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Trolejové napéti 3 kV je pfivedeno pres sbérac¢ X01, hlavni vypina¢ HV1, spodni polovinu usmérfiovace USM, nabijeci
Pro stfidavy systém je u lokomotivy 69E napajeni 25 kV/50 Hz pfivedeno pres sbéra¢ X 02 transformator a cely usmérno-
Odpor RN se pfemostuje stykacem v procesu nabijeni filtru. Kondenzator CF je potom zdrojem vyhlazeného napéti pro
Trakéni motory jsou cize buzené a budici vinuti v§ech ¢tyf motorl jsou zapojena do série a napajena ze spole¢ného tyristo-
Reverzace smyslu buzeni je kontaktni na vystupu PMB a provadi se pomoci smérovych pfepinaci Q13, Q14 vzdy pfi
Kotvy TM kazdého podvozku jsou zapojeny do série a napajeny pfislusnym dvoufazovym pulsnim méni¢em PM 1-2,PM 3-4.
V jizdnim rezimu jsou sepnuty pfestavovace J-B-D { Q11-Q12 } a pulsni méni¢e PM 1-2, PM 3-4 fidi pulsnim spinanim

velikost stfedniho napéti na kotvach trakénich motor(. Po kazdém rozepnuti PM se proud uzavira pfes nulové diody DO.

V brzdovém rezimu jsou pfestavovace J -B -D ve své zakladni poloze - brzda - a tedy rozepnuty.Obracena polarita motor(

Paralelné ke kotvam kazdé motorové skupiny je zapojen pfislusny brzdovy odpor RB 1, RB 2 pfes diodu D0.Odporova
brzda se fidi v oblasti velkych rychlosti pouze buzenim, pfi nizSich rychlostech navic spinanim kotevnich pulsnich ménic

Pomocné pohony jsou napajeny z pulsniho ménice PP, sestavajiciho z primarniho pulsniho méni¢e PPM 3 kV/600 v a ze

Primarni PM je pfipojen na hlavni filtr trakénich obvodl CF - 3 kV a pfevadi napéti 3000V na 600 V. do sekundarniho filtru

K omezeni pfepéti na strané 600V pfi mimoradnych stavech slouzi ochrana TOF - tyristorova ochrana filtru zapojena

1. KONCEPCE OVLADANI - OBVODY VYSOKEHO NAPETIi
1.1. Stejnosmérny systém [B (direct current) / Sttidavy systém [l (ampitude current)
odpor filtru RN a tlumivku filtru LF, na kondenzator filtru CF.
va¢ USM.
veSkeré silové obvody lok.
rového ménice buzeni trakénich motort - PMB.
zméné sméru jizdy nebo pfi pfechodu J - B
Symetrické usporadani kotevnich proudt umozuje jizdu pouze na jeden podvozek.
( oznageno v zavorce ) je dosazena pomoci reverzace buzeni .
PM , které pfes pfislusnou diodu DBZ1, DBZ 2 vykracuji obvod kotev.
Tlumivky LV omezuji vliv proudu v jizdé i v brzdé vlivem pulsniho spinani.
1.2. Silové obvody pomocnych pohont lok.71E UNIPULS 60. Lok 69E UNIPULS 80
Ctyf sekundarnich pulsnich ménic¢ SPM 1 azSPM4 600 V /100 - 440 V.
Sekundarni PM pracuje od 0-440V a napaji motory 440 V kompresorl a ventilatoru.
Na sekundarni filtr je pfipojen staticky dobije¢ baterie.
paralelné k sekundarnimu filtru.
1.3.  Topeni vliaku




2. KONCEPCE OVLADANI - REGULACE A OVLADANI TRAKCNICH OBVODU - RiDiCi OBVODY
VeSkeré silové obvody, kromé hlavnich vypinacd u lok. 69E i hlavniho vypinace u lok. 71E a sbéraci,,jsou fizeny a ovla-
dany z tzv. regulatoru tahu RT- CKD ( EDYN - 22). Ten pak dostava vstupni poZzadavky z prediazenych celki, kterymi
jsou:
CRC - Centralni fidici ¢len
PSO - Protiskluzové ochrana
RR - Regulator rychlosti
RSI-RS I - Ridici stanovisté
Rezimy a toky signall
ARR automaticka regulace rychlosti RS - RR —» CRC — RT
RR  ruéni regulace ( automaticka reg. tahu a odporové brzdy ) RS — CRC — RT
NJ  nouzova regulace tahu RS — RT
2.1. Ridici stanovisté

Lokomotiva ma dvé shodnd, vzajemné blokovana Fidici stanovi$té ( unifikované stanovi$té VUZ ) uzptsobena pro navaz-
nost na automatickou regulaci rychlosti, obsahujici vSechny potfebné ovladaci a kontrolni pfFistroje.

Na Fidici stanovisté jsou rovnéz pfivedeny signaly o poruchach polovodi¢ovych prvkl v jednotlivych ménicich, které vSak
nemaji navaznost na ovladani lokomotivy ( pouze opticka signalizace ).

2.2. Ridici elektronické obvody
CENTRALNI RID{Ci CLEN - CRC - A112

Zprosttedkovava navaznosti mezi ARR, RT, RS I., RSIl. v riznych pracovnich reZimech. Zakladem je tzv. narustovy
zadavaci ¢len, umoznujici pomoci ovladacich signalt "nahoru" nebo "dol(" z hlavniho kontroléru lok. plynulé zvySovani
nebo snizovani signali zadané hodnoty. V klidové poloze kontrolért potom zadavaci ¢len zachovava nastavenou hodnotu
(nepfimé zadavani).

Vystup ze zadavaciho ¢lenu URC se vede v ruénim Fizeni jako sig. Wi do reg. tahu. V reZimu ARR se vede zpét na vstup
RR jako sig. o pozadované rychlosti Wv. Sig. Wi je potom v tomto pfipadé generovan jizv RR a je tedy prakticky totozny
se signalem PT. URC méa zde pouze zprostiedkovaci funkci.

Kladna polarita urCuje velikost tahu a zaporna velikost brzdné sily .Omezeni maximalni velikosti je v tomto pFipadé prove-
deno zvlastnim omezovagem pomérného tahu na stanovisti. ARR i URC je mozno vyFadit z funkce pfechodem na tzv. nou-
zové fizeni, pfi kterém se z Fidiciho stanovisté zvladtnim ovladaem nouzového fizeni zadava velikost tahu a to pouze pro
rezim jizdy ( pouze kladny sig. ).

OBVODY PROTISKLUZOVE OCHRANY - PSO - A141

Srovnavaiji frekvence zubovych ¢idel na kazdé napravé ( n1 - n4 ) a vyhodnocuji rozdily téchto frekvenci na signal o sklu-
zu naprav jednoho nebo druhého podvozku.Tento signal pak v RT zplsobi v pfislusném podvozku snizeni kotevniho prou-
du. Po zaniku skluzu pak kotevni proud zvolna naroste do plvodni hodnoty. Protiskluzova ochrana rovnéz vyhodnocuje
signal o skute¢né rychlosti pro ARR.

REGULATOR RYCHLOSTI - ARR-A113

Porovnava signal o poZadované rychlosti z fidiciho stanovisté se signalem o skute¢né rychlosti a zadavé pfislusnou veli-
kost pomé&rného tahu PT do URC. Kromé& toho ovlada téZ pfi pozadavku na sniZovani rychlosti prabé&znou brzdu viaku.
REGULATOR TAHU -RT - A102.A (EDYN 22)

Regulator tahu zpracovava vstupni sig. z RS, ARR, URC a PSO ( ESO). Dale vyhodnocuije sig. z &idel proudd ( PUA,
PUB ) kotevnich pulsnich méni¢i a budiciho PM a sig. z ¢idel napéti kotev, filtru a pod. a zpétné sig. o sepnuti stykace
nabijeni filtru, pfestavovacll jizda - brzda - diagnostika J-B-D smérovych prepinacd a pod. Vystupni sig. regulatoru jsou
jednak logické, tj. ovladani vSech silovych zafizeni ( Q11, Q12, Q13, Q14 ) a stykacu. .Dale pak impulsy Fidici kotevni PM
PM1,2a PM 3,4 a PM buzeni PMB a impulsy pro sepnuti tyristorové ochrany filtru TOF ( ROF ) rychla ochrana filtru.

- Regulator RT ma rovnéz vazbu na vypinani HV pfi pfekro€eni dovolenych provoznich podminek. Z regulatoru tahu je rov-
néz zadavan pozadavek na velikost chlazeni podle zatiZzeni silovych obvodu. Tento signal je veden do regulatoru EDYN -
12 sekundarnich PM UNIPULS.

2.3. Ridici elektronické obvody pomocnych pohontl
REGULATOR PRIMARNIHO MENICE - A102.C ( EDYN -13)

Zajistuje automatickou regulaci vystupniho napéti 600 V. V pfipadé zasahu jeho ochran se opétné spusti signalem. ze
stanovisté.Jinak se spousti automaticky po pfipojeni lokomotivy na trolejové napéti.
REGULATOR SEKUNDARNICH PULSNICH MENICU - A102.D (EDYN - 12 )

Zaijistuje individualni regulaci Ctyf sekundarnich ménica dle signalt ze stanovisté. U ventilator( je zde rovnéz jiz zminéna
vazba s regulatorem tahu na automatické nastaveni chlazeni dle zatizeni trakénich obvod(. Po poklesu zatizeni zlstava
rezim tzv. dochlazovani, ktery je mozno vypnout signalem ze stanovidté. Rovnéz je mozno signdlem ze stanovisté spustit
ventilatory na max. vykon.

2.4. Souprava méfeni proudu




3. VSEOBECNY POPIS DVOUPROUDOVE LOKOMOTIVY 69E1,2,3,4,5.

3.1. VSeobecny popis

= Lokomotiva fady 363 je univerzalni dvousystémova elektricka lokomotiva pro traté elektrifikované stejnosmérnym sys-
témem 3KV a traté se stfidavym systémem 25kV, 50Hz.

= Lokomotiva F. 363 je skfifiového provedeni s uspofadanim pojezdu Bé - B6. Pfenos podélnych sil je proveden stiednim
otoénym &epem zalisovanym do stfedniho pFi¢niku kazdého podvozku. Kroutici moment se pfenasi z trak&nich moto-
ri na pastorek pfevodové skiiné kloubovou spojkou SKODA. Pastorek je ve stalém zabéru s velkym ozubenym kolem,
nalisovanym na napraveé.

=  VypruZeni lokomotiv je dvoustupriové a je provedeno vinutymi pruzinami, tlumeni je provedeno v pficném i svislém
sméru hydraulickymi tlumici. Pro vyrovnavani klopnych sil podvozku je lokomotiva vybavena ¢tyfmi pneumatickymi vy-
rovnavaci napravovych zatizeni. Plvodné instalované mezipodvozkové spojky pro snizeni vodicich sil pfi prajezdu ob-
louky jsou demontovany.

= Chlazeni trakénich motord, hlavniho transformatoru, trakénich tlumivek a ménicu je provedeno vzduchem nasavanym z
vnéjSku dvéma axialnimi ventilatory.

= Lokomotiva je vybavena samocinnou tlakovou brzdou, pfimocinnou brzdou a ruéni brzdou. Vlastni brzdéni provadi
brzdové jednotky, jimiZ je kazdé kolo brzdéno jednostranné.

= Z&kladem dvousystémové lokomotivy fady 363 je elektricka vyzbroj pro stejnosmérny systém 3kV ss u kterého byl
oproti dfive vyrabénym lokomotivam (f.350) v dlsledku pozadavku na bezeztratovou regulaci nahrazen regulaéni od-
pornik pulsnimi ménici Pro stfidavy systém je lokomotiva doplnéna transformatorem s pevnym pfevodem a diodovym
usmérniovacem.

