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1. UVOD

Vsetky vozidla vyrabané Spanielskou firmou Talgo po roku 1980 disponuju technikou
naklapania jedinou svojho druhu, ktora bola vyvinuta vyhradne pre rodinu vlakov Talgo
Pendular. Prvykrat doslo ku nasadeniu tejto techniky do prevadzky v cestovhom poriadku
v roku 1980. Podnet dalo k tomu rozhodnutie z roku 1978. Ur¢ilo zaviest’ vlaky s naklapanim
voznovej skrine, ktoré umozni zvysenie rychlosti, predovSetkym na Zelezni¢nych tratiach s
pocetnymi oblukmi, pri zachovani vysokého komfortu jazdy. Podl'a toho bol vyrobeny trinast
voziiovy Talgo Pendular, prvykrat overeny 15.8.1980 na zeleznic¢nej trati Madrid — Zaragoza.
V méji ponukol svoje sluzby cestujucim medzi hlavnymi mestami Spanielska a Franctzska.

Je vSeobecne zname, ze na vSetky vozidla, ktoré prechadzaju oblukom poOsobi
odstrediva sila. Pre konvencné kolajové vozidla to znamend, Ze vozinovu skrifiu je potrebné
pri vedeni obluikom naklopit’ na vonkajSej strane. Vdaka Talgo technike naklapania je smer
nakldpania prave opacny, takZe sa voziiové skrine vyrabané Talgom pri prechode oblikom
prirodzene naklapaji na vnutornej strane obluka (obr. 1).

2.Systém naklapania

Prostrednictvom techniky naklapania sa da G¢inne znizit’ pdsobenie odstredive;j sily na
cestujucich pri prechode oblukom. Vdaka tomuto pozitivnemu pdsobeniu na pohodlie
cestujucich je mozné zvysit rychlost’ jazdy vozidiel v oblukoch o mensich polomeroch za
predpokladu, Ze infrastruktira a jazdné vlastnosti vozidiel to umoznia.
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Obr.2 Kyvadlovy princip pasivhneho naklapania vozniovej skrine Talgo Pendular

Od elektrickych jednotiek s naklapanim voznovej skrine, ktoré vyvinula talianska
firma Fiat Ferroviaria a neskor Svédsky a nemecky konstruktéri, sa Talgo Pendular liSi. Tento
vlak, zlozeny z voznov, spoc¢ivajucich na podvozkoch, ktoré st spolocné pre dva susedné
vozne, nema vlastné hnacie vozidlo. Je vedeny privesenym elektrickym alebo motorovym
ruSiom. Rozdielne je aj to, ze naklapanie voziovych skrini je prirodzené a vychadza
z principu kyvadla so stredmi otdcania v hornej cCasti skrine, ktoré su cez vzduchové
vypruZenie zavesené na stipoch, ulozenych na ramoch podvozkov (Obr.2).

Takto lezi oporny bod pruzin nad t'aziskom, ¢o ma prirodzene za nasledok naklapanie
kostry vozna, ked’ sa tato znizi vplyvom odstredivej sily pri prejazde oblikom na vonkajsiu
stranu. Toto usporiadanie je jednoduchSie, prinaSa ale nizSie efekty v rychlosti prechodu
obluikom trati. je to zhruba 15% oproti 20 az 30% pri nlitenom naklépani. zna¢ne nevypruzené
hmoty naviac vedu k vyssim dynamickym u¢inkom na Zelezni¢nu trat’.

