1 je tedy zhotoveno z modult, které odpovidaji modulim standardniho
autobusu, piitem v disledku zfeknut{ se mechanického spiazeni je tieba provést na
vozidlovych ndstavbach, jako? i na soucastech pohonu a ramu jen nékolik malo zmén. A to
proto, ze v disledku zfeknut{ se mechanického spojeni mezi dvima za sebou jedoucimi
zékladnimi jednotkami, neni tfeba spliiovat obvyklé vysoké poZadavky na strukturélni
pevnost nastaveb vozidla a podvozku. Spi3e bude dostadujici, kdyz budou splnény obvyklé

poZadavky na tuhost vozidla pfi silniénim provozu.

& kolejového vozidla 1 podle vynalezu, v zésads predstavujiciho sdlové autobusové vozidlo
pro provoz v obou smérech, které je vybaveno pohonem a s usporéddénim sedadel na

principu sﬂmcmho vozidla, Ize sestavit kolejové vlaky, pritem? spojeni do nejmensi spojené
Jednotk)>~ predstavované dvéma takovymi kolejovymi vomdl)& lze uskutegnit nikoli

mechamcky!ale elektromcky Takova nejmensi spojend jednotka 2 je zndzornéna na Obr 2,

T e ey e,

u které jesélektronické sprahlof oznaceno)m 20. S timto sprahlem 20 je na

kolejrlch 13 ve sméru 26 spojenays predni 7la se zadniy

(.
.'{‘_.
_-Q—
q%

1b. U této vozidlové spojcnéjednotky 2 jede nésledngy Vil
obraceném sméru, coz viak nepredstavuje Zadnou nevyhodu protoze toto vozidlo jEev

diisledku nemechanického sptahla 20, bez fidice.




Obr. 3 a 4 zndzoriiyji dalsi kombina¢ni moZnosti sestaven; kolejovych vozidel | slouzicich
. . \\da.’.dcfb j . R . /

Jjako zékladni Jednotkyl dorspojenych jednotek 3 a 4.V Obr 3 jsou spojeny tfi takoveé

: . by ) . .

zékladni jednotky do jednoho kolejového vlahﬁ%enyeh jednotek 3, pfidems jedna

néslednd spojend jednotka 2, kterd odpovida jednotce na Gbr. % je spojena ve sméru Jizdy[26

\fwd

tan!
se vpredu jedoucf.ﬁkﬁ‘d’x’u’ Jednotkou ]a.

V posledni variantg ,zobrazené na Obr. 4/ jsou skgicaipay, dve sestavené spojené zakladni
Jednotky 2a a 2b tak, ze se tento kolejovy vlak rspojenych jednotek 4 se sklada ze tyf
zékladnich jednotek kolejovych vozidel | podle obr. 1. Vyhody nemechanického spiahla
vyplyvaji, jak bylo shora fegeno, v podstaté z toho, Ze zde lze upustit od vyS3ich narokd na
tuhost vozidla, které jsou b&iné u mechanického spojeni v disledku velkych taZnych a
tlakovych sil svznikajicich na spidhlu. Dal3 vyhody vyplyvaji z mo#nosti velké flexibility
pii vytvéfenf‘ vlaki vozidlovych jednotek podle potfebné prepravni kapacity. Tim Vznikajf
Uspory nékladd v disledku Uspory energie na zaklade uplatiiovani optimalniho pfizplisoben{
na prepravni kapacitu, Nakonec se d4 pocitat s iisporou personalu PHi posunovéni, p¥idems
je umoZnén automaticky provoz v regionalnich oblastech j provoz bez fidice. Dile ze
potitat s tim, Ze i béhem provozu se samostatné provozovanymi zakladnimi jednotkami Ize
Vvytvorit viak.

Elektronické jednotkyl potfebné k realizaci nemechanického spféhla! Jsou zndzornény v
&r. 5 a pomoci tohoto obrazku Je vysvétlena i jejich funkce. K dodrZeni bezpe&nostni
vzdalenosti mezi spfa¥enymi zakladnimi Jednotkami v zavislosti na jejich rychlostj, musi
byt zjistovana vzdalenost mezi témito jednotkami a predaviim Jejich vzdjemnd rychlost a
zrychleni a tyto udaje jsou pak pouzity k regulaci pohonu/pfipadné brzdéni. Za tim Ggelem
jsou z&kladni jednotky, zvlasté nisledna zékladni jednotka l_‘oijedouci za predni zékladni
jednotkou _l_alvybaveny senzorovym modulem 21, pficemy ke zjiStovani vzdalenosti lze |

pouzit infratervené senzory, radarové senzory nebo ostatni techniky ke zpracovéni obrazu.