=  Lokomotiva f. 363 ma individualni pohon naprav se ¢tyfmi trak&nimi motory o jmenovitém napéti 1150V , trvalym prou-
dem 750A a s izolaci na 3kV. Vzdy dva motory jednoho podvozku jsou zapojeny do série a napajeny jsou ze dvou fazi
pulsniho ménice. Regulace napéti na kotvach je bezkontaktni plynula zavisla na pomérném otevieni pulsnich ménica.
TM jsou kompenzované motory s cizim buzenim konstruované pro napajeni pulsnim proudem. Cize buzené motory
jsou poprvé pouzity u této fady vozidel. Jejich hlavni vyhody oproti bézné pouzivanym sériovym motordm jsou:

-jednoduché odbuzovani pro dosazeni vysSich rychlosti ve srovnani se Suntovanim
-jednoducha reverzace pfi zméné sméru jizdy nebo pfechodu z jizdy do brzdy

Statorové budici vinuti vSech ¢tyf TM je trvale zapojeno do série a je napajeno z jednoho samostatného pulsniho méni-
¢e. Na regulaci kotevnimi pulsnimi méni¢i navazuje regulace plynulym odbuzovanim.Reverzace TM se provadi pfepo-
lovanim napajeni budicich vinuti.
Pro zajisténi vyrovnani klopného momentu skfiné lokomotivy je provedeno 10% proudové rozvazeni motord obou pod-
vozka.
Zapojeni trakénich obvodl lokomotivy umozriuje poruchovou jizdu na jeden podvozek pfi poruse TM, nebo kotevniho
ménice.
Pulsni ménice jsou napajeny z kondenzatoru C 04, ktery spolecné s filtrani tlumivkou LOS3 tvofi vstupni filtr, slouzici ke
shizeni odbéru stfidavé sloZky proudu z troleje.
PFi jizdé na stfidavém systému je napajeni pulsnich méni¢d provedeno pres trakéni transformator TO1 a dva mustky
usmeérfiovace UO1.

= Lokomotiva ma vykonnou cize buzenou elektrodynamickou brzdu. Ke kazdé dvojici TM je pfipojovan jeden brzdovy
odpornik, ktery je chlazen k nému trvale pfipojenymi ventilatory. Rizeni EDB je provedeno ve vySSich rychlostech
pomoci pulsniho regulatoru buzeni a v nizSich rychlostech pomoci kotevnich pulsnich méni¢u. EDB muze byt takto vy-
uzivana témér az do Uplného zastaveni lokomotivy. Velikost brzdné sily je regulovana podle Gdaja regulatoru rychlosti
nebo z pfevodniku, ktery snima tlak v brzdovém potrubi.

= Pomocné pohony, dvé ventilatorova a dvé kompresorova soustroji jsou napdjena z bezkontaktniho pulsniho regulatoru
pomocnych obvodi. Pulsni méni¢e umozriuji pro pohony kompresor( plynuly rozbéh a motory ventilator( reguluji v za-
vislosti na proudu trakénich motor( a okolni teploté. Pro pohon ventilator(i i kompresorud jsou pouzity motory na napéti
440V ss.

»  Ridici obvody jsou elektronické a umozfiuji plynulou zménu vykonu lokomotivy bud v reZzimu ruéniho nebo automatic-
kého Fizeni. Elektronika je soustiedéna ve skfini elektroniky na stanovisti | a skldda se z centralniho regulatoru, central-
niho Fidiciho €lenu, automatické protiskluzové ochrany a automatického regulatoru rychlosti.




4. ZAKLADNI UDAJE

Usporadani naprav Bo6 Bo
Hmotnost 88,6 Mp T 2%
Maximalni rychlost 120 km.h !
Prdmér kol max. 1250 mm
Pramér kol stfedné ojetych 1215 mm
Prdmér kol min. 1180 mm
Délka pfes narazniky 16740 mm
Délka skFiné lok. 15000 mm
Sifka skiiné lok. 2940 mm
Vyska lokomotivy 4000 mm
Vyska zaklesnutého sbérace 4640 mm
Minim, vySka troleje 4900 mm
Maxim, vyska troleje 6300 mm
Vzdalenost smykadel sbéraci 8000 mm
Vzdalenost oto€nych ¢epu 8300 mm
Rozvor podvozku 32000 mm
Vzdalenost krajnich os kol 11500 mm
Prevod 1:3,6

M inimalni polomér oblouku 120 m

pii rychlosti 10 km.h ™' 90 m
Rozsah napéti v troleji pfi 25kV/50Hz AC 19-27,5 kV
Rozsah napéti v troleji pfi 3 kV DC 2-3,6 kV
Trvaly vykon 3060 kW
Trvaly proud zadniho podvozku 715 A

pfi budicim proudu 85 A

pfi napéti kotev 1150 V
Rychlost pfi trvalém vykonu a |k 59,3 km.h ™’
Trvala tazna sila 173,5 kN
Maximalni vykon 4950 kW
Maximalni proud 1100 A

Maximalni tazna sila 270 kN




4.2.

TRAKCNi CHARAKTERISTIKY

4.2.1

4.2.2

trakeni charakteristika pro jizdu /kladny tah/

Jizdni charakteristiky pro stejnosmérny systém a stfidavy systém maji jiny pribéh. Je z nich patrné, ze se na stfidavém
systému dosahuje menSich hodnot tahu. Promitaji se zde ztraty v Zeleze trakéniho transformatoru / pfemagnetovavanim / a
v usmérnovaci. Také vstupni napéti trakéniho filtru ma vétsi zvinéni.

Silna Cara je tazna sila pfi maximalnim proudu na kotvach trakénich motor(. Oblast mezi charakteristikou pfi maximal-
nim proudu a nulou je mnoZina charakteristik pro jakykoliv zvoleny proud.

Kdyz budeme sledovat charakteristiku pro maximalni proud od nulové rychlosti vidime, Ze ji mGzeme rozdélit na nékolik
casti.

V prvé ¢asti zvySujeme stfedni hodnotu napéti na kotvach trakénich motort a jejich budicich vinuti zvétSovanim pomérného
otevreni pulsnich ménica.

Zpocatku Ize udrzet na motorech maximalni proud, ktery je 1100 A, tazng sila ma zde trvalou hodnotu. Dale jiz tazn4 sila
klesa. Pfi plném otevreni pulsnich ménicu je hodnota kotevniho proudu 850 A a proudu buzeni 110 A. Zde za¢ina oblast
zeslabovani buzeni. Po skon&eni zeslabovani buzeni je proud kotev 850 A a buzeni 30 A. Potom jede lokomotiva na piny
vykon az do maximalni rychlosti 120 km.h ' Hodnota proudu kotev a buzeni klesa v poméru I/ lp = 0,0357

Je zde také hranice tazné sily, ktera je 180,5 kN, pfi trvalém proudu 715 A, trvalé rychlosti na stejnosmérném systému 64,8
km.h™'. a stfidavém systému 56,9 km.h " a plném otevreni kotevnich pulsnich méni€d a plném buzeni.

trakéni charakteristika pro elektrodynamickou brzdu / zaporny - tah /
Brzdovou charakteristiku mizeme rozdélit také na nékolik ¢asti. V prvé se od maximalni rychlosti 120 km.h " brzdna sila
postupné zvétSuje. Zde fidime elektrodynamickou brzdu zvySovanim napéti na budicim vinuti trakénich motoru.

Potom se udrzuje kotevni proud spinanim kotevnich pulsnich méni¢l a brzdna sila ma trvalou maximalni hodnotu. Pfi dosa-
Zeni maximalniho pomérného otevreni pulsnich ménicq, které je a = 0,75 brzdna sila plynule klesa az do odpadnuti elek-
trodynamické brzdy.




VYYPOCTENE TRAKCNI CHARAKTERISTIKY ELEKTRICKE LOKOMOTIVY 69E1,.2

STRIDAVE AC NAPAJECI NAPETI  25kV,50Hz

VYPOCTENE TRAKCNI CHARAKTERISTIKY ELEKTRICKE LOKOMOTIVY 69E1,2

STEJNOSMERNE DC NAPAJECI NAPETT 3kv
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4.2.3 Korefuv zatézovy diagram.

Barevné spojnice uvadi konkrétni pfiklady pro tfi zakladni teoretické pfipady souvislosti téchto

parametra:
1. znédme:

2. zname:

3. zname:

my = 1500t
sred = 10 %o

V =90 km.h-1
sred = 15 %o

V=100 km.h-1
mvl = 1000 t

uréime:
=>

uréime:
=>

uréime:

V=35km.h™ (T =150 kN)
m, =300t (T=60kN)

=> s red = 3 %o

Sipky na barevnych spojnicich vyjadFuji postup pfi uréovani neznamych parametr(i z parametru
znamych pro tyto tfi zakladni typy uloh.
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ZAPOJENIi HLAVNiICH OBVODU.

5.1.

5.1.1.

Obvody VN a pomocné pohony. , Lo 11201 P pro 69 E2
Proud z trolejového, vedeni je odebiran dvéma polopantografovymi univerzalnimi sbérac¢i XO1, XO2, které umoznuji od-
bér proudu z obou trakénich systému. Kazdy sbéra¢ ma svuj vlastni ruéni odpojovaé¢ QO3, QO4. Pfi napajeni ze ss trakéni
sité je proud veden pfes odpojovac ss obvodu QO6, tlumivkou odruSovaciho filtru LO1, ss hlavni vypina¢ QO1, umistény ve
strojovné lokomotivy. Ochranu VN obvodu ss systému proti plsobeni vnéjSich atmosférickych provoznich prepéti zajistuje
ss bleskojistka FO2 spolu s reaktorem LO1. Pres pojistku F21 jsou na napéti ss trakéni sité pfipojeny podpétoveé relé KO2 s
predfadnym odporem R29, délici odpor R21 pro voltmetry trolejového napéti PO1 a napétova civka stejnosmérného elek-
troméru P20 s pfedfadnym odporem P20.A. Pfi napajeni ze stfidavé trakeni sité je proud veden pfes stf. hlavni vypinac
QO2 na primarni vinuti trafa TO1, umisténého pod podlahou strojovny. Ochranu VN obvodu jednofazového systému proti
pUsobeni pfedpéti zajiStuje stf. bleskojistka FO1. K indikaci trolejového napéti slouzi méfici trafo TO6 a ss relé KO1.
Ze stejnosmérného odpojovace QOB pres odruSovaci tlumivku LO1 , hlavni vypina€ ss. QO1, civku diferencialniho relé
KO3, filtraéni tlumivku LO3 a horni mustek usmériovace UO1 nebo z transformatoru TO1 pres filtracni tlumivku LO3,
usmérfiova¢ UO1 a nabijeci odpornik ROS5 je napajen kondenzator hlavniho filtru CO4. Odpornik RO5 omezuje pocatecni
proudovou amplitudu pfi pfipojeni kondenzatoru filtru s nulovym napétim na trolej. Proud se uzavira pres civku diferencial-
niho relé KO3, boc¢nik ss elektroméru P20.B na napravové sbérace. Filtracni indukénost LO3 spolu s kondenzatorem CO4
tvofi vstupni filtr, ktery slouzi ke snizeni odbéru stfidavé slozky proudu z troleje.
Kondenzator CO4 slouzi jako zdroj energie pro kotevni pulsni méni¢e a ménic¢e pomocnych pohond. 2 kondenzatory CO5
tvofi kapacitni déli¢, ktery napaji napétim 2 x 1500 V méni¢ buzeni.Pro zajisténi bezpe€nosti obsluhy je vybijeni kondenza-
toru CO4, CO5 zajiSténo vybijecim odporem ROG,ktery je pfipinany ke kondenzatordm klidovym dotekem stykace K37,
ktery odpada pfi otevieni dvefi do strojovny pfi ztraté napéti 48 V. Na svorky X10 se pfi praci ve strojovné zapoji zkratovaci
ty€. Pro kontrolu nulového napéti na filtru slouzi voltmetry P17, P18 napajené z délict R32, R33, které jsou pfipojeny na
kondenzatory filtru.

