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Ostrava

ZAKLADNI TECHNICKE UDAJE

Hlavni technické udaje lok. . 163 - 71E3 a lok. f. 162 - 98E1

Text:

163-71E3

162-98E1

Usporadani naprav

Bo - Bo

Rozchod

1435 mm

Jmenovité napétiv TV

3kV -1000V+600V

Hmotnost lokomotivy se 2/3 zasoby pisku 85t 2%

Neijvy33i rychlost lokomotivy 120kmh-]1 ' 140km-]
Pramér novych hnacich kol 1250mm

Prevod 23:81 f 26:79
Nejmensi polomér projizdénych obloukt 120m

pfi tratoveé rychlosti

pfi_rychlosti do 10 km.h-] 90m

Lokomotiva zajistuje prijezd obloukem pfi 0,7m/s2 0,65m/s2
nekompenzovaném odstfedivém zrychleni

Pfi jmenovitém napéti v TV a stfednim

opotrebeni obrué¢i na priimér 1250mm je:

-trvaly instalovany vykon na hridelich TM 3060 kW 3480 kW
-rychlost pfi trvalém vykonu a trvalém proudu 66kmh-1 76kmh-1
-tazna sila pri trvalém proudu na obvodu kol 176,5 kN 160 kN
Napéti obvodu pro vytapéni viaku 3 kV ss

Vykon pro vytapéni vliaku 800 kW

Trvaly vykon EDB na obvodu kol 3 MW

Délka lokomotivy pres narazniky 16800mm

Sitka skFiné 2940mm

Rozvor podvozku 3200mm
Vzdalenost oto¢nych ¢epu 8300mm

VysSka zaklesnutého sbérace (od TK) 4595mm




DKV
@ Ostrava POPIS LOKOMOTIVY

VSEOBECNY POPIS LOKOMOTIVY

Elektricka lokomotiva 69 E s uspofadanim naprav Bo'Bo” ma celkem 4 trak&ni motory
o jmenovitém napéti 1150 V s izolaci na 3 kV. Vzdy dva motory jednoho podvozku jsou
spojeny v sérii a napajeny ze dvou fazi pulsniho ménice. Jsou pouZity kompenzované trakéni
motory s cizim buzenim, které je napajeno z jednoho spole¢ného budiciho ménice, pficemz
vinuti vSech &ty motorl je zapojeno do série.
Regulace trakénich motoru je plynula, bezkontaktni, zavisla na otevieni pulsnich ménicu. Na
regulace pulsnimi ménici navazuje regulace plynulym odbuzovanim.

Reverzace chodu se provadi prepdlovanim hlavnich péla. Pro zajisténi lepSich adheznich
vlastnosti je provedeno desetiprocentni proudové rozvazeni trakénich motori obou
podvozkl tak, Zze zadni podvozek ve sméru jizdy je vice zatizen. Schéma umoznuje
poruchovou jizdu pfi odpojeni motorl jednoho podvozku nebo pfislusné dvojice pulsnich
meéni¢h. Pulsni méniCe jsou napajeny z kondenzatoru CO04, ktery spolec¢né s filtracni
tlumivkou LO3 tvofi vstupni filtr slouZici ke sniZzeni odbéru stfidavé sloZky proudu s troleje.

Trakéni obvod umoznuje vyuziti TM v rezimu elektrodynamické brzdy. Ke kazdé dvojici
trakénich motord je pfipojen jeden brzdovy odpornik RO1 (R02), chlazeny dvéma
ventilatorovymi soustrojimi. Rizeni elektrodynamické brzdy je provedeno pomoci regulatoru
buzeni i kotevnich pulsnich méni¢i. Velikost brzdné sily je regulovana podle udajl
regulatoru rychlosti nebo z pfevodniku, ktery snima tlak v brzdovém potrubi.

Pomocné pohony (kompresory a ventilatory) jsou napajeny z pulsnich ménica, které
zajistuji pro pohony kompresort plynuly rozbéh a motory ventilatort reguluji v zavislosti na
proudu trakénich motor a okolni teploté. Pro pohon ventilatord a kompresor( jsou pouzity
motory pro napéti 440 Vss.
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Celkova koncepce regulace a ovladani

Ridici obvody lokomotivy, kromé ovladacich pfistrojii na stanovistich, jsou soustfedény ve
skfini elektroniky umisténé v mezisténé kabiny 1.

Ve skfini elektroniky jsou ulozeny:

A 102.A - Regulator tahu PM - CKD - EDYN 22 (69 E5 - EDYN 22 A)
A 112 - Centralni fidici Clen -CRC 1.2
A 113 - Regulator rychlosti -R.R. 3.1.
A 141 - Elektronicky skluzovy regulator -LSO 4.2 (69E5-LS0O 6.1)
A 102.C - Regulator PPM - UG0.A - EDYN 13 (69E5 - EDYN 13.A)
A 102.D - Regulator SPM - U60.B.C.D.E - EDYN 12 (69E5 - EDYN 12.A)
A 102.E - Napaje¢ pro A102.C-D - NK-1
A 102.F - Nap3je€ zalozni - NK-1
SKRIN ELEKTRONIKY V KABINE 1.
Al12
NK-1 zdroj Kromé téchto zafizeni, ktera slouzi pfimo k fizeni
AL60 NK-1 zdro; lokomotivy, vjve ve skl"'!'ni elektroniky jesté umisténa
souprava méreni proudd SMP 1.2 - A160.
EDYN-12 ) . N : o " .
Lokomotiva ma dvé shodnda, vzajemné blokovana
All3 E (proti zapnuti Fizeni z obou kabin) fidici stanovisté
uzplsobena pro navaznost na automatickou rychlostni
D regulaci. V kabinach jsou umistény vSechny potfebné
% ovladaci a kontrolni pfistroje. Nad pravymi celnimi
okny v kabinach jsou umistény signalni panely
N indikujici poruchové stavy. Bud s pfimou navaznosti
na ovladani lokomotivy nebo jako opticka signalizace.
22 Veskeré silové obvody kromé hlavniho vypinace QO01,
ovladani trolejovych sbéracu jsou fizeny a ovladany
z regulatoru tahu A102.A - EDYN 22.A. Do regulatoru
tahu EDYN 22.A vstupuiji signaly pozadavku z
jednotlivych pfedfazenych celkd, kterymi jsou:
N ONNUDATEEETY - Centralni fidici ¢len
ESO - SKODA PLZEN - Elektronicka skluzova ochrana
ARR - VUZ - Automaticky regulator rychlosti
RSI. -RS L - Ridici stanovisté

V jednotlivych rezimech jsou uvazovany nasledujici toky signalu:

Automaticka rychlostni regulace - ARR

>

RS RR CRC RT
Ruéni regulace - fizeni — automaticka regulace tahu a EDB
RS CRC RT

Nouzova regulace tahu
RS " RT
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Regulator tahu - CKD - EDYN 22 - A 102

RT - zpracovava vstupni signaly z RS, ARR, CRC a ESO. Déle vyhodnocuje signaly z
¢idel proudu kotevnich méni¢i T1,T2 a T3 jez jsou umisténé v kazdém kotevnim ménici a z
pulsniho ménice buzeni U09-T1.

Vyhodnocuje rovnéz signaly z ¢idel snimajicich napéti na kotvach motorovych skupin
PUA-PUB, napéti na hlavnim filtru snima pfevodnik PUF a na kapacitnim déli¢i C05 -
pfevodnik PUE. Zda nezaucinkovala ROF sleduje PUO.

Dale regulator tahu sleduje zpétné signaly (s indexem 0 -vystupni signal - poZzadavek, s
indexem 1 - zpétny signal). Jsou to informace o sepnuti stykacl, prepinacl sméru,
pfepojovacu J-B-D apod..

Vystupni signaly z RT jsou jednak logické (+48V), to je ovladani vSech silovych stykac,
dale pak fidici impulsy pro regulaci ¢innosti kotevnich PM 1-2 , PM 3-4 a PMB. P
prekro€eni tolerance napéti na filtru C04 je vysilan impuls pro sepnuti "ROF (TOF)".

RT ma rovnéz vazbu na vypinani HV - Q01 signalem N pfi pfekroeni dovolenych
provoznich podminek. RT zadava rovnéz automaticky pozadavek na velikost chlazeni podle
zatizeni silovych obvodu (dle zadané hodnoty kotevniho proudu W2). Tento signal je veden
do regulatoru SPM - EDYN 12.A, kde je zpracovan a realizovan v adekvatnich otac¢kach
motorQ ventilatord M11-M12 pro chlazeni trakéniho obvodu.

Centralni Fidici élen - SKODA PLZEN - CRC 1.2. - A112

V riznych rezimech fizeni lokomotivy zprostfedkovava navaznosti mezi ARR a RT
a fidicimi stanovisti - kabinami 1 a 2.

Zakladem CRC je "zadavaci jednotka", ktera zpracovava ovladaci signaly "nahoru" nebo
"dol(" pfichazejici ze zadavaci paky povelového valce fidiciho kontroléru S$103.B-S104.B
z RS | nebo RS II.

Vysledkem je plynulé zvySovani nebo snizovani zadané hodnoty pomérného tahu - PT. V
klidové poloze zadavaci paky potom zadavaci jednotka zachovava nastavenou hodnotu (tzv.
nepfimé zadavani). Vystup zadavaci jednotky CRC se vede v ru¢nim rezimu Fizeni pfimo
jako signal + Wi do RT.

V rezimu Fizeni ARR se vede signal zpét na vstup ARR jako signal pozadované rychlosti
Vp. Signal + Wi je potom v tomto pfipadé generovan jiz v ARR a je tedy prakticky totozny se
signalem + PT. CRC ma zde pouze zprostfedkovaci funkci (vstupem signalu A - automaticka
rychlostni regulace spina elektronicky pfepina¢ — ru¢ni / automatické fizeni v CRC).

Kladna polarita urCuje velikost tahu (max.+10V) a zaporna velikost brzdové sily (max. -10V).

Omezeni pomérného tahu je v tomto pfipadé mozné zvlastnim omezovacem pomérného
tahu S163-S164 ve dvanacti stupnich ze stanovist strojvedouciho - kabin 1 a 2.

ARR i RT je mozné vyradit z funkce pfechodem na tzv. nouzovou regulaci - nouzové
fizeni. V tomto pfipadé v rezimu Ffizeni JN - jizda nouzova se z fidiciho stanovisté zadava
zvlastnim ovladacem nouzového fizeni S195-S196 velikost PT a to pouze pro rezim jizdy
(+PT).

Automaticky regulator rychlosti - VUZ - RR.3.1. - A113

Porovnava signal o pozadované rychlosti Vp z RS I. - RS II. se signalem o skutecné
rychlosti Vs a zadava pfislusnou velikost pomérného tahu + PT do CRC. Kromé toho ovlada
téZ pfi pozadavku na snizovani rychlosti pneumatickou brzdu viaku Y101.
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Elektronicka skluzova ochrana (regulator) A141- LS04.2 a LS0.6.1. - SKODA PLZEN

Protiskluzové zafizeni je ur€eno pro rychlé a pfesné vyhodnoceni skluzu nebo smyku
Ctyfnapravové lokomotivy pomoci ur€ovani rozdilu obvodovych rychlosti jednotlivych naprav,
které jsou opatfeny impulsnimi €idly. Zafizeni reaguje i na synchronni skluz vdech naprav.