Déle lze pro zjisfovani informaci pouzit metody, které vyudiva Deutsche Bahn AG,
%vé spolenost Némecké drahy X ) Pro zistovani rychlost; ) X naptiklad senzory
zrychleni a otééek'x. Nakonec lze k realizaci regulace vzdalenosti pouzit i informace z
existujicich kontrolnich a bezpetnostnich vlakovych systémi. " Pri aplikaci podélné

pruzného vedeni zakladnich jednotek se Fizeni zékladnich Jednotek provadi stejnym
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zplsobem, pfipadné lze zde navic pouit relativni vzdalenost nebo relativni rychlost

/

zjiSténou v podélng pruzicim veden.

Informace, zjisténé v senzorovém modulu 21, tudi? skute¢ni vzdalenost _dis k predniam za_é

,:,_glﬂfx}-r wesidly 1a a relativni rychlost vi mezi obéma vozidly 5 zakladnimi ednotkarm laa lb se
] J

S

Oy
privadéji do reguldtorusvzdalenosti @2 Zde se vypolitd v zavislosti na pozad,ovane

vzdalenosti dy vypotené z relativni rychlosti, absolutni rychlosti a ptipadné zrychleni,

eI

poZadovana rychlost Violl & poZadované zrychleni Al a tato informace se ptedé jednotce

l,?nzem pohonu a brzdenf 23« Vv zav1slost1 na skute¢né rychlosti Vist 2 skute¢ném zrychleni 2

nasledné jedouciho vomdlaﬁzakladm Jednotky 1b I nastavi OdeVIdaJICIm zplsobem
pohonné a brzdové jednotka 24 tohoto vozidla. Protoze Jsou obvykle pouZivany jako hnaci
Jednotky dieselové motory, slouzi za regulované velidiny k regulaci téchto motort thel
vstiikovaciho &erpadla a tlak v brzdach. K regulaci brzdové jednotky se pouZije prednostnd

Jako regulacni veliginy tlak v brzdach.

Regulace vzdalenosti podle OA' 5 vyzaduje pouze informace od vlastniho vozidla, tudi?
skute¢nou rychlost Ye'if a skutecne zrychleni st , jakoZ i relativni rychlost Viel viidi vpiedu
jedoucimu vozidlu I'zéliradm jednotce la. Toto jednoduché zfetszen{ informaci o vozidlech

postaCuje k sestaveni men$iho mnoZstvi sprazenych vozidel.

Pokud se vak sdruzi do svazku kolejovych vozidel vétsi mnoZstvi vozidel, pouzije se
pfedev3im paralelni zietézeni informaci mezi zakladnimi jednotkami kolejovymi vozidly 1.

B
Ptitom jsou kazdému regulatoru $vzdalenosti f22xvoz1d1a dany k dispozici informace o

rychlosti a vzdélenosti viech vozidel.

Také prl této regulaci vzdalenosti podle Obr. 6 ma kazda zékladni jednotka la, lb
eventunlne lc .V souladu se wystemem .podle G&r 5 vZdy jeden senzorovy modul 21 Jeden
¥ M'{”' i J

regulator vzdalenosh 22, Jedn&nzem pohonu a brzdéni A jakoZ i jednu pohonnou a brzd BYOU

Jednotku 24, Rozdil vici systému podle obr. 5 spolivd pouze v tom, Ze reguldtoru

'l,'vzdalenosn 952\ 221jsou k dispozici viechny informace druhych vozidel tykajici se rychlosti a

!
zrychleni. Takova vyména informaci se provadi napfiklad pomoci radxove;ho symem 25

rensipady’
mezi vozidly tak, Ze skutedna rychlost Vist @ skutecne zrychleni aig vozidlayzakladni jednotky

,.:f‘

1b se predava viem naslednym vozidlim zaﬂ‘&m’ﬁ,,]ednotek lalprlpadne le. Na druhé
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(%sc{&&é”zn& )
strané obdrZi i vozidloYzakladni jednotky rzz%‘pgmocx radiového spojeni odpovxdaycn
informace predchoziho a nasledneho vozldl§F ZaKladm jednotky la prlpadne lc.