Transformator s pevnym pfevodem ma olejové chlazeni s nucenym obéhem oleje. Obéh trafooleje zajistuji bezucpavko-
va Cerpadla, pohanéna jednofazovymi motory M19, M20. napajeni z topného vinuti trafa pres pojistku F19, F20. V obvodu
pomocné faze jsou zapojeny kondenzatory C14, C15. Motory jsou spinany st. K91, ktery je ovladan v zavislosti na teploté
oleje trafa. Jako ¢idla pro nadproudovou a diferencialni ochranu trafa slouzi proudové transformatory TO1.PA, TO1.PB pro
nadproudovou ochranu usmeérfiovace proudové transformatory TO1.PC, TO1.PD.

Z trakénich vinuti o napéti 2 x 1667 V jsou ze svorek m1, m2, m3, m5 napajeny dva mUstky trakéniho usmérnovace,
které jsou pro ziskani potfebného napéti na stejnosmérné strané zapojeny do série. Propojeni mezi obéma mustky tvofi
filtracni tlumivka hlavniho filtru LO3. Tato induk&nost pfi stfidavém napajeni pusobi do jisté miry jako stabilizaéni prvek pro
napéti na kondenzatoru hlavniho filtru. Pfi malém odbéru proudu z hlavniho filtru by byl filtr nabijen na Spi¢kovou hodnotu
stfidavého proudu a dusledkem by bylo pfebijeni hlavniho filtru.

Na odbocku m4 trak&niho vinuti trafa je pfipojen pfes pojistku F22 rezonanéni filtr, skladajici se z tlumivky LO4 a kon-
denzatoru CO3. Rezonacni filtr slouzi ke zmenSeni pulsace napéti na kondensatoru hlavniho filtru CO4 pfi stfidavém napa-
jecim napéti. Paralelné ke kondenzatoru COS je pfipojen odpor R20.

Pomocné pohony.

Motory pomocnych pohon(l o jmenovitém napéti 440 V ss jsou napajeny z pulsnich ménic¢i U60. Ménice jsou koncipovany
do dvou stupnu. Primarni méni¢ pfeménuje vstupni stejnosmeérné napéti 3kV na stabilizované napéti 600 V ss. Timto napé-
tim jsou napajeny Ctyfi sekundarni pulsni ménice, kazdy pro jeden motor. Ménice pro fizeni motort kompresord M13, M14
zajistuji plynuly rozbéh kompresort, ménice pro motory M11, M12, kromé plynulého rozbéhu jesté zajistuji fizenou ventilaci
v zavislosti na proudu trakénich motorl a teploté chladiciho vzduchu. Primarni pulsni méni¢ je napajen z kondenzatoru
hlavniho filtru CO4, zatézi primarniho ménice je kondenzator filtru sekundarnich ménic¢t U60.M, umistény ve skFini pulsnich
meénich. Tento kondenzator pak slouzi jako zdroj energie pro sekundarni ménice. Tlumivka L61 filtru sekundarnich meénicd
je umisténa mimo skfin ménicu. Vyhlazovaci tlumivky L11, L12, L13, L14, snizuji pulsaci proudu motora M11, M12, M13,
M14, lepSi komutaci pfi zvinéném proudu zajistuji odpory R61, R62, R63, R64 trvale pfipojené k buzeni motora.

Ze svorky D5 se odebira 600V pro napajeni statického méni¢e GO1 pro nabijeni lokomotivni baterie 48 V ss a pFes po-
jistku F23 jsou napajeny motory kompresord klimatizace M51, M52 s pfedfadnymi odpory R18, R19, které jsou ovladany
stykaci K95, K96.

Topné obvody.

Obvody vlakového topeni jsou pfi provozu lokomotivy na ss systému pfipojeny pfes nadproudové relé KO9, pfepojovac
systému QO7 a stykac topeni K85 na napéti ss trakéni sité za ss hlavni vypina¢ QO1. PFi provozu na jednofazovém traké-
nim systému je obvod vlakového topeni napajen pfes pfepojovac systému QO7 ze dvou topnych vinuti trafa, ktera je mozno
pomoci pfepojovade Q31 zapojit paralelné (napéti 1.5 kV) nebo do série (napéti 3 kV). Cidlem nadproudové ochrany jsou
transformatory proudu TO1.PE, TO1.PF. Pfipojeni vlaku k topnym obvodum lokomotivy je provedeno pomoci topnych spo-
jek X06 , X07, umisténych na obou Celech lokomotivy.

K vinuti topeni je pfipojen pfes pojistku F10 kompenzacni kondenzator C10 s vybijecim odporem R10.

Vytapéni kabin strojvedouciho je provedeno pomoci topidel EO3.A, E03.B a E04.A, E04.B, umisténych pod okny ve stolku
strojvedouciho, dale pomoci kaloriferd s topnymi odpory EO1, EO2 a pomoci topidel pod nohy strojvedouciho E05, EO6.
Topidla jsou pfes pojistku F11 pfipinana stykaci K86, K87, K88, K89, K90 v kombinaci, ktera je dana spina¢em topeni kabin
S179, S180 - viz Lo 11837 P pro 69E5. Lo 11056 P pro 69 E1; Lo11207 P pro 69 E2; Lo11327 pro 69 E3




5.2

Trakéni obvod Lo 11202 P pro 69 E2,
Lo 11051 P pro 69 E1, Lo 11322 pro 69 E3, Lo 11832 P

Pulsni méni¢e UO3, UO4 (UO5, UOB) napdjeji vzdy dvé v sérii spojené kotvy trakénich motord MO1, MO2, (MO3, MO4)
pres vyhlazovaci tlumivky LO5, LO6 (LO7, LO8). Jednotlivé faze pulsnich ménicu jsou vzajemné pfesazené. Nulové diody
UO3.H, UO4.H (UO5.H, UO6.H) vraci proud do trakénich motort v dobé, kdy je regulator UO3, UO4 (UO5, UOB) rozepnut.
Proudy jednotlivych vétvi pulsnich ménicli se aritmeticky s€itaji, takze stfedni hodnota proudu jedné vétve je 1/2 proudu
trakéniho motoru. Budici proud je fizen pomoci ménice buzeni UO9, ktery je spolecny pro celou lokomotivu a napaji 4 budi-
ci vinuti v sérii pfes smérovy pfepina¢ Q13, Q14 a styka¢ K40. Odpor R17, bloky buzeni U14 s diodami a odpory pfispivaji k
rychlej§imu zaniku proudu pfi vypinani stykace K40, které je zvlast' nutné pfi pfechodech jizda - brzda, kdy se provadi re-
verzovani. Pro ochranu trakénich motord pfed nadproudem jsou pouzita nadproudova relé K04, KO5. Kromé toho ma kazdy
ménic¢ tepelnou pojistku a elektronickou nadproudovou ochranu svazanou s fizenim tyristori. Pro méfeni kotevnich proudi
slouzi transduktory T11, T12, k méfeni budiciho proudu transduktor T19.

U lokomotivy je pouzita odporova , cize buzena brzda. V brzdovém rezimu jsou rozpojeny odpojovace Q11, Q12 a je
reverzovana polarita buzeni vzhledem k jizdnimu rezimu. Po nabuzeni se uzavira kotevni proud motori MO1, MO2 pies
kontakty A1-A2 pfepojovace Q13, brzdovy odpornik RO1, nulové diody U03.H, U0O4.H a vyhlazovaci tlumivky LO5, LOG6,
transduktor T11, nadproudové relé KO4 a kontakty B2-B1 prepojovace Q13. Pfi nizSich rychlostech, kdy dosahne budici
proud své maximalni hodnoty a kdy kotevni napéti klesa linearné s rychlosti, udrzuje se staly kotevni proud pomoci pulsnich
ménic¢l UO3, UO4. Tim se dosahne maximalni brzdné sily i pfi nizkych rychlostech lokomotivy. Brzdovy odpornik RO1 je
konstruovan stavebnicovym zpusobem z fechralovych paskd, chlazeny dvéma ventilatorovymi soustrojimi motory M15, M16,
napajenymi z odbocky vlastniho odporniku.

Pfi zkratu na trakénim motoru se po pfekroceni nastaveného proudu zablokuji pulsni méni¢e UO3, UO4 a soucasné se
sepnou tyristory UO9.C prepétové ochrany a odpory R30, R31 prevezmou kratkodobé zatéz vstupniho filtru az do vypnuti
prislusného hlavniho vypinace. Totéz se provede pfi nadmérném zvyseni napéti na filtru.

PFi zkratu na trakénim vedeni na ss systému zabrani nezadoucimu namahani vstupniho filtru diody horniho mustku
usmeérfiovace UO1

Diferencialni relé K21, K22 pomoci délicich odporl R24, R25 srovnava napéti na kotvach trakénich motorud a hlida pre-
kro€eni nedovoleného napéti na motorech pfi selhani skluzové ochrany.

Schéma trakéniho obvodu umozriuje havarijni jizdu pfi vyfazeni jedné motorové skupiny. Vyfazeni motoru MO1, MO2
(MO3, MO4) se provadi dalkové ze stanovisté spinacem poruchové jizdy, pfepojenim prepojovace Q11 (Q12) do polohy "B"
a pfepojenim smérového prepinace Q13 (Q14) do polohy "0".

Smeérovy pfepina¢ ma dva kontakty C-G na proud 150 A zapojené v obvodu buzeni a kontakty A-B na proud 800 A zapo-
jené v obvodu kotev trakénich motor(, které slouzi k oboustrannému odpojeni kotev pfi poruse.




6. RiDiCi oBVODY.
Regulator tahu, skluzové ochrana Lo 11383 pro 69E3, Lo 11052 P pro 69E1, LO 11203 P pro 69E2
Centralni fidici ¢len Lo 11384 pro 69E3, Lo 11053 P pro 69E1, Lo 11204 P pro 69E2
Pneumaticka brzda, regulator rychlosti Lo 11325 pro 69E3, Lo 11054 P pro 69E1, Lo 11205 P pro 69E2
Ridici obvody lokomotivy, kromé& ovladacich pFistrojd, jsou soustfedény ve sk¥ini elektroniky, umisténé v mezisténé I.
Skrin elektroniky se sklada z regulatoru tahu A102.A, jsou to v podstaté Fidici obvody trakénich pulsnich ménict, central-
niho Fidiciho €lenu A112, skluzové ochrany A141 a regulatoru rychlosti A113. Kromé téchto zafizeni, které pfimo slouzi k
fizeni lokomotivy, je ve skfini elektroniky jesSté umisténa souprava pro méfeni proudli A160, ktera bude popsana ve stati
ochrany a méfeni a regulator pro méni¢e pomocnych pohont A102.C, A102.D, ktery bude popsan v kapitole o fizeni po-
mocnych pohond.
Regulator tahu dostava vstupni signaly z Fidiciho stanovisté, ustfedniho fidiciho ¢lenu a protiskluzové ochrany, zpracovava
je a vydava povely pro ovladani silovych kontaktt hlavnich obvodd lokomotivy, vysila fidici impulsy pro kotevni pulsni méni-
¢e a ménic buzeni a to nezavisle na tom, je-li ovladani v rezimu ru¢né nebo automaticky pres regulator rychlosti. Centralni
fidici €len zajistuje spolupraci regulatoru rychlosti, regulatoru tahu a protiskluzové ochrany s ovladacimi obvody lokomotivy.
Na lokomotivé jsou mozné tyto rezimy ovladani lokomotivy: - ruéni - R - automatické - A
- P¥i ruénim fizeni zadava strojvedouci v rezimu "jizda" fidicim kontrolérem pozZadavek tazné sily. Ru¢né ovlada elektric-
kou a pneumatickou brzdu.
- P¥i automatizovaném Fizeni strojvedouci zadava Fidicim kontrolérem pozadovanou rychlost. (u lok. 69E3 téz tlacitkovou
soupravou A114 (A115).)
Tento pozadavek zpracovava regulator rychlosti a regulator tahu zadava poZadavek tazné, resp. brzdné sily k dosazeni
poZadované rychlosti. Regulator rychlosti ovlada i pneumatickou brzdu.
Pro fizeni lokomotivy jsou uréeny nasledujici pristroje, které jsou v kabiné strojvedouciho:
SPINAC FIZENI oo S101, S102
[F o [{eT R (e Tq] (o] (=] S S103, S104
manévrovaci tlagitko "plus" ............ccccccolL S107, S108
manévrovaci tlacitko "minus" ..........ccoeiiiii L S105, S106
prepinac rezimu fizeni R - A ...cccoooiiiiiieiiiiieen S111, S112
prepinac rezimu jizdy P-V-J-S ... S159, S160
pfepinaC omezeni tahu ..........ccccvvvviiiiiieniiiieen S163, S164
Pomoci téchto pfistroju ovlada strojvedouci :
- zadavaci elektronickou jednotku v centralni Fidicim ¢lenu
- prostfednictvim regulatoru tahu silové pfistroje v hlavnich obvodech
- regulator rychlosti
- prostfednictvim centralniho Fidiciho €lenu, pfipadné regulatoru rychlosti a regulatoru tahu fidici  obvody pulsnich ménicu.
V$echny elektronické obvody Fizeni jsou napajeny stfidavym napétim 115V/400 Hz z centralniho napajede. Ridici obvody,
které je tfeba napajet 48 V ss, jsou napajeny pfes jistiCe ze stabilizované sité 48 V.