Pfi vyhodnoceni skluzu jednoho nebo druhého podvozku se generuji signaly MA nebo
MB. Tyto signaly pak v RT zpUsobi snizeni vykonu na tu polovinu pohonu, kde byl zjistén
skluz - v reZimu jizda nebo smyk - v rezimu brzda.

V trakénim rezimu jizda i brzda je vyhodnocovana tzv. vztazna naprava. Jako vztazna
(v brzdé) nejvyssi obvodovou rychlost. ESO - rovnéz vyhodnocuje signal o skute¢né rychlosti
pro ARR - automaticky regulator rychlosti.

Zafizeni pracuje tak, Zze prostfednictvim vysokofrekvencénich €idel n1 + n 4 instalovanych
vzdy po jednom v loZiskovém domku napravy, stfidavé na levé a pravé strané sleduje
prostfednictvim zubl ozubeného kola namontovaného na ¢epu napravy (nebo pomoci
zubové clony), jeji obvodovou rychlost. Pfi poruse je mozno u typu LSO.6.1. vypnout vadné
Cidlo tlacitkem na Cele pfislusné karty skluzové ochrany A141 v kabiné 1.

Regulace pomocnych pohont - CKD - UNIPULS - U880 M
1. Reqgulator PPM - EDYN 13

Zajistuje automatickou regulaci snizovani vstupniho napéti z 3kV na PPM na hladinu
vystupniho napéti 600V. V pfipadé zasahu jeho ochran se opétné spusti signalem ze
stanovisté. Jinak se spousti automaticky po pfipojeni lokomotivy na trolejové napéti.

2.Reqgulator SPM - EDYN 12

Zajistuje individualné regulaci ¢tyf SPM dle signalli ze stanovisté. U ventilator( je zde jiz
zminéna vazba na automatické nastaveni chlazeni dle zatizeni trakéniho obvodu. Pfi
poklesu zatizeni zlstava rezim dochlazovani, ktery je mozno signalem ze stanovisté zrusit.
Rozbéh jednotlivych SPM nebo jejich porucha je signalizovana na signalnich panelech v
kabinach.

Pro Fizeni lokomotivy jsou uréeny nasledujici pristroje v kabiné strojvedouciho:

Pristroj Kabina 1 Kabina 2
Spinac fizeni — soubor kontaktd A S101.A S102.A
Spinac fizeni — soubor kontaktu B S101.B S102.B
Ridici kontrolér S103 S104
Manévrovaci tlaCitka + + S107 +S108
Manévrovaci tlacitka - - S105 -S106
Pfepinac rezimu fizeni R-A-Z S111 S112
Pfepinac rezimu jizdy P-V-J-S S159 S160
Pfepina¢ omezeni tahu+vykonu EDB S163 S164
Tlagitkova volba rychlosti A114 A115
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Pomoci téchto pristroji ovlada strojvedouci:

A - zadavaci elektronickou jednotku v CRC
B - prostifednictvim RT - silové pfistroje v hlavnich obvodech - K36,K40,Q11,Q12,,Q13,Q14
C - regulator rychlosti - A113
D - prosttednictvim CRC - pfipadné ARR fidici obvody kotevnich PM U03-U04, U05-U06
a PMB-U09

VSechny elektronické obvody v fizeni jsou napajeny stfidavym napétim 115V/400Hz
z centralniho napajece G201.
Elektronicka zafizeni - CKD - je$té i z napajedt NK-1 (A102.C-D).

Pomocné pohony, ventilatory pro chlazeni trakéniho obvodu a kompresorova soustroji
se ovladaji zadavanim prislusnych pozadavku ze stanovisté strojvedouciho.

Schéma koncepce regulace a ovladani lokomotivy je v obrazové pfiloze.
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1. MECHANICKA CAST — STRUCNY POPIS

Zakladnim motivem pfi navrhovani mechanické casti byla snaha po co nejvétsi
unifikovanosti s lokomotivami na stfidavy i stejnosmérny proud. Lokomotiva je navrZena tak,
ze kompletni podvozek véetné trakénich motorl je shodny s pojezdem pro lokomotivy na
stfidavy proud Fady 263 ( S 499.2 - typ 70E) a se sériemi lokomotiv stejnosmérnych 162 a
163. Tato dusledna unifikace se pfiznivé projevuje pfi udrzbé lokomotiv.

1.1. POJEZD LOKOMOTIVY.

Pojezd lokomotivy ma dvoustuprfiové vypruzeni tlaCnych Sroubovych valcovych pruZzin.
Tlumeni soustavy zajiStuji kapalinové tlumie. PFiCné vypruzeni tvofi svislé zavésy, které
zabezpedluji klidnou jizdu. Pfenos podélnych sil mezi lokomotivni skfini a podvozky je
stfednim otoénym C{epem, jehoZz spodni valcova ¢&ast je uloZzena v kulové panvi
v podvle¢eném pfi¢niku.

1.2. RAM PODVOZKU.

Jedna se o svarenou konstrukci, kde svafovani bylo provedeno podle ON 056913. Po
svareni se ramy zihaji na odstranéni pnuti. Je pfedepsana teplota 600° C + 10°C pfi
prodlevé 2 hod. Potom chladnuti pfi poklesu teploty 150° C za 1 hodinu do koneéné teploty
150° C. Po zihani se nepfipousti rovnani.

Ram je tvofen dvéma postranicemi, dvéma Cely a stfednim pficnikem ramu podvozku.

Oba podvozkové ramy jsou shodné.

Ve stfednim pFicniku ramu podvozku je silou 70 az 230 kN zalisovan otoCny &ep
podvozku, stejny jako na E499.2, E478.0, E479.1. V postranicich podvozku jsou zalisovany
vodici ¢epy loZiskovych skfini, které jsou shodné pouze se sériemi lokomotiv ES 499.1 typu
69E a S499.2 typu 70E. VSechny podvozkoveé ramy jsou proti rezavéni chranény natérem a
to asfaltovym do vihka A1001.

1.3. DVOJKOLI

Dvojkoli o pruméru novych hnacich kol 1250 mm jsou sloZena. Jizdni obrys obruCi byl
z vyroby podle UIC-ORE ( CSN 2800335). V souCasné dobé se pouziva jizdni profil.

Kazdé dvojkoli se staticky vyvazuje a pfipousti se pfitom nevyvazek do 1,25 Nm. Natazeni
obruci na hvézdice se provadi pfi teploté 200 az 250° C. Na vnéjSim Cele vénce hvézdice a
zubu obruce se provede oznaceni pro kontrolu pfipadného pootoceni obruce vac&i hvézdici (
vyrazeni dalkd a oznaceni ¢ervenou barvou).

Rozdil priméra styénych kruznic 1 dvojkoli nesmi byt vétSi nez 0,5 mm a u celé soupravy
pro lokomotivu (4 dvojkoli) nema pfesahovat 1 mm. Dovoleny rozdil rozkoli (méfeny ve tfech
mistech) je 0,5 mm.

Opotiebeni obru¢i z A 1250 mm se pfipousti na minimalni A 1180 mm. Pfesah mezi
obruci a hvézdici musi byt v rozmezi od 1,3 mm do 1,6 mm.

Lisovaci sila na napravé dvojkoli pfi nalisovani hvézdice s natazenou obruéi se musi
pohybovat v rozmezi od 0,83 do 1,15 MN. Hvézdice se lisuji na napravy tak, aby nevyvazené
hmoty obou hvézdic byly ve stejném smyslu. Maximalni pfipustné nevyvazeni samotné
hvézdice na rameni 0,5 m je 2N. Dale se na napravu silou (0,40+ 0,65) MN lisuje naboj
ozubeného kola, k némuz se pfipeviuje ozubené kolo, zhotovené z materialu 15421.6.
Ozubeni je vyrobeno podle CSN 014682, stuper presnosti 5d. Zuby se povrchové kali
mezerovym zpUusobem a nejmensi hloubka zakaleni v paté zubu a na boku zubu je 1,5 mm.
Tvrdost boku zubu je 48 + HRC. Ozubeni je evolventni, zuby rovné pfimé, tvar zubu
nekorigovany. Pocet zubl je 81, modul narfadi 12 a uhel zabéru naradi 20°. Pfes 10 zubd je
mira 350,16 "5 ,, mm.

Na naboji ozubeného kola je na vnéjsSi strané (blize k hvézdici) na lozisku NU 1060M/C3 a
uvnitf na lozisku NH 1060/C3 ulozena pfevodova skfin. Mazani lozisek je olejové. Kované
napravy dvojkoli (z materialu 11558,.1) jsou odlehéeny v ose vrtanim o prdméru 80 mm.
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Napravy se valeckuji tak, aby hloubka zpevnéni vrstvy byla 6 + 8 mm. Tvrdost materialu po
valeCkovani musi byt o 20% vétsi neZli pfed valeckovanim. Naprava ma na obou koncich
Cepy A160 pro uloZeni napravovych loZisek.
1.4. PREVODOVA SKRIN — lokomotivy Fady 163

Pfevod mezi trakénim motorem a dvojkolim (ij. pastorek s velkym ozubenym kolem) je
uloZen v pfevodové skfini. Pfevodova skfif je dvoudilna, tvofi ji spodek a svrSek. Spodek
slouzi prakticky jako nadrzka oleje pro mazani lozisek i ozubeného pfevodu. Ve svrSku
pfevodové skfiné je uloZzen pastorek. Pfevodova skfifi je uloZzena na napravé dvojkoli na
loZiskach, ktera jsou nataZzena na naboj ozubeného kola. Na unasec, zalisovany do pastorku
se natahuji loZiska NJ 322 BMA / C4 (na vnéjSi strané, tj. u hvézdice dvojkoli) a NJ 324
BMA/C4 (uvnitf). Cely komplet se vklada do svrdku prfevodové skfiné a ke krouzkim vnitfni a
vnéjsi postranice svrsku prevodovky se pfiSroubuji vnitfni a vnéjsi nosie loZisek pastorku.
tyto nosice slouzi k ulozeni vnéjSich krouzkl obou loZisek pastorku.

Na svrsek pfevodoveé skiiné se montuje viko s odvzdusfiovaci trubkou. Postranice svrsku
jsou kromé pfivafeného lemu vyztuZzeny dvéma rozpérami A 20.

Jak bylo jiz uvedeno spojeni pastorku s unasecem je pevné, nebot se jedna o lisovany spoj.
Unaseé se svoji prirubou spojuje prostiednictvim kloubové spojky SKODA s trakénim
motorem a pfendsi tedy kroutici moment z trakéniho motoru na pastorek. S unasece se
stahuji obé loZiska a pastorek za pomoci tlakového oleje.

Unased se vyrabi z materialu 16343.6. Pastorky se vyrabély podle CSN 014682, stupef
presnosti 5d. Pastorek ma 23 zuby, modul 12, uhel zabéru 20°, posunuti zakladniho profilu
x.m =6,2108. Mira pfes 4 zuby je 132,10 ‘0'7_0_15 mm.

1.5. PREVODOVA SKRIN — lokomotivy Fady 162

Pouzity pastorek - Pastorky se vyrabély podle CSN 014682, stuperi presnosti 7-6-6-c.
Pastorek ma 26 zubti, modul 12, Ghel zabé&ru 20°.Mira ptes 4 zuby je 130,51 2%, mm.
Pfevodové skfiné sec plni olejem PP7 (cca 7 kg pro 1 skfif), hladina se kontroluje mérkou
(kde jsou znacky pro min. a max. mnozstvi oleje). Ostatni ¢asti jsou konstrukéné shodné.