(dshdmi )
Jednodudsi informagn{ struktura j Je naproti tomu realizovatelna i tak, %e vozidlWWZakIs (V]
jednotky 1b jsou k dispozici odpovidajici informace vedouciho vozidla a prednim jedoucich

vozidel.

Aby se splnily vysoké pozadavky na systém méfeni vzdalenosti v piipadech zmén sméru

drahy, 1ze pro vypodet vzdalenosti pouzit i zaméfovaci informace naviga&niho systému.
.{,’

Tim se do méfeni vzdalenosti vkl4da dodatetna redundance\"ﬂﬁafoty navic Xla tudiz se

docili i v&t3f bezpednosti.

Na Obr 7 je' na kolejich 13 znizoméno konstrukcm feSeni pojezdového soukoli 16
kolejového v021dlajumlsteneho na podvozkovém rémi pro autobusovy podvozek 6 podle
. 1.*Na pojezdovém rdmu 30 jsou upevnény prvky; odpruzem ”31‘ pro autobusovy
podvozkovy rdm 15 znazomeny v Obr 1 . rovnéZ pomoci trOJuhelmkoveho tahla 33 préného
nosniku jakoz i podelneho tahla 34 pro prenos pri¢nych a podélnych sil.V pojezdovém ramu
30 a na jednoosém soukol{ 35 je integrovéno spojovaci rozhrani k pohénéci hrideli 36 -
autobusu.  Soukoli 35 je pruzné ulozeno™ v ‘pojezdovém ramu 30, napnklad pomoci
pruznych prvki 37. Pohyb pojezdového rému 30 vigi podvozkovemu rdmu 15 lze tlumit
pomoci pridavnych tlumith 38. V piipads, Ze soukoli 35 neni samonaklapéci pii jizde v
kolejovém oblouku, lze jej alternativng v kole)ovem oblouku ¥{dit a radialn nastavit
pomoci aktivnich stav&cich prvkd tlumiéﬁ?i'fi 2 39
Na d)r. 8 je znazoméno konstrukéni provedeni jedné ¢4sti podéIng pruziciho vedeni, které
J& vytvoieno pomoc{ dvou identickych Casti. Vedeni je provedeno na zpiisob teleskopickych
véled, které jsou v sobé posouvatelné, respektive teleskopickych trubek 40, jejichZ poget a
délka urtuji celkovou délku vedeni. Na valci 41 je upevnén otoény &ep 42 , ktery slouzi k-
upevnéni podélné pruziciho vedeni na vagoncvé skini zakladni Jednotky fa ktery zajistuje
pomoci kulovych kloubt nebo pruzného uloZeni v podstaté kloubové spojeni s vagénovou
skiini. Dvé zakladni jednotky | jsou tudiz vzajemné spfaZeny pomoci dvou dilt, které
piedstavuji podélné pruzici vedeni. Spojeni ¢asti vedeni mezi sebou se provadi pomoci
hlavy?ép’r:l:l@v provedemi zndmém u kolejovych vozidel. V diisledku vedeni

teleskopickych vélci prakticky bez prenosu sil, zistava spojeni zdkladnich jednotek pomaci




definované posuvné drahy prakticky také bez prenosu sil, pouze v kone¢nych polohach se
vyskytuj{ omezené sily, naptiklad pfenSené pruZnymi prvky 44. Podélnou pruznost lze
definovat pomoci dodate¢nych pr'uz;‘injzabudovanych do teleskopickych valci 40, rovngz
tak i presun teleskopickych valetido neutralni parkovaci polohy v jedné z koncovych
poloh. Pro odtaZeni v pipads nouze se mohou teleskopické valcé éblqkovat v poloze dojeti

vozidla.

Vyhodnym zplisobem se zde tedy poskytuje v irokém rozsahu spojeni mezi samostatns
pohanénymi zakladnimi jednotkami bez pfendSeni tahovych nebo tlakovych sil, aniz by to

bylo na zavadu rychlému sestavens zakladnich jednotek do vlaku.