6.1 Volba sméru jizdy.

Spinac fizeni S101, S102 se sepne do polohy zapnuto. Tim jsou pfipraveny k vykonavani své funkce ovladaci pfistroje z

pfislusného stanovisté.
Z hlavniho potencialu 694 pro napajeni elektroniky prochazi proud pres kontakty 47-48 spinace fizeni S101.A, S102.A. a
tim se pfivede informace do regulatoru tahu A102 o tom, z kterého stanovisté je lokomotiva ovladana. Signalem F1 na svor-
ku 5x75 se oznamuje ovladani ze stanovisté I. Signalem F2 na svorku 6x75 ze stanovisté Il. Pak se smérovym valcem
S103.A, S104.A navoli poZzadovany smér.
Smeérovy valec je blokovan elektromagnetickou zapadkou S103.D, S104.D, ktera se uvolfiuje pouze pfi rychlosti lokomotivy
mensi nez 1 km/hod. Je to zabezpe€eno spinacimi kontakty relé K111, pfes které jsou zapadky napajeny. Relé K111 je
ovladano signalem ze skluzové ochrany. Pfi rychlosti vétSi nez 1 km/hod relé K111 odpada. Zapadka je napajena za kon-
taktem stykace K106, tzn. Ze je uvolfiovana pouze pfi vybéhu.

Signal "P" na svorce 3x75 pro smér jizdy vpred a signal "Z" na svorce 4x75 pro smér vzad. Po vyhodnoceni signalu o sta-
novisti, ze které je ovladani lokomotivy provadéno a poZadavku sméru jizdy se na vystupnich svorkach A102.A objevi signal
Do na svorce 5x75 pro smér | a signal Ro na svorce 6x75 pro smér Il. Smér "P" pfi jizdé ze stanovisté |, smér Il znamena
smér "P" pfi jizdé ze stanovisté 2.

Volba resp. zména sméru jizdy je dovolena pouze za pfedpokladu zablokovani zapalovacich impuls( pro méni¢. Toto zajis-
tuje regulator tahu. Signaly DO na svorce5x72 pro smér I. a signal RO na svorce 6x72 pro smér Il. Smér I. znamena smér P
pfi jizdé ze stanovisté 1. smér Il. znamena smér P ze stanovisté 2. Volba, resp. zména sméru jizdy, je dovolena pouze za
pfedpokladu zablokovani zapalovacich impulst pro ménice. To zajiStuje regulator tahu. Signaly DO, RO nap3jeji pfes kon-
takty relé K125 pomocna relé K108, K109, pomoci nichz se ovladaji smérové prepinace Q13, Q14. Relé K125 spina v jizd-
nim rezimu pfi rychlosti lokomotivy mensi nez 9 km/hod, coz zabezpeCuje rychlostni kontakt 2-3 rychloméru P122, pfi el.
brzdé je zapojeno trvale. Tento blok Caste€né nahrazuje zablokovani smérového valce kontroléru pfi rychlostech vétsi nez 1
km/hod pfi poruSe skluzové ochrany, aby pfi pfipadném navoleni sméru nedoslo k pfepojeni smérovych prepinacud pfi vys-
Sich rychlostech lokomotivy a nedo$lo tak ke vzniku nebezpecné velkého remanentniho proudu, ktery by ohrozil nulové
diody pulsnich méni¢u. Zareverzovani pfi brzdovém rezimu neni nebezpecné, pouze lokomotiva elektronicky nebrzdi.

Pfi kazdém pfechodu "J-B" a "B-J" je tfeba ménit smysl| buzeni. Aby pfi reverzovani smérovy pfepinac nevypinal proud, je
jeho ovladani dovoleno pouze pfi rozepnutém stykaci K40. Toto zablokovani a ovladani stykace K40 provadi regulator tahu
signalem EO (+48 V) na svorce 7x72. Timto signalem sepne pomocné relé K103, které pfivadi napéti na civku stykace
K40.A.




6.2

Volba jizdniho reZimu a rozjezd lokomotivy pfi ru¢nim fizeni.
Povelovy valec Fidiciho kontroléru S103.B, S104.B ma tyto polohy:
X - poloha jizdni nebo nulova (zadani tazné sily, resp. rychlosti se neméni)
+ - narustani pomalé
>> - narustani rychlé
- - sjizdéni pomalé
<< - sjizdéni rychlé
Polohy "X" a rychlé sjizdéni "<<" jsou aretovany, ostatni jsou vratné do polohy "X".

Z potencialu 694 pres kontaktu 17-18 spinace fizeni S101.A, S102.A, kontakty smérového valce fidiciho kontroléru
S103.A, S104.A a kontakty povelového valce Fidiciho kontroléru S103.B, S104.B je pfivedeno napéti +48 V na elektronickou
zadavaci jednotku, umisténou v centralnim Fidicim ¢lenu A112.

Jsou to signaly DN na svorku 3x111 odpovidajici poloze "X" fidiciho kontroléru.

NR 1X111 >>

NP 2X111 +

DP 4X111 -

DR 4X111 <<

tyto signaly se téZ vedou do regulatoru rychlosti A113 ze svorky 17X101, 18X101, 19X101, 20X101, 21X101, kde pak slouzi
pro zadani pozadované rychlosti lokomotivy v rezimu automatizovaného fizeni. Signaly DN a DR jsou jesté preruseny kon-
takty pomocného relé skluzu K130. Toto relé pfi skluzu a poruSe zubové elektronické skluzové ochrany sepne, protoZe je
ovladané diferencialni napétovou skluzovou ochranu a bez ohledu na polohy paky povelového valce Fidiciho kontroléru
zpUsobi zadanim signalu DR pokles tazné sily lokomotivy.

Je predvoleno ruéni Fizeni, tzn., ze spina€¢ S111, S112 je v poloze "R" a centralni Fidici €len A112 nedostava na svorku
6X111 signédl A. Vystupni napéti Wi na svorce 1X113 ze zadavaci jednotky, ktera je ovladana signaly z povelového valce
fidiciho kontroléru, ma hodnotu 0-10 V a je umérné poZzadovanému kladnému pomérnému tahu. Pfi zapnuti centralniho
fidiciho €lenu A112 nebo pfi pfechodu z automatického fizeni na ruéni je zajistén nulovy stav zadavaci jednotky. P¥i pficho-
du signalu NR (resp. NP) na svorku 1X1 (resp. 2X1) z Fidiciho kontroléru za¢ne rust vystupni napéti zadavaci jednotky se
strmosti 10 V za 8 sekund ( resp. 10 V za 16 sekund). Pfi dosazeni vystupniho napéti 0,5 V (j. 5% max. hodnoty) vyda
centralni Fidici ¢len A112 signal WJ (+15 V) ze svorky 2X113 jako pozadavek jizdy na svorku 1X76 regulatoru tahu A102.
Tento signal se nevyda, bude-li zaroven signal z prevodniku p/E B101 pro fizeni el. brzdy odpovidat vétsi brzdné sile nez
5% Fgmax.

Na povel WJ se podle pfikazu regulatory tahu zaéne prestavovat silovy obvod do jizdniho rezimu timto zpisobem:

Regulator tahu vyda ze svorky 4X72 povel JO. Na tento povel (+48 V) sepne relé K101, které pfes své spinaci kontakty a
dalsi kontakty S191, S192, S101.A, S102.A, Q13.L, Q14.L, jejichz ucel bude popsan v kapitole "Provérka pulsnich ménica
lokomotivy v klidu pod napétim", pfivede napéti na ventily Q11.A, Q12.A prepojovacui " jizda - brzda", které se prestavi do
polohy "jizda". Odpadlé relé K101 zpUsobi prestaveni pfepojovact Q11, Q12do polohy "B" - viz dale popis pfestaveni do
brzdového rezimu, kde bude téz popsana funkce kontaktu K123, ktery pferusSuje signal JO na relé K101. Regulator tahu
vyda signal SO (+48 V) na svorce 1X72, ktery sepne relé K102, pfes jehoz kontakty se pfivede napéti na ventil K36.A sty-
kace nabijeciho odporu K36, ktery sepne. Obvod relé K102 je jeSté preruSovan kontaktem relé K116, které odpada pfi pod-
péti. Tento kontakt je zafazen proto, aby pfi stahovacce musel odpadnout stykal K36 a zamezilo se tak pfi opétovném
zvednuti sbérace prepéti na kondenzatoru C04, ktery je nabijen pfes odpor R05.

Stav silového obvodu v rezimu jizda je kontrolovan:

- poloha odpojovact Q11, Q12 v poloze "J" signalem J1 (+48 V) na svorku 4X73

- sepnuti stykace K36 signalem S1 (+48 V) na svorce 1X73

- poloha smérovych pfepinacli Q13, Q14 signaly D1, R1 (+48 V) na svorkach 5X73, 6X73

- sepnuti budiciho stykace K40 signalem E1 (+48 V) na svorce 7X73

- sepnuti ss nebo stf. hlavniho vypinace signalem G nebo W (+48 V) na svorce 1X75 nebo 2X75.

Po pfestaveni a zkontrolovani silového obvodu do jizdy regulator tahu odblokuje Fidici impulsy pro tyristory a vyda zpét
do centralniho Fidiciho €lenu signal JS (+15 V) ze svorky 3X76. Na tento signal za¢ne vystup centralniho fidiciho ¢lenu Wi
(0-10 V) ze svorky 1X113 rlst do kladnych hodnot se strmosti max. 10 V/6 s.. Po vyrovnani hodnoty Wi s vystupem zadava-
ci jednotky sleduje vystup Wi vystup zadavaci jednotky. Hodnota Wi (0-10 V) pfedstavuje zadani tazné sily, kde maximalni
vychylka 10 V znamena taznou silu na obalové kfivce trakéni charakteristiky. Zadany tah Wi je méfen ukazateli tazné sily
P113, P114, umisténymi na stanovisti strojvedouciho. Zaroven s odblokovanim impulst vyda regulator tahu signal ID, IR
(+48 V) ze svorek 1X74, 3X74, ktery je pfiveden na pomocna relé K104, K105, pfes jejichz kontakty jsou napajeny ventily
napravovych tlakd Y110, Y111.

Signal DP na svorku 4X1, resp. DR na svorku 5X1, z povelového valce Fidiciho kontroléru S103.B, S104.B zpusobi po-
kles zadavaného pomérného tahu se strmosti 10 V/16 s. resp. 10 V/8 sec.

Kromeé Fidicim kontrolérem Ize ovladat zadavaci jednotku jeSté manévrovacimi tlacitky S105, S106 pro volbu dold poma-
lu a tla€itky S107, S108 pro volbu nahoru pomalu.