Olej se vypousti pomoci tfi zatek M 42x2 s magnetickymi u€inky pro zachycovani
drobnych kovovych ¢astecek.

Pfevodova skfif se jednak pevné upeviuje na napravé pfisSroubovanim k vnéjsi a vnitfni
kleci, které spoc€ivaji na vnéjSich krouzZcich loZisek NU a NH 1060 a na druhé konci se
upeviiuje k ramu podvozku pomoci zavésu. Zavés prevodové skfiné tvofi Sroub, pfenasejici
svislé sily ze zabéru ozubenych kol prostfednictvim silentblokl na konzoly na stfednim
pfiCniku podvozku. Aby v pfipadé pfetrZzeni Sroubu zavésu nespadla pfevodova skFifi na trat,
je provedeno jeji zajisténi podchytkou. pfisSroubovanou k ramu podvozku.

Pfi rozebrani zavésu pfevodové skfiné je nutné promazat zavity matic i Sroubu Rd 46
tukem G3 a stykové plochy silentblok(l se Sroubem zavésu tukem A00. Tim se podstatné
snizi potize, které by mohly vzniknout pfi dal§i montazi a demontazi zavésu.

1.6. NAPRAVOVE LOZISKO

Napravy dvojkoli jsou svymi Eepy A 160 uloZeny v napravovych loziskach. Do skFini
loZisek zasahuiji vodici Cepy napravovych loZisek. Ve skfini napravového loZiska jsou pruzné
vlozZky (silentbloky), s pouzdry €ep, v kterych se skfin lozZiska svisle pohybuje na vodicich
Cepech. proti vysunuti se silentblok zajituje na pouzdro vodiciho €epu pojistovacim
krouzkem 120, CSN 022930.

Vodici Eepy slouZi k pfenosu vodorovnych sil ze skFini napravovych loZisek do podvozku a
silentblok — pruzna vlozka — utlumuje pfipadné razy. Prostor uvnitf pouzdra ¢epu tvofi
nadrzku pro olej, kterym jsou mazany tfeci plochy. Olej se dopliuje pod tlakem, otvorem
opatfenym Sroubenim ve spodnim viku pouzdra, krytého zatkou.

Na Cepy naprav se montuji valeckova loziska PCL 411-10 a na koncich ¢epu jsou loziska
PCL 411-12 s radialni vali C4 (0,130 = 0,195)mm podle CSN 024609 tab. 7 se
zameénitelnymi soucastmi. Loziskova skfif po natazeni na loziska ma vuci napravé osovy
posuv (1,2 + 2,7) mm. mezi obé loZiska se vkladaji rozpéraci krouzky.
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PFed montazi obou loZisek je nutno provéfit jejich axialni posuv (bez rozpérnych krouzk),
ktery se musi pohybovat v rozmezi od 0,32 do 0,91 mm. Na napravy se montuji
uzemnovace, Cidla skluzu, unase¢ pro pohon rychloméru.

Pfed zavazanim dvojkoli s napravovymi lozisky do ramu podvozku musi byt vzdy pod vedeni
pruzin vlozeny izolaéni pryZové viozky.

1.7. PRIMARNI VYPRUZENI

Primarni vypruzeni tvofi Sroubovité valcové tlacné pruziny o priméru dratu 44 mm.
pruzina jsou navle€ené na vodici ¢epy napravovych loZisek. nahofe se opiraji o postranici
ramu podvozku (o spodni pasnici) a dolni &ast pruzin je opfeny o vedeni pruzin. Mezi vedeni
pruzin a skfifh napravoveho lozZiska se vklada izola¢ni pryZova viozka A 290 / A 260x 5.
Tlumeni pruzici soustavy na kazdém dvojkoli je dvéma hydraulickymi tlumici
H8 140.45.30. Spodni oko tlumige je upevnéné v nalitcich na skfini napravového lozZiska.
Horni oko je pfichyceno ke konzole tlumie, ktera je zdola uchycena 4 Srouby M16
k postranici ramu podvozku.

Pfi pfenaseni podvozku jsou dvojkoli proti spadnuti zajisténa podchytkami, které pridrzuji
napravova loZiska za nalitky na skfinich napravovych lozisek.

Pro jiny ucel nejsou podchytky a nalitky na skfinich dimenzovany!!

Pruziny se vyrabéji podle ON 282512. Jejich povrch se pfi vyrobé kuliCkuje. Na opérné
ploSe pruziny je vyznagena skuteéna délka pruziny pfi zatizeni a pfislusna skupiny. Skupina
pruzin I. ma pfi zatizeni 45 350 N délku 260 + 263 mm, skupinou Il. se oznacuji pruziny o
délce 263 + 266 mm.

Pruziny primarniho vypruzeni:

pocet zavitll pruzicich 3,25
pocCet zavitl zavérnych 1,5
pocet zavitll celkem 4,75

Na podvozek se smi montovat pouze pruziny stejné skupiny! Vyrovnavani rozdilu kolovych
sil (pfipadné i napravovych sil) se provadi podloZzkami Lo 466259, Lo 466260.

Pruziny jsou stejné — zaménné — s pruzinami namontovanymi na lokomotivy ES 499.1 —
69 E a se sériovym provedenim lokomotiv na stfidavy proud fady S 499.2 — typu 70.E.

1.8. ULOZENI SKRINE LOKOMOTIVY NA PODVOZKU A SEKUNDARNI VYPRUZENI.
Pficniky, které jsou Srouby pfipevnény na rdm lokomotivni sk¥ing, jsou podvleCeny pod
obéma postranicemi ramu podvozku. V ose pficniku je ulozen v kulovém pouzdru oto¢ny
Cep. Na obou svych koncich se pfi€niky opiraji o dvojice pruzin sekundarniho vypruzeni.
Jedna se tedy prakticky o c&tyfbodové ulozeni skfiné Spodni plocha zavérnych zavitu
Sroubovych valcovych tlaénych pruzin A 48 lezi na una$edi, ktery je zavéSen svislym
zavésem, uloZzenym na c&epu v postranici ramu podvozku. V loZisku oto&ného ¢&epu
v podvleCeném pficniku se s panvi pohybuje spodni Cast stfedniho otoéného Cepu. Ve
sméru podélné osy lokomotivy nema panev v lozZisku otoéného €epu vli, ulozeni je vyrobeno
v tolerancich 280 H 11 / 280 % ;5 mm, v pfiéném sméru je oboustranna vile 65 mm.

K panvim loZisek se upeviiuji texgumoidové kluzné desky (CSN 644512.1) a vklada se do
+ 0,2

nich kulové pouzdro oto¢ného Cepu z materialu 423122. Koule ma A 230 +03 MM
v panvich, kulové pouzdro ma na vné&jsi kulové ¢asti A 230 d9.

Pruzina ma :

pocet zavitll pruzicich 3

pocCet zavitl zavérnych 2

pocet zavitll celkem 5

Pruziny jsou stejné — zaménné — s pruzinami namontovanymi na lokomotivy ES 499.1 —
69 E a se sériovym provedenim lokomotiv na stfidavy proud fady S499.2 — typu 70.E.
Pro utlumeni sekundarniho vypruzeni ve svislém sméru se mezi obé& Sroubové pruziny — tedy
v kazdém misté opéry skiiné — montuji hydraulické tlumi¢e H8 2140.100.100.
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PFicné tlumeni soustavy zajidtuji 4 tlumice TBD 63.63, uloZené pfiblizné ve vodorovné roviné
a to stfidavé po obou stranach oto€nych ¢epl podvozku.
1.9. TLUMICE

Teleskopické tlumiCe, uzité na téchto lokomotivach slouzi k utlumeni kmitani odpruzenych
hmot. Jejich tlumici uc€inek vzrista s rychlosti posuvu pistnice v tlumici.

1.10. Popis €innosti tlumi¢e TBD:
b) stlaovani
Pfi zasouvani pistnice se zmenSuje prostor pod pistem a otevira se pfepoustéci ventil. Tim
dojde ke spojeni prostord pod pistem a nad pistem. Kapalina stlacena pistem proudi
otevifenym vytlaénym ventilem do kompenzaéniho prostoru.
c) roztahovani
Pfi vysouvani pistnice se zvétSuje prostor pod pistem (nad pistem vznika pretlak) a uzavie
se prepoustéci ventil. Kapalina se vytlaCuje tahovym ventilem do prostoru pod pistem.
Nestaci vSak vyplnit cely prostor uvolnény roztazenim tlumice. Pfi vznikajicim podtlaku pod
pistem se otevie saci ventil a pod pist tak vnika kapalina z kondenzacéniho prostoru.
1.11. Popis €innosti tlumice H8:
a) Funkce pfi roztahovani:
Pistnice se vysouva z valce. prostor nad pistem se zmenSuje. Kapalina je stlatovana pouze
otvory v talifovém ventilu 121120. P¥i pfekroceni kritické rychlosti pistnice dochazi k otevieni
tahového ventilu 121123. MnoZstvi kapaliny protlatované z prostoru nad pistem vSak nestaci
vyrovnat podtlak pod pistem a proto se otevira saci Soupatko 121125. Pod pist zaéne
pfitékat olej z kompenzaéniho prostoru.
¢) Funkce pfi stlatovani
Pistnice se zasouva do valce. ZvétSujici se tlak pod pistem otevira talifovy ventil 121120. P¥i
prekroCeni kritické rychlosti pistnice dochazi k otevfeni tlakového pFepoustéciho ventilu
121124. Protoze Cast prostoru nad pistem zaujima pistnice, narlstajici tlak otevie tlakovy
ventilek 121126. Olej ma moznost uniku do kompenzaéniho prostoru.
1.12. PRENOS SIL A ULOZENi TRAKCNICH MOTORU

Na kazdém podvozku jsou uhlopfi¢né vzhledem k oto€nému Eepu navzajem proti sobé o
180° pootoceny uloZeny trakéni motory. UloZzeni motoru je ve tfech bodech. Na stfedni
pfiCnik ramu se pfipevriuje trakéni motor dvéma nalitky na kostfe motoru. TFeti upevriujici
bod je na konzole motoru, ktera se pfiSroubovava k €elu ramu podvozku. pro spravné
ustaveni motoru se pouzivaji pfilozky a montazni vlozky, protoZe je nutné, aby vodorovna
osa trakéniho motoru a pastorku pfevodové skiiné byla shodna. Svisla osa pastorku je proti
ose motoru posunuta o 16,5 mm smérem k napravé. Srouby jimiz se pfiSroubuje trakéni
motor na podvozkovy ram (M 45x3, Lo 50520), se dotahuji momentem 750 Nm a po jejich
dotazeni se kontroluje sezeni montaznich viozek.! Pfedem je potfebné natfit Srouby 45x3 t{j.
jejich zavitovou €ast , molykou R. Konzoly se pfipeviuji ke kostfe trakéniho motoru Srouby
M36x3, z nichZ 2 jsou proti uvolnéni pojistovany dratem.