Priklady provedeni,znizorn&né na vykresec}? popisuj{ v podstats kolejové vozidla, u kterych
je tazny a vodici S)Ifstém uren soukolimi. Tyto pfiklady provedeni se viak daji prenést na i
na jind vozidla, naptiklad na svaZejici autobusy- pro letidt€ s mechanickym vedenim po
dréze, jejichZ nosny systému je proveden naptiklad ve forme gumovych obrugi a jejichz
vedeni po drize je zajidtdno pomoci dodatecnych kladicek nebo kole¢kovych mechanismi a

vodicich kolejnic, umisténych na trase drdhy.

Primyslova vyuzitelnost

Systém drdhovych vozidel lze pouZit u vozidel hromadné dopravy  kolejového nebo

drahového typu, u kterych Jje mozno aplikovat stavebni moduly, pouZivané a vyvinuté pro
. ¢

stavbu autobust.
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PATENTOVE NAROKY

Systém dréhovych vozidel, * zejména systém kolejovych vozidel, skladajici se ze
samostatnych zakladmch Jednotek o sloZenych z podstatné &asti z autobusovych
sériovych dild | Vyznag ~ tim, Ze zdkladni . jednotky
(1a, 1b, 2a 2b,) jsou navzéjem spfaZeny v podstatd bez ptenosu tlakovych a tahovych

§
sil.

Systémy drdhovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle néroku ],

Vyznaceny tim, Ze zékladni jednotky (la, Ib, 2a, 2b) jsou navzijem spojeny podélng

pruzlmm vedenim ¢

Systém ‘dréhovych vozidel, zejména systém bkolejovych vozidel, podle naroku 1 J
vyznaCeny tim, Ze je vybaven prostiedky pro zajiSténi vedeni vice

zdkladnich jednotek (l1a, 1b, 2a, 2b) po jizdni dréze v kolonég.

Syﬁfém drdhovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle naroku 2 nebo 3 /
Vyznaceny tim, Ze zakladn{ jednotky (1a, 1b) tvoH ne)menm svazek vozidel I spojenou
“jednotku (2), ve které - jsou obg zdkladni Jednot y,%’*azjny, eventuc'\lne vedeny po

jizdni draze zrcadlové symetrickym zpiisobem.

Systém drahovych vozidel, zejména systém kolejovyc; vozidel, godl)e jednoho z
Qx

narokd 1 a2 4!vyznaceny tim, Ze modul - a m JC notk)?l Jje
autobusova karoserie (5) s integrovanou kabmo\t,l\p” fo fidie, zadnim dllerr'f"ﬁ'tresnim a

" podlahovym dilem

Systém drdhovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle jednoho z
naroki 1 az 5,vyznac':eny tim, Ze modul zékladni Jednotky (la, 1b, 2a,’
2b) Je autobusovy podvozek (6) uzplisobeny pro kolejovy provoz, na kterém je

instalovano pojezdového soukoli (16 ) kolejového vozidla.

Systém dréhovych vozidel, zejména systém kolgjovych vozidel, podle jednoho z
nérokd 3 a2 6 vyznaceny tim, zeQ‘ 0 provoz v koloné) B kazda zakladni jednotka (la, 1b
2a, 2la\fgbiavenanrostredky pro zjidtovani vzdalenosti a rychlosti.
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8. Systém drahovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle naroku ';
vyznateny tim, Ze kazda zdkladni jednotka (1a, 1b, 2a, 2b) je vybavena daliimj
prosttedky k regulaci vzdilenosti u dvou za sebou Jedoucich zékladnich

 jed otek§1

la, 1b, 2a, 2b) inicmi ke zpracovéni tidajii o vzdalenosti a rychlosti jsou
2 Zl"'&‘/%va'm' v2dadncs S (J%’_'Zl‘._y »
T

spojeny sklalsimi prostiedky o

9. Systém drdhovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle jednoho z
naroki 7 az Sivyznac‘:en)’/ tim, Ze kaZda zakladni jednotka (12, 1b, 2a, 2b) je vybavena

aktivnim vysilacim a ptijimacim zafi{zenim.

10. Systém drahovych vozidel, zejména systém kolejovych vozidel, podle jednoho z
narokt | az 9, vyznadeny tim, Ze zdkladni jednotky (1a, 1b, 2a, 2b) jsou navzijem
spojeny podélnym pruznymi vedenimi - lve kterych jsou instalovany

prostfedky pro pienaseni informaci a energie.

11 PouZit{ systému kolejovych vozidel podle Jednoho z narokd 1 a2 10 pro mechanicky

systém drdhovych vozidel s gumovymi obruéemi.
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