PFi vybéhu, tzn. vystup zadavaci jednotky je nula, hodnota Wi = 0, zGstanou silové pfistroje v pfedchozim stavu, pouze
se zablokuji impulsy.
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Jizda pfi automatizovaném fizeni.

Prepinac rezimu jizdy S111, S112 je v poloze "A". Pfes jeho kontakty a kontakty spinace fizeni se dostane signal "A"
(+48 V) na svorku 6X111 centralniho fidiciho ¢lenu. Signalem "A" se pfepne elektronicky pfepinac v centralnim Fidicim
¢lenu a signal ze zadavaci jednotky je veden jako vystup VP ze svorky 8X112 a je vyuzivan regulatorem rychlosti pfi pfe-
chodu z ruéniho do automatického fizeni.

Signaly z jizdniho valce Fidiciho kontroléru S103.B, S104.B pfichazi do regulatoru rychlosti A113 jako pozadavek na rych-
lost lokomotivy a to na svorku:
17X101 - signdl ke sniZeni Zadané rychlosti - rychle
18X101 - signdl ke sniZeni Zadané rychlosti - pomalu
19X101 - signél ke zvySeni Zadané rychlosti - pomalu
20X101 - signal ke zvySeni Zadané rychlosti - rychle
V regulatoru rychlosti se signal o poZadované rychlosti porovna se skute¢nou rychlosti, udavanou z rychlostniho vstupu
skluzové ochrany A141 ze svorky 9X122 jako signal SV2 na svorku 11x104 regulatoru rychlosti. Pozadovana a skute¢na
rychlost je ukazovana na pfistrojich P111, P112. Regulétor rychlosti vyhodnoti signaly pozadované a skutecné rychlosti,
dalSi signaly z ovladacich pfistroji a vyda ze svorky 3X105 zpét do centralniho Fidiciho €lenu na svorku 6X112 signal PT
jako poZadavek na taznou silu. Tento signal z regulatoru rychlosti nabyva v jizdnim reZimu hodnot 0-10 V. Tento signal se v
centralnim fidicim &lenu dale zpracovava stejné jako vystupni napéti zadavaci jednotky pfi ruénim Fizeni.

Vystup z regulatoru rychlosti mize byt omezen nékterymi signaly z ovladaéu na Fidicim pultu.

Pfepinacem S163, S164 se omezuje tazna sila na hodnotu volitelnou ve dvanacti stupnich. Pouziva se ho k pfizpusobeni
tazné sily a jejiho narGstu okamzitym adheznim podminkam. Logické vstupy pfepinace v binarnim kédu jsou zavedeny na
svorky 22-25X101.

Pfepinacem S159,S160 "parkovani - vybéh - jizda - souhlas" se provadeéji prislusné funkce takto:

V poloze "parkovani" se blokuje signal PT v nulové hodnoté a tim dojde k zablokovéni trakéniho vykonu. Rovnéz dojde k
odbrzdéni prabézné brzdy vlaku. Soucasné dojde k zabrzdéni lokomotivy parkovaci brzdou s tlakem vzduchu 150 kPa v
brzdovém valci, pfivedenim napéti 48 V na ventil parkovaci brzdy Y104 ze svorky 23X102. Signal ze spinace S159, S160
jde na svorku 10X101.

V poloze "vybéh" zablokuje rust signalu PT do kladnych hodnot a tim jede vlak dale vyb&hem bez trakéniho vykonu. Pfitom
ale muze PT pfi prekroCeni nastavené pozadované rychlosti naristat do zapornych hodnot a tak zajiStovat brzdéni viaku,
aby nedoslo k pfekro€eni pozadované rychlosti, zvlasté pfi jizdach na spadu. Signal je na svorce 8X101.

V poloze "jizda" umozriuje narustani signalu PT jak do kladnych hodnot, tak i do zapornych hodnot podle okamzitého stavu
mezi pozadovanou a skute¢nou rychlosti vlaku. Je-li poZzadovana rychlost vétsi, nabyva signél PT kladné hodnoty a pomoci
tohoto signalu regulétor tahu fidi trakéni vykon vozidla. Je-li poZzadovand rychlost mensi nez skute€nd, nabude signal PT
zaporné hodnoty. Tim se uvede do €innosti pfi malé odchylce rychlosti elektrodynamicka brzda lokomotivy. PFi vétSi odchyl-
ce regulator rychlosti pfes ventily elektrického brzdi¢e uvede do provozu priibéznou vlakovou brzdu. Signal je na svorce
9X101. P¥i rychlosti blizké nule (rozepnuté relé nulové rychlosti ve LSO) se pferusi signal "jizda" a lokomotiva prejde do
vybéhu. Tento stav se zru$i pred rozjetim zrusi zavedenim signalu "souhlas".

V poloze "souhlas" se odblokuje moznost odbrzdéni a zvySovani trakéniho vykonu lokomotivy po pfedchozim zdsahu do
¢innosti regulatoru rychlosti strojvedoucim ruéni obsluhou pribézné viakové brzdy nebo elektrodynamické brzdy lokomotivy.
Signal je na svorce 11X101.

Na svorce 9X102 a 10X102 regulatoru rychlosti A113 se pfivadi signal o druhu vlaku. Zménou konstanty regulatoru pro
osobni (O) a nakladni (N) se dosahuje zmény pozadovaného zrychleni soupravy, které je kromé druhu vlaku zavislé na
rozdilu skute€né a zadané rychlosti. Volba druhu vlaku se provadi spinaéem S193 (S194).

Pro jednoduché sledovani délky vlaku v Useku pomalé jizdy je na stanovisti spina¢ S189 (S190), pro nastaveni drahy v
poctu naprav (max. 170), tlaitko "konec pomalé jizdy" S161 (S162) a signalka H111 (H112). Obvod v regulatoru rychlosti
odmeéfuje ujetou drahu od okamziku stisknuti tlacitka. Soucasné se rozsviti signalka. Po ujeti drahy rovnajici se nastavené
draze v poctu naprav signalka zhasne.

Napajeni regulatoru rychlosti je z centralniho napajece (115 V- 400Hz) na svorce 1X103 - 5X103.

Rychlé odzkousSeni regulatoru na lokomotivé umozruje vstup "zkouSeni automatiky" (ZK) na svorku 13X101, 16X101 ze
spinace S111, S112. Pfitomnost tohoto signalu blokuji dvé z podminek vybéhu:
vybéh pfi ztraté trolejového napéti, vybéh pfi vypnuti hlavniho vypinace.

Dale je zablokovano automatické parkovani a zruSeno trvalé otevieni ventilu provozniho odbrzdéni pfi PT>0. Zkouska se
provadi na stojici lokomotivé bez napéti a provéfi se pomoci ovladacl na stanovisti zakladni funkce regulatoru rychlosti.
Signal PT jako vystup z regulatoru rychlosti je zaveden pfi zkouSce pres kontakt relé K124 na ukazatel P113 (P114).
Pfechod ruéni fizeni - automatické Fizeni za jizdy.

Pfepnutim spinace S111, S112 z polohy R do polohy A pfepne elektronicky pfepinac v centralnim
fidicim ¢lenu A112 a signal ze zadavaci jednotky VP je veden ze svorky 8X112 do regulatoru rychlosti A113 svorka 5X105
zmenSeny na 0,6 pfedchozi hodnoty pfi ruénim Fizeni. Tento signal se vede pfes relé, v regulatoru rychlosti A113 na svorku
3X105 a zpét do A112 svorku 6X112. Tazna sila lokomotivy poklesne na 0.6 predchozi hodnoty pfi ruénim Fizeni. Signal "A"
je veden zarover do regulatoru rychlosti A113 na svorku 12X101, kde dojde k procesu vyrovnani rychlosti Zaddané a skutec-
né omezeni PT na nulu. Po vyrovnani signalu rychlosti Zadané se skute€nou pfepne relé v regulatoru rychlosti A113 a na
vstupu regulatoru A113 svorka 3X105 se objevi hodnota PT ~ 0 z regulatoru a zaéne normalné pracovat regulator rychlosti.
P¥i pfechodu z ruéniho do automatického fizeni poklesne tazna sila nejprve na 0,6 hodnoty pfi ruénim Fizeni a potom dojde
pfi pfevedeni signalu PT z centralniho fidiciho ¢&lenu na signal PT z regulatoru rychlosti k dalSimu poklesu tazné sily. V
Zadném pfipadé nedojde k zabrzdéni lokomotivy.

Pfechod automatické fizeni - ruéni fizeni za jizdy.

Blok logiky v centralnim fidicim €lenu A112 zajisti vynulovani zadavaci jednotky, regulator A113 pfestane pracovat a loko-
motiva po teto manipulaci pfejde do vybéhu. Tento zasah do fizeni lokomotivy neni vhodny, protoZe dojde k okamZité ztraté
tazné nebo brzdné sily.
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6.5

Elektricka brzda pfi ruénim fizeni.

Pfechod do brzdového rezimu nastane, objevi-li se na vystupu P-C pfevodniku B101 elektricky signal. Tento signal se
objevi bud pfi brzdéni pneumatickou brzdou nebo po pfestaveni paky brzdového valce fidiciho kontroléru S103.C, S104.C
do polohy "+ ” Tim se dostava napéti +48 V z lokomotivni sité pfes doteky spinacl fizeni S101.A, S102.A s kontakty 1-2
S103.C, S104.C na elektropneumaticky ventil Y103, ktery pousti vzduch do pfevodniku B101 a na jeho vystupu roste elek-
trické napéti umérné pozadované brzdné sile. Po pfestaveni S103.C, S104.C do polohy "B" je narlst napéti na pfevodniku
zastaven a prestavenim do polohy ” - ” se pfivede +48 V pfes kontakty spinace fizeni a kontakty 3-4 brzdového valce na
ventil Y102, ktery odpousti tlak z pfevodniku a jeho vystupni napéti klesa. Tento signal z pfevodniku B101 jde do centralni-
ho fidiciho €lenu jako signal TE na svorky 10X112, 11X112, 12X112, kde se zpracuje na signal 0 az-10 V. -10 V odpovida
maximalni brzdné sile Fg max. Dosahne-li tento signal hodnoty odpovidajici brzdné sile vétsi nez 5% Fegmax., vyda centralni
fidici ¢len ze svorky 3X113 signal WB (+15 V) do regulatoru tahu. Zaroven se vynuluje zadavaci jednotka. PFijde-li signal z
prevodniku v okamziku, kdy je na vstupu centralniho fidici ¢lenu hodnota Wi odpovidajici tahu, nevyda centralni fidici ¢len
signal WB dokud neklesne signal Wi pod hodnotu 5% max. tazné sily.

Na povel WB se pomoci signalu z regulatoru tahu A102 pfestavi silové obvody do brzdového reZzimu takto:

Zablokuji se impulsy pro pulsni méni¢e a méni¢ buzeni, ztrati se povel JO (+48 V), tim odpadne relé K101, pfestanou se
napajet ventily Q11.A, Q12.A odpojovacti Q11, Q12 a jsou napajeny ventily Q11.B, Q12.B a pfes diody V122, V123 ventily
Q11.C, Q12.C, které zpusobi prestaveni odpojovacii Q11, Q12 do polohy "brzda".

Podrobné&jsi popis napajeni ventild odpojovact Q11, Q12 je popsan ve stati "Provérka pulsnich ménicl lokomotivy v klidu
pod napétim".

Poloha odpojovacd Q11, Q12 se zkontroluje pfivedenim signalu B1 na svorku 8X73 regulatoru tahu. Poté se zruSi signal
EO na svorce 7X72, odpadne relé K103, které svymi kontakty pferusi napajeni civky stykace buzeni K40.A a ten odpadne.
Odpadnuta poloha stykace K40 se zkontroluje tim, Ze zmizi signal E1I na svorce 7X73.