1.13. PRENOS KROUTICIHO MOMENTU

Kroutici moment z trakéniho motoru se pienasi kloubovym hiidelem SKODA na pastorek
napravove prevodovky, ktery je ve stalém zabéru s velkym ozubenym kolem na napravé
dvojkoli. Podélné sily, které vznikaji ve styku obru€i dvojkoli s kolejnicovymi pasy, se
prenaseji do skfini napravovych lozisek. Z nich potom pfes pryZové pruzné vlozky a pouzdra
pusobi na vodici ¢epy naprav a jimi se pfenaseji do postranic ramd podvozku. Ze stfedniho
otocného €epu v pri¢niku podvozkového ramu plsobi vodorovna sila na podvleceny pficnik,
ktery je pevné spojeny s podélniky ramu lokomotivni skfing. Oba tyto podélniky jsou na
koncich spojeny Celniky , takZe sila z otocného Cepu vstupuje az na tazna ustroji, ulozena
v &elnicich hlavniho ramu.

Plsobisté sily z oto¢ného ¢epu na kulové pouzdro v podvieéeném pfi¢niku bylo
konstrukéné fedeno tak, aby bylo co mozna nejblize temeni kolejnice. Jednalo se o docileni
co nejmensiho klopného momentu, ktery ovliviiuje zmény svislych napravovych sil.
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Projizdi-li lokomotiva oblouky, posunuje se plUsobenim odstfedivych sil lokomotivni skFin
ze své osy a jeji vertikalni osa se neshoduje s osami podvozkd. Tim se vychyli zavésy
sekundarnich pruzin ze své pavodni svislé osy. Jelikoz v ulozeni otoéného Cepu
v podvle€eném pficniku je s oboustrannou vili 65 mm, neplsobi pfi prijezdu lokomotivy
obloukem na otoény &ep bocni sily. To se zajistuje i narazkou umisténou v ose Cepu mezi
ramem podvozku a ramem lokomotivni skfiné, jez omezuje velikost vile na 60 mm.

Takze pfi velkych bo&nich razech se pfenaseji pficné sily na podvozkovy ram z narazek na
podélnicich ramu skfiné.

1.14. VAZBA MEZI PODVOZKY.
Pro snizeni kvazistatickych vodicich sil je na lokomotivé namontovana vazba mezi
podvozky. Jeji feSeni je unifikovano a pouziva se i na lokomotivach fady 162, 163.

Konstrukéni provedeni pruzného spojeni mezi podvozKy je na obrazku. Spojku tvofi pruzny
Clen (tlumi€) a hfidel s dvéma pakami. Na zadnim €elniku prvniho podvozku je namontovan
pruzny ¢len, ktery tahlem, hfidelem a tahlem je spojeny s konzolou, ktera je pfipevnéna
k zadnimu podvozku.
V pruzném ¢lenu umisténé tahlo ma oboustrannou (nastavitelnou) vuli 6,8, ¢i 10 mm, takze
teprve po vycCerpani této vlle dochazi ke stlaCovani pruziciho elementu. Vedeni pruzin
dovoluje stlaeni pruzin o 41 mm a po jejim vyCerpani dojde k tvrdému spojeni jednoho
podvozku s druhym. ZvétSeni vile v pruzném ¢Elenu spojky se docili odebranim 2 mm vlozek.
Nastaveni stejné oboustranné vile u pruzného ¢lenu se docili regulaci v tahle.
1.15. LOKOMOTIVNI SKRIN

Nastavbu hlavniho ramu tvofi skfifn se dvéma kabinami strojvedouciho. Kabiny jsou €elni,
nepruchozi a jejich vnitfni uspofadani umoznuje Fizeni lokomotivy sedicimu i stojicimu
strojvedoucimu. Celkové FeSeni kabin spliuje bezpeCnostni poZadavky a poZadavky na
hygienu prace. Pro zlepSeni pracovniho prostfedi v letnim obdobi je na kazdé kabiné
namontovana klimatiza¢ni jednotka.

Lokomotivni skfifi vytvari dvé bo€nice spolu se stfechami. Na kostru boc¢nic je natazen
plech z 1,5 mm vyztuzeny podélnymi prolisy. V dolni ¢asti se boc¢nice pfivaruji k podélnikim
hlavniho ramu. V levé bocnici jsou za pevnymi Zaluziemi filtry v nichZz se zbavuje vzduch
pevnych necistot nasavanych do strojovny a ochlazujici dale trakéni motory a dal$i zafizeni.
Strojovnu ohrani€uji ob& bocCnice a mezistény v kazdé kabiné strojvedouciho a shora ji
uzaviraji stfechy.

V pficné ose lokomotivy je ve stfesSni Casti umisténa snimatelna skfin brzdovych odporniku
s ventilatory, kterd ma jak nad ventildtory tak i nad odporniky demontovatelna vika.
Odnimatelné jsou i pfedni a zadni stfechy pro montaz a demontaz zafizeni ve strojovné. Pro
vyjimani zafizeni stfeSniho souboru, hlavnich vypinacl a ostatnich komponentd jsou navic
ve stfeSe vytvoreny potfebné otvory pro montaz a demontaz zafizeni ve strojovné. Vstup na
stfechu je mozny ze strojovny po otoéném Zebfiku.

Z kabiny se vchazi do strojovny dvefmi umisténymi v obou mezisténach. otevirani dvefi je
blokovano. Priachozi uliCka strojovnou je podél levé bocnice lokomotivni skfiné.
1.16. HLAVNi RAM

Hlavni ram spole¢né s lokomotivni skfini je navrZzen pevnostné tak, ze pfi zatéZzovani
v mistech naraznik a v ose sprahla vyhovuje stlaCovaci sile 2000 kN. PFi uhlopficéném
zatizeni na narazniky nezpUsobi trvalé deformace stlacovaci sily do 50 kN. Cela konstrukce
pfenese taznou silu 1500 kN v ose tahlového ustroji, aniz se vyskytnou trvalé deformace.
Kostru ramu lokomotivni skfiné tvofi v zasadé dva podélniky, které jsou na obou koncich
spojeny Celniky ramu. Pro zvySeni jeho tuhosti v pfi€ném sméru jsou podélniky vyztuZeny
vnéjsi vyztuhou pfedni a zadni, stfedni vyztuhou pfedni a zadni, pfi¢niky nad oto&nymi Cepy
a tzv. nosiCem "transformatoru”. | v podélném sméru je hlavni ram vyztuZzen Fadou vyztuh,
jak je patrné z obrazku 24.
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V ose oto¢nych €epu jsou zdola na podélniky pfivafeny nosice pric¢niku (10), ke kterym se
pfiSroubuji podviecené pficniky ramu podvozk(. Do osy pficnikl se pfivafuji narazky
podvozku(25), kterymi se omezuje svisly pohyb podvozku vici ramu skfiné. Bocni vile mezi
podvozky a podélniky hlavniho réamu vymezuji boéni narazky (28). Pfi nataCeni ramu
podvozku proti lokomotivni skfini jsou krajni polohy podvozku vymezovany pryZovymi
narazkami (26). K pfenaseni hlavniho ramu jefabem jsou urCeny zavésy, umisténé vné
podélnikd v ose pricnikd na otocné Cepy. HFfidel spojky mezi podvozKy je ulozen na nosicich
spojky (21), které jsou zevniti pfivafeny k levému podélniku ramu. Shora se na hlavni ram
pfivafuji plechové podlahy stanovist a strojovny.

Do konzol (22) na spodni ¢asti obou podélnikll se pfipevriuji hydraulické tlumice pro pficéné
tlumeni pohybu spodku s nadstavbou vici podvozkam.

Konstrukce hlavniho ramu je celosvafovana, uzivaji se v nejSirSi mife pouze plechy a vylisky.

V priéné ose lokomotivy se k "nosi¢lm " na hlavnim ramu zdola montuje kobka tlumivek,
zajiSténa proti spadnuti zachytnymi lany.

Ke spodnimu plechu éelniku ramu jsou priSroubovany konzoly, ke kterym se pripeviuji
stavitelné odmetaci plechy. Vzdy po vétSim opotrebeni dvojkoli i po presoustruzeni obrudi
dvojkoli se musi nastavit vzdalenost spodni hrany odmetacich plecht od temene kolejnic na
150 + 10 mm.

Za ochrannym zakrytem je na kazdém &elniku umistén hlavni vzduchojem (Lo 89451) o
objemu 0,45 m°.

Vytapéni kabiny je dvéma topidly vpfedu pod stolkem strojvedouciho, kaloriferem
v mezisténé a topidlem, umisténymi ve stupinku pod nohama strojvedouciho.

Cisténi &elnich oken kabiny je stéradi s elektrickym pohonem. Celni okna jsou opatfena
ostfikovaci skel. Proti osInéni se mlze obsluha chranit stahovacimi roletami.
1.17. TAHLOVE A NARAZECI USTROJI

Na cCelni plech &elnikl hlavniho ramu se montuji pravé a levé narazniky s prstencovou
pruzinou 320 kN s rozméry talifl 630 x 350 mm. vyloZeni naraznikd je 650 mm, stlaceni 110
mm. talife jsou pfivafené. Skfiné tazného ustroji v Eelnicich hlavniho rdmu jsou navrZzeny
tak, Ze je mozno dodateéné namontovat automatické spfahlo, pfistoupi-li se k jeho uzivani.

1.18. STROJOVNA LOKOMOTIVY

Ve strojovné jsou dvé dvoustupfiova axialni ventilatorova soustroji A 630. Pfedni ventilator
ma na saci vétvi pfipojené kotevni méniCe a méni¢ buzeni. Ve vytlaku se chladi oba trakéni
motory prvniho podvozku spolu s ménicem — UNIPULSEM a polovina kobky tlumivek.
Obdobné uspofadani je i u ventilatoru vzadni ¢&asti strojovny. U tohoto druhého
ventilatorového soustroji je v saci vétvi pfipojen tfeti a Ctvrty kotevni pulsni méni¢. Misto
PMB — Batyru je vtéto vétvi ochlazovan hradici diodovy blok. Vytlatna vzduchova vétev
vede ke tfetimu a C&tvrtému trakénimu motoru, tlumivce pomocnych pohont L61, druhé
poloviné kobky tlumivek a druhému chladici oleje transformatoru. Obé ventilatorova soustroji
A 630 nasavaji potfebna mnozstvi vzduchu z prostoru strojovny.

Chlazeni brzdovych odpornik( zajistuji 4 axialni jednostupriové ventilatory A 560. Vzduch
se nasava na pravé strané lokomotivy a ze skfiné odpornikl se vyfukuje na levé strané
Sikmo vzhuru. Vyfukova strana skfiné odpornik(i je opatfena ruéné ovladatelnymi
(uzaviratelnymi) Zaluziemi. Na strané sani jsou Zaluzie pevné.

1.19. VYSTROJ NA VNEJSKU SKRINE.

Strojovna je v pfedni a v zadni €asti zakryta 2 odnimatelnymi stfechami. V pfedni stiede
vpfedu na levé strané je otvor pro vstup na stfechu ze strojovny. Prulez je uzavien
vyklopnym vikem. Uté&snéni pfedni a zadni stfechy je mikroporézni pryzi o obdélnikovém
prafezu 50x30 mm a délce 10 430 mm.
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Pfichyceni téchto snimatelnych stfech je na kazdé strané provedeno deseti Srouby M16
(vloZenymi do konzol, které jsou navaieny na kostru kazdé stfechy). Vystup na stfechu je po
otocném Zebfiku a je blokovan (spinag blokovani stfeSniho vystupu s 406).