3.Ciel’ naklapania



Vlaky moézu ist’ v zdkrute len urcitou rychlostou. Prekrocenie tejto rychlosti vlakom
ho mdze priviest’ k vykol'ajeniu. Maximalna primerana rychlost v obluku je ale daleko od
najvyssej uvadzanej kritickej rychlosti, pretoze rozhoduju fyzikalne zékonitosti. Primerana
rychlost’ predstavuje viac pre cestujucich bez zniZenia naro¢ného limitu urovne pohodlia.
Stavalo sa , ze ak vlak tato rychlost’ prekrocil, neprihodilo sa ni¢, okrem toho, ze ¢lovek by
musel jeho pohar s kavou pevne drzat’, aby tento nepadol zo stolu. Co v osobnej doprave
najskor zapri¢ini len znizenie Grovne pohodlia, znamend v nakladnej doprave bezpecnostné
riziko, pretoze takto ndklad moze vypadnut a to moéze viest k tazkym nehodam.
Pocas jazdy oblukom poOsobi priecne zrychlenie ana jeho kompenzaciu sa pri jazde
v oblikoch vyuziva prevysenie vonkajSiecho kol'ajnicového pasu v pomere ku vnitornému
kolajnicovému pasu. Pri kazdej 'ubovol'nej rychlosti existuje urcité prevysenie, ktoré priecne
zrychlenie kompenzuje. Ked’ na vicsine trati chodia r6zne druhy vlakov r6znymi rychlost'ami
a moze dojst k obmedzeniam rychlosti na tratovom useku, bolo potrebné najst’ ucelnu
priemern hodnotu. Na Deutsche Bahn AG je to na 60% uplnd kompenzacia. Podla
zeleznicného stavebného a prevadzkového poriadku nemdze prekrocit’ prevySenie pri
kol'ajach so Strkovym 16Zkom 160 mm, pri kol'ajach na pevnej jazdnej drahe 180mm. AvSak v
praxi lezia hodnoty na trati viac pod nimi. Rozdiel medzi teoreticky moznym prevysenim,
uplnou kompenzaciou odstredivej sily a skutoénym prevySenim sa nazyva kritické
prevysenie.

Pomocou technolégie naklapania moéze byt naklopenim kostry vozia eSte viac
zvacSené prevySenie kolajnic k vnutornej strane obluka, ¢im je mozné dosiahnut vyssie
rychlosti na tratiach s oblikmi bez zniZenia Grovne pohodlia. Maximalne pripustné kritické
prevysenie ¢ini 300 mm.

4.Pasivna a aktivna naklapacia technika

Rozlisuje sa pasivna a aktivna nakldpacia technologia. Prva spociva na kyvadlovom
principe. Nakladpanie kostry vozia spo€iva na sekundarnom vypruzeni - dvoch stlpoch
umiestenych pod strechou vozna.

Aktivna technika nakldpania, ako prva vyvinutd Fiatom, je jednoznacne
komplikovanej$ia, napriek tomu ale d'aleko rozSirenejSia. Tu je kostra voziia mechanicky,
hydraulicky alebo elektricky naklopend po udeleni prikazu od elektroniky. Pre urcenie
optimalneho sklonu kostry vozila musia byt zohl'adnené hodnoty takych veliCin, akymi su
rychlost, polomer oblika a prevySenie kolaje, zadané¢ akcelometrom a gyroskopom. Na
zaciatku mal eSte kazd¢ jednotlivy vozen osobitny senzor a elektroniku a vypocitané hodnoty
kazdy pre seba, dnes je senzor uz len v prvom a poslednom vozni. Elektronika potom urci s
akym oneskorenim sa odovzda prikaz do nasledujucich voznov (princip Master - Slave ).
Pri elektricky pohananych naklapacich vlakoch musi byt navySe zohl'adnené, Ze pantograf sa
nesmie naklapat’ spolu s kostrou vozna, pretoze ind¢ je preruseny kontakt s trolejovym
vedenim. Toto sa moze dosiahnut’ tym, Ze sa spoji nehybny pantograf s otoénym podvozkom
alebo sa pripevni osobitna hydraulika v streSnej oblasti.

5.Zaver
Aktivnou alebo pasivnou technologiou naklédpania voznovych skrini je mozné

prechadzat’ oblukmi o mensSich polomeroch vy$Sou rychlostou na tratiach modernizovanych
na rychlost’ 160 km . h™",
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