Nasleduje vydani povelu k prestaveni smérovych pfepinacd Q13, Q14 signalem DO, RO na svorkach 5X72, 6X72 pomoci
relé K108, K109. Po jeho pfestaveni a zkontrolovani signalem D1, R1 na svorkach 5X73, 6X73 se opét vyda na svorce
7X72 signal EO (+48 V) k sepnuti relé K103 a tim sepnuti stykace buzeni K40. Po zkontrolovani signalem E1 na svorce
7X73 je vydan ze svorky 4X76 signal BS (+15 V) do centralniho fidiciho €lenu o uskute€néném prestaveni hlavnich obvodud
do brzdového rezimu a sou¢asné se odblokuji Fidici impulsy. Poté za¢ne signal Wi na svorce 1X113 centralniho ¢lenu rust
do zapornych hodnot rychlosti 10V/6 sec. Regulator tahu pak pro dosazeni pozadované brzdné sily fidicimi impulsy ovlada
buzeni, pfipadné pfi nizSich rychlostech kotevni ménice. Po vzniku brzdového proudu se objevi signal IB (+48 V) na svorce
2X74, ktera sepne relé K107. Pfes jeho kontakty se pak pfivede napéti na ventil Y109, ktery zpusobi odfouknuti pneumatic-
ké samocinné brzdy na lokomotivé.

Blokovani el. brzdy je provedeno signalem BL, kdy se na svorku 8X111 centralniho fidiciho ¢lenu pfivede napéti +48 V z
lokomotivni sité pres sepnuty tlakovy spina¢ S514, ktery je sepnut pfi pouZziti pfimocinné lokomotivni brzdy. Pfi pfitomnosti
signalu BL nedava centralni fidici ¢len signal WB, tj. pozadavek k prestaveni do brzdy a vystupni signal Wi nemuze nabyvat
zapornych hodnot.

P¥i uziti rychlobrzdy odpadne tlakovy spina¢ S513, pfes jeho klidové kontakty je pfivedeno jako signal EB na svorku 7X111
napéti 48 V. Tento signal zplUsobi v centralnim fidicim ¢lenu zadani maximalni brzdné sily.

Cinnost el. brzdy pfi rychlobrzdé je podminéna spravnou &innosti el. brzdy. Blokovani je provedeno takto:

Po obdrzeni signalu EB (extrémni brzdéni) mé¥i centralni fidici ¢len ¢asovy interval od okamziku vydani signalu WB (resp.
od pfichodu signalu EB, byl-li jiz signal WB dFfive vydan) do pfichodu signalu IP +15 V ze svorky 5X76 regulatoru tahu. Sig-
nal IP pfedstavuje dosaZeni brzdového proudu lkg=250 A. Vznik tohoto signalu dava pfedpoklad, Ze el. brzda pracuje nor-
malné. Neobdrzi-li centralni ¢len do urcitého okamziku signal IP, vyda signal RV (+48 V) na svorce 11X111, ktera sepne
relé K112. Toto relé svymi rozpinacimi kontakty pferusi napajeni relé K107. Tim se pferusi napajeni ventilu Y109 a pneu-
maticka samocinna brzda na lokomotivé neodfoukne. Dale svymi spinacimi kontakty K112 pfivede napéti 48 V na svorku
8X111 jako signal BL, ktery zpUsobi zablokovani elektrické brzdy. Zablokovani elektrické brzdy rovnéz nastane zplisobenim
tepelné pojistky odporniku, ktera ve spojeni s koncovym spinacem F310, F311, F312, F313 pfivede signal BL. Pfi poruse el.
brzdy se tato vyfadi sepnutim uzamykatelného tlacitka S207, které pak trvale signalem BL blokuje el. brzdu. Paralelné ke
kontaktd 3-4 brzdového vélce S103.C, S104.C Fidiciho kontroléru, pfes ktery se napaji odpoustéci ventil Y102 p-E prevod-
niku, jsou pfipojeny kontakty 13-14, 15-16 jizdniho valce S103.B, S104.B Fidiciho kontroléru. Pfi manipulaci s kontrolérem
se odpousti nastfadany vzduch z pfevodniku a zamezuje se pfi jizdé nezadouci prechod do brzdy. Z téhoz dlivodu je v
obvodu zapojeno relé K114, které zplsobuje spolu s tlakovym spinace S512 odfukovani pfevodniku vzdy, pokud neni po-
Zadavek brzdéni.

Elektricka brzda pfi automatizovaném Fizeni.

Je-li pozadovana rychlost lokomotivy menS8i nez skutecna, nabyva vystup regulatoru rychlosti PT zapornych hodnot. Pfi
malé odchylce rychlosti vydavéa regulator rychlosti pouze poZzadavek zaporného tahu signalem PT do centralniho fidiciho
¢lenu, pfi vétSi odchylce rychlosti vyda regulator rychlosti jeSté pozadavek pneumatického brzdéni. Signal PT v zapornych
hodnotach zpracovava centralni Fidici ¢len a tim pak i regulator tahu stejnym zplsobem jako upraveny signal z p-E pfevod-
niku B101.

Pro omezeni brzdné sily s ohledem na pfedpokladané adhezni podminky slouzi pfepina¢ S163, S164, ktery zapojuje podle

pozadovaného omezeni odpory R161-R170 mezi svorky 1X112, 14X112 centralniho Fidiciho ¢lenu A112. Omezeni Ize
provést v prvnich sedmi stupnich dvanacti stupriového pfepinace. Cely rozsah prepinace je vyuZzit pfi omezeni tazné sily v
automatizovaném Fizeni, protoze v rezimu ”jizda” Ize dosahovat vys$Sich taznych sil.
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Obvody pro ovladani elektricky fizené pneumatické samocinné brzdy.

Lokomotiva je vybavena elektricky fizenym brzdi¢em pribézné vlakové brzdy. Kazdy brzdi¢ ma na otacivé hfideli pro-
gramovy prepina¢ S109, S110, jehoz kontakty jsou napajeny pfes spinace fizeni S101.A, 102.A. Rozvadéc elektricky fizené
brzdy obsahuje elektropneumatické ventily Y101 a tlakové spinace S156. Jejich funkce je popsana v Casti pneumaticka
brzda. Cinnost brzdie je signalizovana svételnou navésti H103, H104. Vechny elektropneumatické ventily brzdige jsou
pripojeny k obvodim regulatoru rychlosti za i¢elem moznosti pneumatického brzdéni pfi automatizovaném fizeni.

Protiskluzovéa ochrana.

Pro indikaci skluzu se uziva otackovych ¢idel B103, B104, B105, B106 umisténych na konci naprav,

pracujicich na digitalnim principu, kdy uritym otackam napravy odpovida urcity kmito€et impulsu na €idle. Vystupy vSech
GtyF Cidel se privadéji do vyhodnocovacich obvodu protiskluzové ochrany A141, umisténé ve skfini elektroniky. PFi skluzu,
kdy dojde ke zvySeni otacek klouzajici napravy, se objevi na vystupu protiskluzové ochrany frekvenéni signal MA na svorce
1X122 - sklouzne-li ndprava 1. podvozku, nebo signal MB na svorce 2X122 - sklouzne-li naprava 2. podvozku.

Tyto signaly se pfivedou na svorky 7X76, 8X76 regulatoru tahu A102, ktery pomoci skluzového regulatoru, umisténého v
regulatoru tahu, zptsobi pokles kotevniho proudu pFislu§ného podvozku. Uginnost t&chto signalu je podminéna pfitomnosti
signalu MLa, Mib. Tyto signaly se objevi az po ur¢ité urovni Sumu. Pfi malé urovni Sumovych signalt (napf. projizdénim
oblouku) skluzovy regulator nereaguije.

PFi el. brzdé se pfivede na svorku 11X122 protiskluzové ochrany A141 signal BR (+24 V) z centralniho Fidiciho ¢lenu. Na
zakladé tohoto signalu vyhodnocuje pak protiskluzova ochrana klouzajici napravy, které se pfi smyku otaceji pomaleji.
Zpracovanim smyku se déje vysilanim signald MA, MB jako u skluzu pfi jizdé.

Poruchové stavy.

Porucha zafizeni jednoho podvozku = Odpojeni podvozku se provede dalkové pomoci spinace S198, S197, umisténého v
kabiné strojvedouciho. Odpojeni se provede tim, ze odpojovace Q11, Q12 se prfestavi do polohy "B" a smérovy prepinac
Q13, Q14 do polohy "O" - odpojeno.

Smérovy prepina¢ ma tfi EP ventilovy pneumaticky pohon, ktery provadi tyto ukony. PFi zaplsobeni EP ventild Q13.A,
Q14.A se prepojovace prestavi do polohy pro smér 1, sou¢asnym zapusobenim ventili Q13.B, Q14.B, Q13.A, Q14.B se
prepojovace prestavi do polohy pro smér 2, zaplsobeni ventild Q13.C, Q14.C prestavi pfepojovace do polohy "odpojeno”.
Napajeni ventild Q13.A, Q14.A pro pozadovany smér | se déje po obdrzeni signalu DO z regulatoru tahu a sepnuti relé
K108.P. Kontakty 1-2, 3-4 spinact S197, S198 jsou sepnuty. Pro pozadovany smér Il se napajeni ventilu Q13.B, Q14.B
déje po obdrzeni signalu RO z regulatoru tahu a sepnuti relé K109. Kontakty 5-6, 7-8 spinact S197, S198 jsou sepnuty.
Protoze relé K108 je odpadlé, je nutno zabezpecit souasné napajeni ventild Q13.A, Q14.A pres diody V124, V125. Napa-
jeni ventild Q13.C, Q14.C pro pozadované odpojeni skupiny trakénich motorl se déje pfes kontakty 9-10, 11-12 spinacd
S197, S198 pficemz ventily Q13.A, Q14.A, Q13.B, Q14.B jsou pfislusnymi kontakty spinacd S197, S198 odpojeny. Pomoc-
né kontakty pfepojovacti Q13.L, Q14.L pak v obvodu napajeni ventild odpojovacli "J-B" Q11, Q12 zplsobi prepojeni téchto
prepojovacu do "B".

Napf. pfi ovladani lokomotivy z kabiny 2 a smér jizdy P se odpojeni trakéniho zafizeni prvniho podvozku (s motory MO1,
MQO2) provede nasledovné.

Spina¢ S198 do polohy PMI. Je odpadlé relé K108, sepnuté relé K109. Pro tento stav je tfeba, aby Q13 byl v poloze odpo-
jeno, tzn. napajen ventil Q13.C, ventily Q13.A, Q13.B odpojeny. Q14 v poloze 2, tzn. napajeny ventily Q14.A, Q14.B a ventil
Q14.C odpojen, Q11 v poloze "B", Q12 v poloze "J" - je popsano v kapitole "Provérka pulsnich méni¢d lokomotivy v klidu
pod napétim”.

Napajeni ventill je zajisténo nasledovné:

Z vodiCe 377 pfes svorky 25-26 spinace fizeni S102.A a kontakty 9-10 spinace S198 je napajen ventil Q13.C. Napajeni
ventilu Q14.C je pferuseno kontakty 11-12 spinace S198. Napajeni ventilu Q13.B je pferuSeno kontakty 5-6 spinace S198.

Napajeni ventilu Q13.A je preruSeno kontaktem 1-2 S198. Ventil Q14.B je napajen pres kontakty 9-10 spinace fizeni
S101.B, ktery je na stanovisti 1 v poloze ”"0” a kontakty 7-8 spinace S198. Ventil Q14.A je napajen pres kontakty 7-8 spinace
fizeni S101.A a kontakty 3-4 spinace S198.

Napajeni ventild je provedeno pFes kontakty stykace K106, ktery je napajen pres kontakty relé K104, K105, K107. Tato relé
jsou odpadla pfi vybéhu. Tento blok vylu€uje moznost pfepojeni pfepojovacli ze sméru Il do sméru | pfi nezadoucim pferu-
Seni napajeni ventild Q13.B, Q14.B. Pfepojova¢ Q13, Q14 je samosvorny, tzn. Ze pfi ztraté napéti na vSech zistane prepo-
jovac v pfedchozi poloze. Totéz je pfi ztraté napajeni ventild Q13.A, Q14.A v poloze Il, protoZze samostatné napajeni ventil
Q13.B, Q14.B neni pro pfepojovace zadny provozni stav.