Pro vyjimani stejnosmérného hlavniho vypinace v pfednim pficném panelu je odnimatelna
stfecha.
V pfi€né ose se k obéma bocnicim pfipeviuje skfifi odpornikl, ktera tvofi stfedni cCast
stfechy strojovny. Pro pfistup k odpornikiim je v horni Casti skfiné brzdovych odporniku
snimatelné viko a nad ventilatory je rovnéz ve stfeSe odporové skfiné otvor, zakryty
prislusnym vikem.
Na levé bocnici skfiné jsou filtry, jimiz se €isti vzduch nasavany do strojovny, protozZe pfi
chodu ventilatort vznika v prostoru strojovny podtlak. Pfed filtry jsou ramy s pevnymi
Zaluziemi. Fironova ( textilni) filtracni vloZka je dvouvrstva.

1.20. BRZDOVE ZARIZENI

Sestaveni brzdy dle obrazku podava usporadani pouzitych brzdovych jednotek v systému
lokomotivni mechanické brzdy. Podinaje lokomotivami fady ES 499.0 se rozsifilo pouzivani
samostatnych brzdovych jednotek pro kazdé kolo na lokomotive.
Jak vyplyva zobrazku jsou vSechna brzdéna jednostranné dvouSpalikovymi délenymi
zdrzemi s litinovymi Spaliky typu 04 podle normy OPD 284212. Je v3ak zajist€na mozZnost
pouziti nekovovych brzdovych Spalikd. Brzdové jednotky se pfipevnuji k ramu podvozku
Srouby a na kazdé strané podvozku jsou spojeny rozporou, ¢imz se odlehCuji pfipeviovaci
Srouby jednotek proti smykovému namahani.
1.21. RUCNIi BRZDA

Ruéni brzda pusobi pouze na leva kola pfislusného podvozku. Kolo rucni brzdy je
umisténo v kabiné v mezisténé na levé strané podle pfisluSného smyslu jizdy. Drzadlo
ovladaciho kola je sklopné. Vodorovna poloha (smérem ke stfedu kola) a svisla poloha je
jisténa Cepem, odpruzenym v drZzadle ruéni brzdy.

Kroutici moment se pfenasi na vieteno (8) fetézem a Fetézovymi koly. Hfidel v hnaci
skiini, na némz jsou pery zajidtény jak kola ru¢ni brzdy, tak i fetézové kolo, je uloZzen na
loZiskach 6008 a 6005. Vieteno (8) je ve dvou polyamidovych pouzdrech (10), axialni silu
zachycuje kalena ¢ocka (11). Retézové kolo na vietenu upeviiuje pero (33) a navic je
zajiSténo Sroubem (25).

Na vietenu je vyfezan zavit Tr 40x7, po némz se pohybuje matice (9). matice je tahly (2)
spojena s predni pakou (12) Cepem (13). Aby souCasné s pfednim levym kolem se brzdilo i
levé kolo druhého podvozku, je na zadni &asti vyztuhy hlavniho ramu upevnéna druha, zadni
paka )12). Obé paky se spolu spojuji tahlem (3). na spodni ¢epy (15) obou pak(12) jsou
navleéeny fetézy (4,5), jimiz se pfenasi brzdna sila na paky brzdovych jednotek.

1.22. BRZDOVA JEDNOTKA

Brzdovou jednotku tvofi skfif, brzdovy valec (téleso), brzdova zdrz s pakovim a stavéci
zarizeni zdrze. provedeni levé brzdové jednotky je na obrazku. Umisténi brzdovych jednotek
na lokomotivé je schématicky naznaceno na obrazku.

1.23. POPIS BRZDOVE JEDNOTKY — DLE OBRAZKU Z SR 15 /(V).

Brzdova jednotka je schematicky vyobrazena na obrazku. Brzdova jednotka je skfifiového
provedeni. K rdmu podvozku je pfipevnéna Srouby (29,30). Podle umisténi je prava nebo
leva. Ke skfini (1) je pfipevnén brzdovy valec (2), s pistem(3), pistnici (4) a vratnou pruZinou
(13). Uvnitf skfiné se pohybuje dvojitd brzdova paka (5) a brzdové tahlo (6), které je vné
skiiné spojeno svornikem (28) s botkou brzdové zdrze (7) a se zavésem (8). K botce zdrze
jsou klinem (36) pfipevnény dva brzdové Spaliky (14). V dolni ¢asti skfiné (1) se nachazi
zafizeni pro samocinné stavéni odlehlosti brzdovych Spalik(l (9 = stavé¢ odlehlosti) a Fidici
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zarizeni (10). Stavé¢ odlehlosti (9) je kromé toho ovladan ruénim vypinacim zafizenim (11),
které umoznuje provést vyménu brzdovych Spalik(. Botka zdrze je drzena ve svislé poloze
pruzinou (27) nasazenou na otoéném Cepu (28).
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Pruzina (27) vyvolava tfeci silu mezi brzdovym tédhlem (6) a botkou zdrze (7). S okem
pistnice (4) je spojena pika (31) pro napojeni mechanismu rucni brzdy. Zadni sténa skfiné
pod brzdovym valcem je zakryta plechovym krytem.

1.24. FUNKCE BRZDOVE JEDNOTKY.

Pfi brzdéni vnika ve sméru Sipky stlaéeny vzduch od rozvadéce do brzdového valce (2) a
tlagi pist (3) doleva. Pohyb pistu se pfenasi pistnici (4), dvojitou brzdovou pakou (5) a
brzdovym tahlem (6) na botku brzdové zdrze (7), takZe brzdové Spaliky (14) dosednou na
jizdni plochu kola (12). Vlivem tfeci sily se brzdové Spaliky opotfebovavaji. Mezera mezi
kolem a brzdovymi $paliky se reguluje zcela samocinné stavécim a fidicim zafizenim (9,10).
Pfi brzdéni se horni ¢ast paky (3) a tahlo (6) pohybuji doleva a spolu s nimi ramecek (18)
fidiciho zafizeni pfipevnény k tahlu (6) svornikem (19). Po stlaCeni pruziny (20) a vyCerpani
vule (V) se s rameCkem posouva vievo smykadlo (15), pfitlaCované na nalitek skfiné (N)
Cepem (17)a napjatou pruzZinou (16). Pohyb smykadla vlevo umoziiuje jeho ovalny otvor.
Dolni ¢ast paky (5), spojena se stavécem (9), zUstava pfi brzdéni v jednom misté, nebot
specialni ¢tyfdilna matice (24) je vtaZzena do kuzelového sedla (23) a svira zavitovou ty¢
stavéCe (22). Matice nedovoluje, aby se ty¢ posunula doprava. Segmenty matice (24) jsou
stazeny pruzinou (32), uloZenou v draZzce na obvodu matice. V osovém sméru je pohyb
segmentl zajistén krouzkem (33). Mechanismus v této poloze umozriuje, aby po vycerpani
vule (V) dosedly brzdové Spaliky plnou silou na kolo. Pfi odbrzdéni se silou vratné pruziny
(13) pohybuje pist (3) s pistnici (4) a horni ¢ast paky (5) do pravé krajni polohy. Tlakem
pruziny (20) Fidiciho zafizeni, ktera se opira o smykadlo (15) pfidrZzované tfeci silou pruziny
(16) na nalitek (N), se posune ramecek (18) doprava o vzdalenost (V). Spolu s rameckem se
posune vpravo o tutéz vzdalenost tahlo (6), brzdova zdrz (7) a stfedni oka brzdové paky (5).
PFi opotfebeni brzdovych Spalikl zGstane vSak stfedni ¢ast brzdové paky (5), v porovnani
s vychozim stavem pfed kazdym zabrzdénim, ponékud vilevo. Dolni oka paky (5) vedena ve
vodorovnych drazkach (D) valivymi loZisky (21) se silou vratné pruziny (13) posunou vlevo a
s nimi i zavitova ty¢ (22) s matici (24). Pfitom se matice (24) svym plochym €elem opfe o
téleso stavéCe a matice (24), podle velikosti opotfebeni brzdovych Spaliku, pfeskoCi na tyci
(22) o jeden nebo vice zavitd. Timto zpusobem se reguluje odlehlost brzdovych Spalikd od
kola, takze pfi opakovaném zabrzdéni se dosahne plavodniho zdvihu pistu. PFi zabrzdéni se
matice (24) sevie po dosednuti do kuzelového sedla (23), takZze popsany dé&j se opakuje. P¥i
vyméné brzdovych SpalikG (14) je nutné posunout zdrz (7) vCetné tahla (6), paky (5) a
zavitové tyCe (22) smérem doprava. Tento ukon se provede pomocnou tyCi (26) zasunutou
do oka na skfini (1) a do otvoru tahla (6). Pfitom je nutno stlacit kolik (25) vypinaciho
zarizeni (11), kterym se uvolni sevieni matice (24). Po vyméné brzdovych Spalikil se na
zkouSku nékolikrat zabrzdi a odbrzdi, pficemz se samocinné upravi vile (V) mezi kolem (12)
a brzdovymi $paliky (14).
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Lo 11 957 P/A - Zapojeni pneumatickych pfristrojt
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1. Potrubi napajeci

Pro napéjeni brzdoveého zafizeni soupravy i lokomotivy a pro ostatni vzduchotlakova
zafizeni na lokomotivé zajistuji potfebné mnozstvi vzduchu dvé kompresorova soustroji s
kompresory 3 DSK - 100.

K automatickému zapinani kompresorl tlakovym spinaem S 501 dochazi pfi poklesu
pretlaku vzduchu v hlavnich vzduchojemech pod 8.5 baru. Po docileni pretlaku 10 bart
dojde samocinné k vypnuti kompresora.

Kompresor 3 DSK-100 je fadovy tFivalec - dvoustupiiovy. Dva véalce 1° maji primér 100mm
a valec druhého stupné prameér 75mm. Kompresor je vybaven souosymi ventily, které
umoziuji vysokeé otacky stroje. U kompresoru jsou namontovany saci koSe, v nichZ jsou
filtraCni vlozky. Dale tvofi vyzbroj kompresoru mezichladi€, pojistna zaklopka prvniho stupné,
odleh&ovaci ventily, olejové Cerpadlo a tlakovy spinac.

Pretlak vzduchu ve vytlaku z prvniho stupné kompresoru je 2,5 az 3,5 baru. Aby nedoslo
k pfipadnému zvysSeni pretlaku vzduchu v mezichladi¢i za 19, je do vytlaku vloZen pojistny
ventil 904/1,2. Soucasné se vzduch pfivadi k odleh&ovacimu ventilu "E".

Odleh&ovaci ventil "E" je membranové konstrukce a zajistuje odleh&eni kompresoru, to
znamena, zZe pfi zastaveni kompresoru vypusti z mezichladi¢e vzduch. Tim je zajistén pfisti
rozbéh kompresoru "do prazdna". Kompresor je mazan olej. Cerpadlem, jeZ je umisténo
uvnitf klikové skfiné. Z mazaciho obvodu je vyvod k tlakoméru, umisténému na panelu
manometrd 928/1, 928/2. Poruchy tlakového mazani kompresoru signalizuji tlakové spinace
M13.A,M14.A. Na panelu manometrd je umistén téz tlakomér, udavajici vysi pretlaku
vzduchu za 1. stupném kompresoru. Tlakoméry vytlaku 1°© kompresoru maji namontované v
pfivodnim potrubi uzaviraci kohouty - viz schéma vzduch. potrubi 976/6,7, které béhem
provozu maji byt uzaviené. Tlakoméry slouzi k ovéfeni spravného tlaku na vytlaku
kompresoru I. stupné. U teplého kompresoru (pfi teploté oleje asi 80°C) je v mazacim
systému pretlak 2,5 az 3,5 baru. Nepohybuje-li se v tomto rozmezi, musi se provést revize
kompresoru.