Odpojeni zafizeni jednoho podvozku se kromé jiného provadi po opétovné signalizaci:

Y1 - porucha regulace méni¢t motorové skupiny MO1, MO2
Y2 - porucha regulace méni¢t motorové skupiny MO3, MO4
Tento signal se pfi poruSe objevi jako 48 V na svorkach 5X74, 6X74 a je signalizovan na signalnim panelu. Po provedené
prepojeni trakéniho obvodu do poruchy se pfivedou pres kontakty 13-14 Q13.L, Q14.L signaly XA, XB do regulatoru tahu.
PFi pfitomnosti téchto signall je pfislusny pulsni méni¢ zablokovan. Poloha prepojovacu pfi poruse je opét kontrolovana
blokem, pfes ktery je pak pfivadén kontrolni signal J1 do regulatoru tahu.

Elektrodynamické brzdéni je pfi odpojeni zafizeni jednoho podvozku znemoznéno, coz je zabezpe€eno pferusenim kont-
rolniho signalu B1 do regulatoru tahu blokem pomocnych kontakt(

11-12 Q13.L, Q14.L. Aby pfi vle€eni lokomotivy se pfes nulové diody neuzaviral remanentni proud, je provedeno odpojeni
motoru pfivedenim napéti na ventily Q13.C, Q14.C. Toto se dé&je pfi kazdém vypnuti spinace Fizeni pfes diody V126, V127
a svorky 1-2 spinace S101.B, S102.B, které jsou v nule sepnuty. Je vSak nutné dodrzet pfedepsany sled spinacu, ze pred
vypnutim jistiCe lokomotivni baterie je nutné dat vSechny spinace, v tomto pfipadé hlavné spina¢ fizeni, do nulové polohy.

U lokomotiv 69 E2, 69ES je odpojeni zajisténo pomoci relé K110, které je spinano kontakty 15-16 smérového valce fidiciho
kontroléru S103.A, S104.A vzdy, kdyz je paka v "0".
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Porucha centralniho Fidiciho €lenu. Pfi poruse centralniho fidiciho ¢lenu A112 je mozné pfejit na nouzové fizeni. Spinac
S191, S192 (jehoz hlavni funkce je popsana v kapitole " 3.9 ") se pfepne do polohy "JN". V této poloze se vyjme ovladaci
rukojet’ a zasune se do spinace nouzové jizdy S195, S196. Spinatem pak Ize v deseti stupnich volit taznou silu lokomotivy.
Kontaktem 1-2 spinace S195, S196 se prerusi napajeni relé K113, které zrusi napajeni centralniho Fidiciho ¢lenu A112
napétim 115V/400 Hz. Pres kontakty 3-4 spinace S195, S196 se svorky 9X76 regulatoru tahu A102 pfivede signal WjN o
napéti 15 V na svorku 2X112 centralniho Fidiciho ¢lenu A112. Pfes déli¢ napjeti sestaveny s odporu R119, R125, R127,
resp. R120, R126, R128 se pomoci spinace nouzové jizdy S195, S196 privede signal WN na svorku 3X112 A122. Tento
signal je pfi odpojeném napajeni 115 V/400 Hz prachozi na svorku 1x113, kde jako signal Wi je pak dale zpracovan v regu-
latoru tahu jiz popsanym zplsobem. V nouzovém fizeni vSak signal Wi neni zavisly na signalu JS a jeho strmost neni ome-
zena. Je proto tfeba provadét ruéni volbu pomalu.

Provérka pulsnich ménicu lokomotivy v klidu pod napétim.

Provérka budiciho méni€e:  Spina¢ S191, S192 se pfepne do polohy "ZB". Tim se pfivede pfes kontakty 11-12 signal C2
na svorku 8X75 regulatoru tahu A102, ktery provede zablokovani impulst pro kotevni méni¢. Soucasné se pres kontakty 13-
14 pfivede napéti na ventily Q11.C, Q12.C odpojovacli Q11, Q12, které se prestavi do polohy "D". Vyjme se rukojet ze
spinace S191, S192 a vsune se do spinace nouzové jizdy S195, S196 a zplisobem popsanym v kapitole o porusSe central-
niho fidiciho &lenu se navoli poZzadavek tazné sily. Vzhledem k tomu, Ze kotevni ménice jsou zablokovany, nabihd pouze
budici proud. Ten se kontroluje na ampérmetru budiciho proudu P109, P110. V nulové poloze spinace S195, S196 se vyjme
rukojet, nasune do spinace S191, S192, ktery se pfestavi do polohy "ZK". V této poloze se pfivede pres kontakty 9-10 sig-
nal "C1" na svorku 7X75 regulatoru tahu A102, ktery provede zablokovani impulst pro pulsni méni¢ buzeni. Pfepojovace
Q11, Q12 jsou v poloze "B", tudiz kontakt B1-B2 je rozpojen a proud kotev trak&nich ménicl se uzavira pfes brzdovy odpor-
nik RO1, R02, ktery omezuje proud kotev. Pfendanim rukojeti do spinace S195, S196 a opétnym navolenim pozadovaného
tahu nabiha kotevni proud, ktery Ize sledovat na ampérmetrech P101, P102, P103, P104.

Pfi obou zkouskach je pfivedeno napéti pres kontakty 9-10, 11-12 spina¢d S191, S192 na ventil Y104 parkovaci brzdy.

Lokomotiva je pfibrzdéna parkovaci brzdou, aby se vlivem remanentniho napéti nerozjela.

Ovladani pfepojovacti Q11, Q12: Pfepojovace maji tfi ventilovy pohon. Pro pfepojeni do polohy "J" je nutné privést napéti
na ventily Q11.A, Q12.A, pro prepojeni do "B" musi byt sou¢asné napajeny ventily Q11.B, Q12.B, Q11.C, Q12.C. Pro polo-
hu "D" musi byt napajeny ventily Q11.C, Q12.C.

Hlavni signal pro polohy "J-B" je signal JO, ktery ovlada relé K101. Pfi pfitomnosti JO je relé sepnuto a pies jeho kontakty se
pfivadi napéti na ventily Q11.A, Q12.A. Pfed ventily je vSak zafazen blok, ktery pferuSuje napajeni ventill pfi odpojeni zafi-
zeni jednoho podvozku pomocnymi kontakty 1-2 smérovych pfepinact Q13.L, Q14.L a kontakty 1-2 spinact S191, S192,
které jsou rozepnuty v poloze "ZB" a "ZK", tzn. pfi pozadavku na pfepojeni Q11, Q12 do polohy "D".

Nevyda-li regulator tahu signal JO, odpadne relé K101 a pfes své kontakty pfivadi napéti na ventily Q11.B, Q12.B a pres
diody V122, V123 na ventily Q11.B, Q12.B a pres diody V122, V123 na ventily Q11.C, Q12.C. Toto napajeni jde opét pres
bloky.

Kontakty 3-4 spinacl S191, S192 prerusuji napajeni ventild Q11.B, Q12.B pfi zkousce "ZK" pro splnéni pozadavku na
prepojeni do "D". Pomocné kontakty 7-8 smeérovych prepinact Q13.L, Q14.L pfivadéji bez ohledu na polohu relé K101 na-
péti na prislusné ventily Q11.B, Q12.B a pfes diody V122 nebo V123 na ventily Q11.C, Q12.C napéti pro pfipojeni pfislus-
ného prepojovace do polohy "B", ktera je nutna pfi odpojeni zafizeni pfislusného podvozku. Pomocné kontakty 5-6 Q13.L,
Q14.L jsou zafazeny proto, aby pfi volbé na odpojeni jednoho podvozku kontakty 7-8 Q13.L, Q14.L nebyly napajeny ventily
obou podvozku.

Pfi napajeni pouze ventild Q11.C, Q12.C, které je nutné pro polohu "D", slouzi kontakty 13-14 spinace S191, S192 sepnuty
v poloze "ZB" a "ZK". Napajeni ventill pfepojovacl Q11, Q12 je provedeno stejné jako napajeni ventild smérovych pfepina-
€U Q13, Q14 na kontakty stykace K106, ktery dovoluje pfepojeni pouze pfi vybéhu lokomotivy. Tim je rovnéz zabezpeceno,
Ze prepojovac nepfijde z polohy "B" do polohy "D", pfi nezadoucim preruseni napajeni ventild Q11.B, Q12.B. Pfepojovac
Q11, Q12 je samosvorny, tzn. Ze pfi ztraté napéti na vSech ventilech, zlistane pfepojovac v pfedchozi poloze. Totéz je pfi
ztraté napéti na ventilu Q11.C, Q12.C v poloze "B", protoZe samostatné napajeni ventilu Q11.B, Q12.B neni pro pfepojovac
zadny provozni stav. Blok nulového proudu (relé K104, K105, K107) je jeSté dopInén kontaktem relé centralniho napajece,
ktery je sepnut pfi pfitomnosti napéti 115 V. Pfi neZzadouci ztraté napéti 115 V se pierusi napjeni stykace K106 a znemoz-
ni tak nezadouci prestaveni pfepojovacti Q11, Q12 do polohy "brzda" pfi odpadu signalu "J0" a pfipadném vytazeni oblouku
mezi nozi pfepojovact Q11, Q12. K prepojeni do polohy "B" dojde az po cca 6 sec. od vypnuti HV, coz je zabezpe€eno
kontaktem relé K123 v napajecim obvodu civky stykace K106.
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Ovladani sbéraca.

Zvedani sbéracl je provedeno pneumaticky po pfivedeni napéti na elektropneumatické ventily sbéra¢t Y121, Y122
pomoci spinaél S121, S122. PFi prepojeni na stejnosmérny systém je pfes kontakty pfepojovace Q07.L zajisténo zvySeni
pfitlaku sbéracd pomoci elektropneumatickych ventild Y123, Y124. Ovladaci obvody sbéracl jsou vazany na polohu stfida-
vého vypinace Q02 a stfeSniho odpojovace stejnosmérného systému Q06, které musi byt pfi zvedani sbérace ve vypnutém
stavu. Po indikaci proudového systému jsou pomocné kontakty odpojovace Q06.M nebo stfidavého vypinace Q02.L pFekle-
nuty prisluSnym kontaktem indikace ve skfini ochran H280. V obvodu ovladani sbéracl jsou dale zapojeny blokovaci kon-
takty zebfiku S406 a kontakty odpojovact sbéract Q03.L, Q04.L. Obvod stykace blokovani sbéracli K133 zajiStuje stazeni
sbéracu pii stisknuti vypinaciho tlaitka S123, S124 nebo prostfednictvim relé blokovani strojovny K141 pfi rozepnuti spi-
nace blokovani strojovny S402, S403.

Pfepojovani systému.

StfeSni odpojova¢ Q06 i prepojovac systéemu Q07 maji dvoustranny pneumaticky pohon s ovladanim pomoci elektropne-
umatickych ventil(. Pfepojovani stfeSniho odpojovace Q06 je provadéno v zavislosti na indikaci stejnosmérného napéti
pomoci kontaktu ve skfini ochran H280, pfic¢emzZ pfipojeni stejnosmérného obvodu lokomotivy ke sbérali je mozné jen po
indikaci stejnosmérného napéti a pfi pfedvoleni stejnosmeérného systému spinaem S125, S126.

Ovladani prepojovace systému Q07 se provadi pomoci spinace S125, S126 napajenim prfisluSného elektropneumatického
ventilu Q07.A, QO7.B. Pfepojovanim odpojovace Q06 a prepojovace Q07 je bezvykonové a je blokovano pomocnymi kon-
takty hlavnich vypinact Q01.M, QO02.L, takze je mozné jen pfi vypnutém pfislusném hlavnim vypinaci.

Ovladani hlavnich vypinacu.

Zapnuti stejnosmérného nebo stfidavého hlavniho vypinace se provadi po pfivedeni napéti pfes kontakty spinace S125,
S126 a prislusny kontrolni obvod na ventily stfidavého vypinace Q02 nebo na ventil a elektromagnetickou zapadkou stejno-
smérného vypinace QO01.