Ve vytlaku Il. stupné kompresoru je u odolejovace 914/1, 914/2 namontovan odleh&ovaci
ventil "E", jenZ vypousti ze spodni ¢asti odolejovae shromazdény kondenzat.

Na vystupu z 19 kompresoru do mezichladi¢e je pfipojeno potrubi do odleh¢ovaciho ventilu
E. Na tomto potrubi je napojen EPV Y 114,Y 113. Pfi rozbéhu kompresorového soustroji do
doby signalu od tlakového spinace M13.A (M14.A) je elmag. ventil bez napéti a odvétrava
odlehéovaci ventil véetné prostoru za 19 kompresoru (rozbéh do prazdna). Po pfichodu
signalu od tlakovych spinacu elektromagneticky ventil pferusi spojeni tohoto obvodu s
atmosférou.
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Po vypnuti kompresorového soustroji ztraci EPV Y113, Y114 napéti a odvétrava prostor za
10 kompresoru, zarovern dojde k odlehéeni odlehéovaciho ventilu E a tento odlehéi vystup z
kompresoru.

Ve druhém stupni kompresoru se vzduch stlacuje na pretlak 10 barl. Ve vytlaéném
potrubi druhého stupné kompresoru jsou pojistné ventily 948/1 a 2. Tyto ventily jsou
nastaveny na pretlak 11 bar(. Za odolejovaci 914/1,2 a pojisStovacimi ventily jsou do
vzduchového potrubi vloZzeny zpétné zaklopky 945/1,2 a uzaviraci kohouty 969/1,2 a vzduch
jimi proudi potom kohoutem 968 do hlavniho vzduchojemu 905/2 .

Tento vzduchojem je potrubim, vedenym po celé délce lokomotivy, spojen s druhym
vzduchojemem 905/1 , ktery pIni napajeci potrubi. Do spojovaciho potrubi obou
vzduchojemu jsou Vv jejich blizkosti vloZzeny uzaviraci kohouty 969/3,4 . Odvodnéni tohoto
spojovaciho potrubi se provadi dvojhrdlou odkapnici 1 1/4" 916/2 . Objem obou hlavnich
vzduchojemu je 2x450I. Vzduchojemy jsou upevnény pod Celniky lokomotivniho ramu a jsou
chranény pojistnymi ventily 936/1,2 , nastavenymi na pretlak 10,5 baru. Do napajeciho
potrubi za vzduchojemem 905/1 je vlozena dvojhrdla odkapnice 916/1 .

Pro vypousténi kondenzatu se na oba hlavni vzduchojemy montuje zafizeni, ovliadané
elektropneumatickymi ventily odvodnéni Y125,Y126 . Pneumaticky ovladany vypoustéci
ventil 955/1,2 je vyhfivan topnym télesem E211,E212 . Elektropneumatické ventily
odvodnéni Y125,Y126 a topna télesa odvodnéni E211,E212 se ovladaji spinaci S175,S176 .
Pfivod vzduchu z pfistrojovych obvodu k odvod. ventilim Ize uzavfit kohoutem 976/1,2 .

Na lok., kde neni funk&ni samocinné odvodnovani pomoci relé K135, doporucuje se Casté,
vzdy v kratkych ¢asovych intervalech nékolikrat opakované odvodnovani hlavnich
vzduchojemu bé&hem jizdy i stani lokomotivy. Jen tak se zamezi tomu, aby do rozvodu
potrubi a do pfipojenych pfistroji nevnikly vodni pary a nekondenzovaly v nich.

Pfi poSkozeni pfedniho vzduchojemu 905/1 se musi uzavfit kohout 969/3 na potrubi,
spojujicim oba hlavni vzduchojemy soucasné i kohout u vystupu vzduchu z tohoto
vzduchojemu 969/5. Poskodi-li se zadni vzduchojem, musi se uzavfit kohouty 968 a 969/4 .
V kazdém pfipadé pfi poSkozeni jednoho ze vzduchojemu je nutné otevfit uzaviraci kohout
969/6, aby se mohly plnit prostory napajeciho potrubi. Za normalniho provozniho stavu
lokomotivy je kohout 969/6 uzavien a v této poloze také zaplombovan!

Napdjeci potrubi vyustuje na obou &elech lokomotivy. Je zakon&eno brzdovymi spojkami
958/1,2 a na zadnim Cele spojkami 958/3,4 . Pfed brzdovymi spojkami jsou umistény
spojkové kohouty. Vyusténi jak napajeciho, tak i hlavniho potrubi na ¢elech lokomotivy je
pfizplisobeno pro dodateénou montaz centralniho samocinného sprahla.

Z napajeciho potrubi Ize pro rizné potfeby odebirat vzduch prostfednictvim spojkovych
hlavic 978/1,2,3 . Pfivod k nim se uzavira kohouty 973/1,2,3 .

VyS8i pfetlaku vzduchu v hlavnim potrubi uvadi na kazdém stanovisti dvojity tlakomér 951/1,2

Na pfivodnim potrubi k brzdovym valcim od samocinné i pfimocinné brzdy za kohouty
974/1,2,3,4 jsou namontovany vyvody s vnitinim 1/2" zavitem pro pfipojeni pfistroji za
ucelem diagnostického méfeni tlakl ve valcich brzdovych jednotek.

2. Potrubi pristrojt

Z napajeciho potrubi se odvadi stla¢eny vzduch do 120 | pfistrojového vzduchojemu 906.
Pred pfistrojovym vzduchojemem se redukuje pfetlak vzduchu ventilem 940/1 pro upravu
tlaku vzduchu na 5,5 baru.

Mezi vzduchojemem a 3krticem je zpétna zaklopka 946/2 . PFistrojovy vzduchojem je
opatfen tlakomérem 953 | pfed kterym je namontovan uzaviraci kohout s odvétranim
oznacené 976/4 .

Doporucuje se, aby uzaviraci kohout 1/4" s odvétranim 976/4 pfed tlakomérem 953 byl
uzavien a oteviral se jen pro ovéfeni pfetlaku v pfistrojovém vzduchojemu, tj. ke kontrole
spravné funkce ventilu pro upravu tlaku 940/1 . Pfivod vzduchu k pfistrojovému
vzduchojemu lze uzavfit kohoutem 971/3 . Za kohoutem je v potrubi vzduchovy filtr 935 .
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Kondenzat se musi z pfistroj. vzduchojemu vypoustét uzaviracim kohoutem 977
denné, stejné tak jako z filtru 935 !!!

Z pristrojového vzduchojemu je proveden rozvod vzduchu k ventilim pro odvodnéni
hlavnich vzduchojemu Y125,Y126, do houkacek a pistal Y127,128,129,130, k ventilim
sbéracl Y121,Y122, k pfistrojovému bloku, k odpojovac¢im sbéraci Q03,Q04 uzemnovadi
QO05.

Dal3i vétev potrubi z pfistrojového vzduchojemu vede k EPV "Parkovani" (Y104
tzv."parkovaci brzda") a k ventilim pro el. odbrzdovani a brzdéni Y102,Y103 , pfed nimiz se
v8ak snizuje pretlak vzduchu ve ventilech pro upravu tlaku. Dale se z pfistrojového
vzduchojemu napa3ji tlakové relé TR 1 920/2,920/1 .

3. Potrubi piskovani

Z napajeciho potrubi se uzaviracim kohoutem 971/4 vede vzduch k ventilim 942/1,2 a do
ventilu 938/1 , kde se jeho pretlak snizi na 7 baru. Ze $krtiCe odchazi stlaceny vzduch ke
dvéma elektropneumatickym ventilim piskovani Y131,Y132 ,které se ovladaji noznimi
tlaCitky S135,5136 nebo tlacitky piskovani S137,5138 . Pomocné kontakty relé smérovych
pfepinacl K108,K109 zaruduji, Ze piskuje 1. a 3. dvojkoli ve sméru jizdy lokomotivy. V
obvodu ventill piskovani je zapojeno i impulsni relé K122, zajistujici impulsni piskovani pfi
pouziti nozniho tladitka S135 nebo S136.

Jakmile jeden z elektropneumatickych ventild Y131,Y132 obdrzi impuls, otevie prichod
vzduchu 7 bard do pfislusného ventilu 942/1,2 a ten potom propousti vzduch z napajeciho
potrubi do piseénikovych kolen 930/1,2,5,6 nebo 930/3,4,7,8 .

4. Potrubi houkacek a pistal

Jak je patrno ze schématu vzduchotlakového potrubi, je stladeny vzduch z pfistroj.
vzduchojemu 906 o pretlaku 5,5 baru rozveden na obé stanovisté k uzaviracim kohout(im
991/1, 991/2. Od nich pokracuje cesta vzduchu elektropneumatickymi ventily Y127, Y129,
Y128, Y130 k pneumatickym houkackam 932, 933 a k pistalam 943.

Elektropneumatické ventily pist'al se ovladaji ruénimi tlacitky S129,S130. Houkacky
Ize uvést v Cinnost bud’ noznim tlacitkem S131, S132 nebo ruénim tladitkem S133, S134.

5. Mazani okolktl obrudéi

Zarizeni pro mazani okolku slouzi k nanaseni maziva na okolek obruce lokomotivniho
dvojkoli. Tim se docili menSiho opotfebeni profilu obrue. PouZiva se plastického maziva a
maze se pouze prvni dvojkoli ve sméru jizdy, kdyz dostane impuls EPV Y135 nebo Y136.

Mazivo se vstfikuje pomoci stlateného vzduchu na obruce prvniho dvojkoli ve sméru jizdy
a béhem ni se samocinné nanasi na boky kolejnicovych pasl a pak stykem na obruce
dalSich dvojkoli.

Zafizeni se sklada z 10-ti litrové nadrze maziva 984 , ovladacich trysek RE 987 a
ovladacich prvku. Stlageny vzduch se odebira z napajeciho potrubi pfes uzaviraci kohout
972/1,2 , a vzduchovy filtr 985/1,2 a vede se do zasobniku maziva. Sou€asné druha potrubni
vétev prochazi regulatorem mnozstvi vzduchu 939/1,2 k EPV Y135,Y136. Spojeni potrubi s
mazivem a vzduchového potrubi s davkovacimi tryskami RE je hadicemi 989,990.

Jakmile se pfivede z napajeciho potrubi stlaCeny vzduch do zasobniku maziva 984, mazivo
se vytlaci az k mazacim tryskam na podvozcich. P¥i stani vozidla a zapnuté baterii se muze
prezkouset funkce mazaciho zafizeni tim, Ze se zmackne jadro EPV Y135,Y136. Trysky
musi byt umistény tak, aby vystfiknuté mazivo vytvofilo kruhovy nanos na obruci. Jeho
plocha by méla byt rozdélena pfiblizné ze 3/4 na okolku obru€e a z 1/4 na pfechodu z okolku
do jizdni plochy.

Ke kazdé trysce se pfivadi jak stlaCeny vzduch, tak i mazivo. Uvnitf trysky je pist, na némz
je kruhova drazka, naplnéna mazivem ze zasobniku. Jakmile EPV vpusti do trysky vzduch,
posune se pist vzhlru a stlatenym vzduchem je mazivo z drazky v pistu vstfiknuto na
okolek. Po uzavieni EPV se pist pfesune tlakem vratné pruziny do zakladni polohy a drazka
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v pistu se znovu naplni mazivem. Vystfiknuté mnozstvi maziva pfi kazdém zdvihu pistu je
0,08g a toto mnozstvi neni regulovatelné.

Impulsy pro spinani EPV jsou vysilany z impulsoru A505, ktery je fizen neregistraénim
(indikacnim) rychlomérem P122. A505 je v €innosti pfi rychlosti vySSi nez 15kmh-1, kdy
spinaji pfislusné kontakty v rychloméru P122 a davaji povel impulsoru vzdy po ujeti drahy
166m.

Po naplnéni prazdného zasobniku maziva se musi vzdy cely systém ru¢né
odvzdusnit. Provede se stlacovanim jadra EPV Y135,Y136. U trysek se kontroluje, zda
se na okolek obruée nanasi mazivo.

6. Potrubi sbéraca, odpojovaci, hlavniho vypinac¢e a uzemnovace

Lokomotiva je vybavena dvéma sbéraci X01,X02 jednotného provedeni. Zdvizeni sbéracl
se docili po sepnuti kontakt ovliadace sbéracl S121 nebo S122 pfivedenim napéti na EPV
Y121 nebo Y122. Jimi prochazi vzduch z pfistrojového vzduchojemu 906, po otevieni
uzaviracich kohouttl 976/13,14 do vzduchovych valct pohon( sbéracl. Oba uzaviraci
kohouty sbéracu jsou umistény v mezisténé kabiny 1 v prostoru kola ru¢ni brzdy.

Z pfistrojového vzduchojemu se vzduch o pfFetlaku 5,5 baru pfivadi i k EPV, které jsou
soucasti vzduchového pohonu odpojovacu sbéract Q03,Q04 a uzemnovace Q05. Dale je
proveden vyvod s uzaviracim kohoutem s odvétranim 976/12 k hlavnimu vypinaci Q01.

Pred odpojovaci sbéracu Q03,Q04 jsou v potrubi uzaviraci kohouty 976/8,976/15. K
uzemnovaci Q05 se uzavira pfivod vzduchu kohoutem 976/9. Z pfistrojového vzduchojemu
je pfivod vzduchu k pfistrojovému bloku pfes kohout 976/10.

Neni-li v hlavnich vzduchojemech a tedy i v napajecim potrubi pfetlak vzduchu nebo je jeho
vySe nedostate¢na, pouzije se pro ovladani uzemrfovace a odpojovacl, hlavniho vypinace a
sbéracu tlakovy vzduch, ktery doda pomocné kompresorové soustroji M109. Ve vytlatném
potrubi z kompresoru je zpétna zaklopka 947/1 zamezujici pusobeni protitlaku vzduchu na
pist kompresoru i v dobé&, kdy kompresor je vypnut. Kompresorovym soustrojim M109 se pini
pomocny vzduchojem 908 a z ného se pak zasobuji dalsi obvody. Aby se neplnil pfistrojovy
vzduchojem 906 (120 I), jsou oba vzduchojemy 908 a 906 oddéleny zpétnou zaklopkou
947/3. Pomocny kompresor M109 se po navoleni ovladaci pro kompresor 1 (M13) uvadi v
Cinnost tlakovym spinacem S502, ktery vypina pfi docileni 6,1 baru pfetlaku vzduchu v
pomocneém vzduchojemu 908. Velikost pretlaku vzduchu v pomocném vzduchojemu Ize
odecist na tlakoméru 959. Pomocny kompresor opét spina pfi poklesu pretlaku vzduchu na
hodnotu 4,3 baru. Pfi nizké kapacité lokomotivni akumulatorové baterie I1ze pomocny
vzduchojem sbéracu 908 naplnit stlacenym vzduchem pfi pouziti dvoupistové nozni hustilky
ZEUS.

7. Potrubi valci vyrovnavacu napravovych sil

Stlaceny vzduch pro pInéni valcu vyrovnavacu se odebira z odbocky vyvedené z
napajeciho potrubi, ktera je uzaviratelna kohoutem 976/3. Ve ventilu pro upravu tlaku 937 se
redukuje pfetlak na vySi 6,3 baru, coZ Ize zkontrolovat na tlakoméru 954.

PFivod vzduchu tlakoméru se uzavira kohoutem 976/11. Kohout se otevira jen pfi kontrole
pretlaku, tedy pfi provéfovani funkce ventilu 937. Vzduch vstupuje do EPV Y110 a Y111,
které jej podle navoleného sméru jizdy vpousti do valcl vyrovnavacl napravovych tlakd nad
1. a 3. napravou (941/1,3) nebo nad 2. a 4. napravou (941/2,4). Vyse pfetlaku vzduchu ve
valcich VNT se neméni. Lze ji pouze zménit novym nastavenim ventilu pro Upravu tlaku 937.

8. Potrubi pfimoc¢inné brzdy

Pro brzdéni samotné lokomotivy se pouziva brzdi¢ pfimocinné brzdy DAKO-BP 1 - 924/1,2,
k némuz se pfivadi vzduch z napajeciho potrubi. Brzdie Ize vyfadit z ¢innosti uzavienim
kohouttl 971/1,2. Pfi brzdéni brzdi¢em v kabiné 1 nelze brzdit brzdi¢em z kabiny 2 (nebude-li
tam ovS8em nastaven rukojeti brzdice vyssi pretlak vzduchu v brzdovych jednotkach), protoze
do spojovaciho brzdového potrubi od obou brzdi€ BP je vioZzena dvoijita zpétna zaklopka
944/1.
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Z této zaklopky odchazi vzduch do zpétné zaklopky 944/2 a z ni se vede za dvojitou zpétnou
zaklopkou 944/4 ke dvéma zaklopkam 944/5,6, které jsou na podvozcich a pfes néz se
potom pini brzdové valce brzdovych jednotek.

Dvojita zpétna zaklopka 944/4 vpousti stlaéeny vzduch (jimzZ se soucasné pini brzdové
valce) do dvojitych tlakomeérd 952/1,2 umisténych v kabinach strojvedouciho. Na tuto vétev
se pfipojuji ruéni odbrzdovace 925/1,2.

PFi poSkozeni nékteré ze dvou hadicovych spojek 960/1,4, Ize vyradit pusobeni pfimocinné
brzdy u pfislusného podvozku uzavienim kohoutu 974/1 nebo 974/2.

V pfipadé zavady na brzdici Ize pouzit k odbrzdéni odbrzdovact 925/1,2, umisténych na
stanovisti strojvedouciho. Dvojité zpétné zaklopky 944/5,6 zabrariuji pfi pfimoginném brzdéni
pouzit souasné brzdu samocinnou (nenastavi-li se ji vys38i tlak pro brzdové valce).

Vyskytne-li se porucha a neni-li mozné ovladat elektricky fizeny brzdi¢ samocinné brzdy
DAKO-BSE 922, Ize pouzit k ovladani prubézné brzdy viaku brzdi¢ pfimoc&inné brzdy DAKO-
BP1. U brzdice DAKO-BSE se musi v pfipadé zavady prestavit pfestavova¢ E-N do polohy
nouzoveho ovladani tj. poloha N. Pro tento nouzovy pfipad je z potrubi pfimocinné brzdy za
dvojitou zpétnou zaklopkou 944/1 vyvedena odbocka do brzdiCe samocinné brzdy DAKO-
BSE.

Za zaklopkou 944/1 je do potrubi pfimocinné brzdy pfipojen tlakovy spina¢ S514, ktery
blokuje pouziti EDB pfi brzdéni pfimoc&innou brzdou.
Ve vyvodu dvojité zpétné zaklopky 944/2 je odbocka pro tlakovy spina¢ S515, ktery tvofi tzv.
Clen automatické vyluky VZ.

9. Hlavni potrubi

Samocinna vlakova brzda - vy3e pretlaku vzduchu v hlavnim potrubi se ovlada elektricky
fizenym brzdi€em 922 DAKO-BSE.

K brzdi¢i BSE se pfivadi vzduch z napajeciho potrubi kohoutem 969/7. V jizdni poloze
rukojeti ovliadace 923 se v brzdici upravi pretlak vzduchu pro potrubi samocinné brzdy na
hodnotu 5 baru. PInéni hlavniho potrubi Ize uzavfit kohoutem 969/8.

Do pfivodniho potrubi k brzdi¢i BSE je vioZzen pratokomér 979 DAKO PM2.

Hlavni potrubi vyvedené z brzdiCe BSE usti v trojhrdlé odkapnici 915/2, z niz vede k obéma
¢elum lokomotivy pfes odkapnice 915/3,1. V téchto odkapnicich se vzduch zbavuje vodnich
kapek a odbocnicemi 918/1,2 se rozvadi do vozovych hadicovych spojek 957/3,4 a 957/1,2
umisténych na ¢elech lokomotivy. Pfed vozovymi spojkami se uzavira pritok vzduchu
spojkovymi kohouty 966/1,2 a 967/1,2.

Z odkapnic 915/3,1 jde druha vétev potrubi k tlakomériim umisténym v obou kabinach
strojvedouciho. Tlakoméry 951/1,2 udavaiji pretlak v hlavnim potrubi (samocinna brzda) i v
potrubi napajecim.

V pfipadé,kdy je nutno pouzit zachrannou brzdu,lze z potrubi samoc&inné brzdy rychle
vypustit vzduch otevienim zaklopky zachranné brzdy 929/1,2 AK 6-1".

Dale Ize uvést rychlo€innou zachrannou brzdu v ¢innost pfestavenim rukojeti ovliadace
DAKO-OBE1 923/1,2 do polohy "R".

Z hlavniho potrubi se pro moznost brzdéni lokomotivy i vlaku samocinnou brzdou pfivadi
tlakovy vzduch k rozvadéc¢i DAKO LTR 8" 919, k némuz je pfipojen rozvodovy vzduchojem
909/1 o obsahu 9 1 a 25 | pomocny vzduchojem 926.

Rozvadécem LTR 8" se ovlada pfidavny ventil LRV 917, ktery pfi brzdéni plni stlaenym
vzduchem brzdové valce brzdovych jednotek v obou podvozcich lokomotivy pfes dvojité
zpétné zaklopky 944/5,6, které jsou umistény na vnitfnich ¢elech podvozku.

VySi pretlaku vzduchu v brzdovych valcich Ize odedist na tlakomérech 952/1,2, k nimz se
pfivadi vzduch od zaklopky 944/4, jeji jedna strana je napajena z potrubi mezi pfidavnym
ventilem DAKO-LRV 917 a brzdovymi jednotkami.



C! ' DKV
@ Ostrava MECHANICKA CAST LOKOMOTIVY

K dvojitym zpétnym zaklopkam 944/5,6 je pfipojeno brzdové potrubi pfimoc&inné i samocinné
brzdy. ProtoZe kazda zaklopka je umisténa na podvozku, je spojeni ze skfiné se zaklopkami
provedeno hadicovymi spojkami 960/1,2,3,4.

Praskne-li kterakoliv hadicova spojka 960, Ize uzavienim pfislusného uzaviraciho kohoutu
974/1,2 nebo 974/3,4 vyfadit brzdu na podvozku s poskozenou spojkou.

Lokomotiva je vSak brzdéna jen jednim podvozkem - tedy s poloviénim brzdicim
ucinkem pneumatické brzdy.

Ugelem montaze dvou zpétnych zaklopek 944/5,6 na podvozky je moznost pfechodu na
druhy zpusob brzdéni pfi poSkozeni nékteré z hadic 960/1,2,3,4. Tzn., ze pfi poSkozeni
hadicové spojky pfimocinné brzdy Ize okamzité pfejit na brzdu samocinnou bez jakychkoliv
omezeni (a samoziejmé i naopak) pfi brzdéni samotné lokomotivy.

Pretlakem vzduchu z pfidavného ventilu LRV 917, kterym se plni brzdové valce, se
prestavi i dvojita zpétna zaklopka 944/4, takze Ize odbrzdovati pomoci ruénich odbrzdovac
925/1,2, k nimzZ vede potrubi od této zaklopky. Za rozvadé€em LTR 8" 919 se potrubi
samocinné brzdy vétvi. Na jedné ¢asti je umistén lokomotivni odbrzdovaé DAKO OL-2 927,
fidici vzduchojem 912/1, EPV blokovani pneumatické brzdy Y109 a dale pfidavny ventil
DAKO LRV 917.

Na druhou vétev je pfipojeno tlakoveé relé TR 1 920 pro pInéni pfevodniku tlaku B101, dale
uzaviraci kohout s odvétranim 976/5. Je-li tento kohout uzavfen, je nastaven nizky stuper
pInéni, pfi otevieni kohoutu 976/5 vstupuje vzduch do pfidavného ventilu DAKO LRV a je
nastaven vysoky stuper plnéni brzdovych valcl v brzdovych jednotkach - 6,8 baru.

Vzduch potfebny pro brzdéni se odebira ze 150 | zasobniho vzduchojemu 907. Ztraty
vzduchu se doplfuji z napajeciho potrubi pfes uzaviraci kohout 973/7 a zpétnou zaklopku
946/1. Mezi tuto zaklopku a pomocny vzduchojem se vklada do potrubi Skrtici dyza 975/2.

Neni-li lokomotiva zafazena do soupravy jako hnaci vozidlo (je dopravovana jako "vagon")
a nejsou-li hlavni vzduchojemy naplinény tlakovym vzduchem, doplfiuji se ztraty vzduchu v
zasobnim vzduchojemu (vzniklé brzdénim) z hlavniho potrubi. Potfebna odbocka je
uzaviratelna kohoutem 973/8 a je do ni vloZena zpétna zaklopka 946/3 a Skrtici dyza 975/1.

Podle zplisobu doplfovani tlakového vzduchu do zasobniho vzduchojemu se musi uzavfit
bud kohout 973/8 nebo 973/7.

Na hlavnim potrubi samocinné brzdy je namontovano Soupatko VZ Y106 a EPV Soupatka
Y106.A. Jakmile se pferusi proud v civce EPV Y106.A, za¢ne Soupatko vypoustét vzduch z
hlavniho potrubi a nastava brzdéni. Brzdéni se automaticky pferusi pfi rychlosti niz8i nez
15kmh-1 tim, Ze kontakty v indikacnim rychloméru sepnou pfi v = 15kmh-1 a EPV Y106.A je
opét pod proudem a prerusi vypousténi vzduchu ze Soupatka Y106. Pfed Soupatkem je
umistén uzaviraci kohout 970, ktery je v poloze "otevieno" zaplombovan.

Poloha ovladaée OBE-1 "ZAVER" je signalizovana na stanovisti 1 signalkou H103, na
stanovisti 2 signalkou H104. ZvySeny pritok vzduchu je v kabiné 1 signalizovan signalkou
H105, v kabiné 2 signalkou H106. Obé signalky jsou napajeny z obvodu prutokomeéru
DAKO-PM2.

10. Souéinnost pneumatickych brzd a elektrodynamické odporové brzdy

Lokomotiva je vybavena pneumatickou brzdou samocinnou, pfimocinnou (lokomotivni) a
elektrodynamickou odporovou brzdou. Aby pfi brzdéni nedo$lo k sou¢asnému pusobeni
dvou brzdovych systému najednou, je soucinnost provedena nasledovné:

10.1. Souéinnost samo¢inné vzduchotlakové brzdy s EDB

Ovladacem DAKO-OBE1 923 - S109,S110 se ovlada elektricky fizeny brzdi¢ 922 DAKO
BSE - Y101. Ten v poloze brzdéni snizuje pfetlak vzduchu v hlavnim potrubi. Na tento
pokles tlaku vzduchu reaguje rozvadé¢ DAKO LTR 919 tim, Ze umérné se snizovanim tlaku
v hlavnim potrubi vpousti tlakovy vzduch do pfidavného ventilu LRV 917. Ventil potom pini
vzduchem ze zasobniho vzduchojemu 907 valce brzdovych jednotek 913/1-8.
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Soucasné se pfidavnym ventilem DAKO LRV 917 od rozvadéce pfivadi vzduch k tlakovému
relé 920/1, k némuz je pfipojen P/E pfevodnik B101. Objevi-li se na vystupu pfevodniku
B101 el. signal, nastane pfechod do brzdového rezimu EDB. Mezi tlakové relé 920/1 a
pfevodnik B101 je vloZena dvoijita zpétna zaklopka 944/3 a pfed pfevodnikem je k potrubi
pfipojen 9 | vzduchojem 909/2.

Proto, aby pfi brzdéni EDB nebyla v €innosti souCasné i samoc&inna pneumaticka brzda, je
do potrubi mezi rozvadéfem 919 LTR 8" a pfidavnym ventilem LRV 917 vlozen blokovaci
EPV Y109.

Minimalni tlak pro vybaveni EDB je 0,6 baru v pfevodniku B101. Pfi tomto tlaku zdrze
brzdovych jednotek pfitlaci brzdové Spaliky na jizdni plochu obru€e napravy a o isti jejich
obézné plochy. Po vzniku brzdového proudu (signal IB) je pfivedeno napéti na EPV Y109,
ktery uzavie pfFivod vzduchu do pfidavného ventilu DAKO LRV 917 a odvétra brzdové valce
brzdovych jednotek.

EDB brzdi intenzitou, ktera byla pfedvolena tlakem dosazenym v pneumatickém brzdovem
systému. Rizeni intenzity vykonu EDB provadi P/E pfevodnik B101. VySi pfetlaku vzduchu v
pfevodniku B101 udava &erna rucka dvojitého tlakoméru 952/1,2 umisténého v kabiné
strojvedouciho.

Tlak v pfevodniku B101 odpovida tlaku v potrubi samocinné brzdy za rozvadéem DAKO
LTR 919. Pfevodnik je napajen prostfednictvim tlakového relé 920/1 z potrubi pfistrojového
vzduchojemu.

Pfi brzdéni samocinnou brzdou, fizenou brzdicem DAKO-BSE, brzdi sou¢asné i vagony
zafazené ve vlaku, at’ je lokomotiva brzdéna elektrodynamicky nebo pneumaticky.

Elektrodynamicka brzda se vypina z €innosti vypinaem EDB S207.

EDB je lokomotiva brzdéna az témérF do zastaveni soupravy. ProtoZze vykon EDB je pfi
nizkych rychlostech maly (nedostatecny), za¢ne pfi kotevnich proudech pod 100A pfechod
na pneumatickou samo&innou brzdu (asi pfi rychlosti 10 km.h=1).

10.2. Rucni fizeni EDB

Na mensich spadech je pro sniZzeni rychlosti jizdy soupravy mozno pouzit EDB pfestavenim
brzdové paky fidiciho kontroléru S103.C, S104.C do polohy brzdéni.

Pfestavenim brzdové paky fidiciho kontroléru do polohy brzdéni "+B" se uvede v €innost
EDB, nebot Y103 vpusti tlakovy vzduch do vzduchojemu 912/2 - 2,5 | Skrtici dyzou 980.
Tlakovy vzduch se odebira od pfistrojového vzduchojemu 906, jeho pfetlak se upravuje ve
ventilu na upravu tlaku 982 na hodnotu 3,8 baru a teprve potom vstupuje do zpé&tného ventilu
934 a EPV Y103.

Stlageny vzduch potom proudi do tlakového relé 920/2, jeZ propusti vzduch z potrubi
pFistrojovych obvodU prostfednictvim dvojité zpétné zaklopky 944/3 do pfevodniku tlaku
B101. Podle hodnoty pfetlaku vzduchu v pfevodniku se pak automaticky nastavi umérny
vykon EDB.

Odbrzdéni se pfi pouziti tohoto zpusobu brzdéni dociluje pfestavenim ovladace do polohy "-
B". EPV odbrzdéni Y102 vypousti vzduch z Fidiciho ustroji tlakoveho relé 920/2 Skrtici dyzou
981. Tim se sniZuje pfetlak vzduchu v pfevodniku B101, &¢imz se zarovefi zmensuje intenzita
brzdéni EDB.

10.3. Blokovani EDB pfimoc¢innou vzduchotlakovou brzdou

Pfi brzdéni EDB a pfi sou¢asném zabrzdéni pfimodinnou pneumatickou brzdou, stoupne-li
pretlak v brzdovych valcich jednotek 913 na 0,8 baru, spina tlakovy spinac S514 a
zavedenim signalu BL do CRC vyfadi EDB z €innosti a lokomotiva je brzdéna pouze
pfimocinnou pneumatickou brzdou.
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10.4. Rychlo¢inné brzdéni

P¥i pouziti rychlo€inné brzdy maze byt lokomotiva brzdéna pneumaticky nebo se
extrémniho brzdéni docili elektrodynamickou brzdou. V kazdém pfipadé je vSak tlakovym
spinatem S513, jehoz kontakt je v obvodu hlavniho vypinace dan impuls k pferueni
dodavky trakéniho proudu.

10.5. Automaticka regulace rychlosti

V obvodech, které jsou ur€eny pro ovladani pneumatické brzdy automatikou fizeni, jsou
zapojeny tlakové spinace S516.A, S516.B, S516.C a EPV parkovani Y104.

Tlakové spinace S516.B,5516.C jsou namontovany do vétve potrubi, ktera vychazi z
tlakového relé 920/1 prevodniku B101. Tlakovy spina¢ S516.A je pfipojen do obvodu
hlavniho potrubi.

EPV parkovani Y104 je napajen z potrubi pfistrojovych obvodu. Ventilem pro Upravu tlaku
983, ktery se montuje pfed tento ventil, se sniZuje pfetlak vzduchu na 2 bary. EPV parkovani
vpousti vzduch do zpétné zaklopky 944/2 a odtud jde stlaceny vzduch do brzdovych valcl
brzdovych jednotek. Tato elektricky fizena pfimoc€inna brzda slouZi k zabrzdéni lokomotivy
po zastaveni vlaku ve stanici v tom pfipadé€, kdy je provedeno odbrzdéni soupravy
samocinnou brzdou.

Tlakové spinacte S516.B a S516.C sleduji pribéh pretlaku, ktery je shodny s pretlakem
vzduchu v brzdovych valcich, respektive s pfetlakem vzduchu v pfevodniku P/E B101 a
nereaguji na tlak od pfimoc&inné nebo elektricky Fizené pfimocinné brzdy.

V prubéhu ¢€innosti automatiky Fizeni jsou vZdy mozné zasahy tzv. ruénim Fizenim. Tyto
vazby jsou provedeny tak, Zze umoznuji bezprostfedni zasah smérem ke zvySeni bezpecnosti
jizdy, tj. ke sniZzovani trak€niho vykonu nebo zvySovani brzdiciho u€inku samocinné vlakové
brzdy. Tedy i pfi reZimu ARR Ize v pfipadé bezprostfedniho nebezpedi provést nouzove
zastaveni vlaku a snizeni trakéniho vykonu na nulu.
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