Ve spole¢né &asti kontrolniho obvodu stejnosmérného a stfidavého hlavniho vypinace jsou zapojeny vypinaci tladitka
S123, S124, kontakty diferencialniho relé KO3, kontakty nadproudovych relé trakéniho obvodu K04, K05 a vybavovaciho
relé skfiné ochran H280 a kontakt tlakového spinace S502, kontrolujiciho tlak v pomocné jimce. V tomto obvodu je rovnéz
zapojen kontrolni obvod regulatoru tahu s vazbou na hlavni vypinag€, ktery rozpoji potencialy 382, 383 a HV vypne. V obvo-
du relé hlavniho vypinace K140 jsou zapojeny kontakty relé blokovani strojovny K141, koncové spinace krytl trafa S407,
dale vypinaci kontakt skluzovych relé K21.M, K22.M a Buchholzova relé TO1.N. Dale obvod pokra&uje pfes kontakt asové-
ho relé chodu ventilatoru K117, kontakty relé K113, K143, kontakty stykace pomocnych pohon(i K116, které jsou pfeklenuty
v rezimu brzdy kontakty pfepojovacl "J-B" Q11.L, Q12.L. V obvodu jsou dale zapojeny kontakty koncovych spinacl zaluzii
brzdovych odporniki S401, S402, v jizdé preklenuté kontakty prepojovacu "J-B" Q11.L, Q12.L. Kontakty relé K104, K105,
K107 pfeklenuji kontakty K116, je-li lokomotiva v klidu nebo ve vybéhu. V obvodu relé K141 je dale zapojen kontakt K37.L,
ktery zpUsobi vypnuti hlavniho vypinace pfi nezadoucim odpadu zkratovaciho stykace K37.

Zapnuti stejnosmérného hlavniho vypinace Q01 se provadi pfestavenim spinace S125, S126 do pfisluSné nearetované
zapinaci polohy. Napéti je vedeno pfes jeho kontakty 3-4, pfes spole¢ny kontrolni obvod a kontakt nadproudového relé
topeni K09, dale pfes kontakty 9-10 spinace S125, S126, kontakty spinace fizeni S101.B, S102.B na vybavovaci civku
QO01.B stejnosmérného hlavniho vypinace. Po kontrole spravné polohy stfeSniho odpojovace Q06 a indikace trolejového
napéti prostfednictvim relé 30P skiiné ochran H280, je napéti pfivedeno do obvodu relé K140. Po kontrole spravné polohy
pfepojovace systému prostfednictvim pomocnych kontaktd QO7.L je po sepnuti relé K140 pfivedeno napéti na zapinaci
ventil Q01.A stejnosmérného vypinace.

Zapnuti stfidavého hlavniho vypina¢e Q02 se provadi pomoci spinace S125, S126 pres jehoz kontakty a spole¢ny kontrolni
obvod je napajen vypinaci ventil hlavniho vypinace Q02.B. Pfi dostateéném tlaku v jimce hlavniho vypinace, kontrolovaném
tlakovym spinacem QO02.S, je po kontrole spravné polohy stfeSniho odpojovace Q06 a indikaci stfidavého trolejového napéti
prostfednictvim relé K141. Po zkontrolovani spravné polohy pfepojovace systému Q07 je po sepnuti relé K141 pfes jeho
kontakty napajen zapinaci ventil hlavniho vypinace Q02.A. Po zapnuti vypinaCe se napdjeni zapinaciho ventilu pferusi
pomocnym kontaktem QO2.L.

Oba hlavni vypinace jsou opatfeny elektrickymi pocitadly vypnuti Q01.P, Q02.P, pfipojenymi vzdy pfes klidovy pomocny
kontakt pfisluSného vypinace. Zapnuta nebo vypnuta poloha obou hlavnich vypinacl je signalizovana pomoci ukazovatel(
H203, H204, H205, H206 na stanovisté strojvedouciho.

Vstup do strojovny je blokovan pfi zapojeném odpojovaci ss systému Q06, nebo pfi zapnutém stfidavém hlavnim vypinaci
Q02 pomoci bezpe€nostnich elektromagnetickych zapadek Y201, Y202. Signalizace zapnuti nebo vypnuti vysokého napéti
v prostoru strojovny je provedena pomoci signalnich lamp H151, H152 zapojenych pfes pfisludné kontakty hlavnich vypina-
€0 QO1.L, Q02.L, odpojovace ss systému QO06.L a relé indikace trolejového napéti pomoci relé KO1 a relé ve skfini ochran
H280. Paralelné k civce relé blokovani strojovny je zapojena civka zkratovaciho stykace. Po otevieni dvefi strojovny se
vlivem rozepnuti koncovych spinact S402, S403 prerusi napajeni civky stykacCe, ten odpadne a zpusobi vybiti kondenzatoru
hlavniho filtru C04. Zaroven vypne hlavni vypina€ pferusenim napajenim relé K140.

Paralelné k civce relé K140 je zapojeno Casové relé K123. Toto relé za 6 sekund po vypnuti hlavniho vypinace je zapusobi
pferuSenim signalu JO pfestavenim silového obvodu do brzdového schéma.

Pres kontakt tlakového spinac¢e S513 je napajeno relé K143. Jeho jeden kontakt je zapojen v obvodu relé K123 a nedovolu-
je pfepojeni do obvodu jizdy, neni-li lokomotiva naplnéna tlakovym vzduchem. Druhy kontakt v obvodu napajeni relé HV
K140 zpusobi vypnuti HV, je-li lokomotiva v nouzovém fizeni, je v tahu a zaplsobi-li rychlobrzda.




OVLADANi POMOCNYCH POHONU. Lo 11207 P pro 69E2,

8.1

8.2

Lo 11056 P pro 69E1, Lo11327 P pro 69E3.

Ovladaci obvody pomocnych obvodU a topeni jsou napajeny pres kontakty stykace pomocnych pohont K116. V obvodu
napajeni stykace K116 jsou zapojeny spinace fizeni S101.A, S102.A, spinace sbéracl S121, S122, kontakty prepétové
ochrany skfiné ochran H280 a pomocné kontakty hlavnich vypina¢d Q01.L, Q02.L. Tim je mozné zapnuti pomocnych poho-
nG a topeni az po privedeni VN obvodu lokomotivy pod napéti a je zajisténo jejich vypnuti pfi ztraté napajeciho napéti nebo
pfi indikaci prepéti u stejnosmérného systému. Motory kompresord a ventilatord jsou napajeny z ménict U60, které jsou
fizeny regulatorem A102.C, A102.D. Potfebna napajeci napéti regulator dostava z napajece A102.E. Vstupni napéti 115
V/400 Hz se pfivadi na svorky 1X91.A. Spousténi primarniho ménice se déje po pfivedeni signalu S5 (48 V) na svorku
1X81.

Motory kompresorti. Regulator motort kompresorl zajistuje plynuly rozbéh motort kompresort a udrZuje stalou velikost

napéti motort kompresorl. Ovladani kompresord se provadi spinaci S115, S116 pfivedenim signalu S1-S3 (48 V) na svor-

ky 3-5X81 pro chod kompresoru 1. a spinacéem S117, S118 pfivedenim signalu S4 na svorku 6-X81 pro chod kompresoru 2.

Zapinani kompresorl je bud ruénim prestaveni spinacli S115-118 do polohy "R" nebo automaticky pfestavenim spinaci

S115-S118 do polohy "A". V tom pfipadé je jesté pfivedenim signalu S1-S4 zavislé na tlakovém spinaci S501. Kompresory

jsou proti pfeotackam zabezpeceny odstiedivymi kontakty M13.B, M14.B, které po pfekroceni dovolenych otacek sepnou a

zkratovy proud, omezeny odporem R152, vypne jisti¢ F102, u lok. 69E2,3 pojistky F117, F118.  Signalizace poruchy ma-

zani kompresoru je provedeno pomoci tlakového spinaée M13.A, M14.A. Porucha je signalizovana na signalnich panelech

H107, H108, H109, H110.

Motory ventilatorti.  Regulator motor( ventilatora zajistuje plynuly rozbéh motor( ventilatora a fidi jejich napéti v zavis-

losti na kotevnim proudu a teploté chladiciho vzduchu ve tiech reZzimech.

1. Automaticky provoz. Je zakladni rezim chlazeni. Spina¢ S113, S114 je v poloze A. Rozbéh motord nastava automaticky
po dosazZeni 0,2 jmen. proudu kotev pfi minimalnim napéti 100 V. PFi zvySovani proudu se napéti na ventilatorovych mo-
torech umérné zvysuje az do max. velikosti 440 V. Pfi poklesu proudu k nule zUstavaji motory v provozu v trovni minimal-
niho chlazeni, tj. rezim dochlazovani.

2. Ruéni rezim.PouZiva se pro zvySeni chlazeni, pro kontrolu pohonu, pfip. pfi poruSe automatického rezimu. Provadi se
pfivedenim signalu "M" 48 V na svorku 11X81 pomoci spinacd S113, S114, které jsou v poloze R. Po zruSeni signalu M
pfechazi regulator na reZzim automaticky.

3. ReZim dochlazovani.Je koncovym stavem automatického reZzimu. Na motorech je nastaveno minimalni napéti 100 V.
Ventilatory se zastavi pfivedenim signalu "D" 48 V na svorku 12X81 pomoci spinate S113, S114, které se prestavi do
polohy "vyp".

Chod ventilatort a kompresoru je kontrolovan pfitomnosti signalt R1, R2 - ventilatory 1 a 2 a R3, R4 - kompresory 1 a2 na

svorkach 7-10X85 o napéti 48 V. Na tyto svorky jsou pfipojena pomocna relé K119, K120, K128, K129, jejichZ kontakty jsou

zapojeny do obvodu ¢asového relé K117. Pfi poruSe nebo rozbé&hu pohonu signaly R1-R4 zmizi, pomocna relé odpadnou a

prerusi napajeni relé K117. Toto po 20 sekundach odpadne a prostfednictvim svych kontaktl, zapojenych v kontrolnim

fetézci ovladani hlavniho vypinace, zpUsobi jeho vypnuti. Zaroven je pfes klidové kontakty pomocnych relé pfivadéno napé-
ti na signalni panel H109, H110. Pfitomnost signalu X3, 4 (48 V) na svorce 2X85 signalizuje zasah nadproudové ochrany
nebo rychlé ochrany filtru. Je signalizovano na signalni panel H107, H108. Pamét signalu S3, 4 se zruSi odpojeni signalu

S5, je to zajisténo zmacknutim vybavovaciho tlagitka ochran S181, S182. Signal X8 (48V) na svorce 1X85 znamena, ze

vystupni napéti primarniho ménice je mimo povolené meze. Vzhledem k tomu, Ze tento signal nemé svoji pamét, je timto

signalem napajeno pomocné relé K132, které se po zaplsobeni napdji dale pres svuj kontakt i po zaniku signalu X8. Zruse-
ni samodrzeni je provedeno preruSenim napéti na vodici 859, coz se déje po stisknuti vybavovaciho tlacitka ochran S181,

S182.

Signalem X8 se signalizuje porucha nepfitomnosti vystupniho napéti 600 V i kdyz neni na vstupu
3 000 V. Je proto signal X8 preruSen pomocnym kontaktem relé K102, které zajiStuje kontrolu vystupniho napéti primarniho
meénice az po pfipojeni lokomotivy na trolejové napéti.

Kontakty relé K132 jsou rovnéz zapojeny do obvodu ¢asového relé K117 a na signalizani panel H107, H108 spole¢né
ze signdlem X3, 4. JelikoZ signal X8 nema pamét, je relé pfidrzeno klidovymi kontakty K117. ZruSeni samodrZenim se pro-
vede stisknutim tlacitka "zruseni ochran" S181, S182. V obvodu napajeni relé K117 je jeSté zapojen signalizacni kontakt
jistiCe F106, ktery kontroluje zapnutou polohu jistic¢e F106, z néhoZ se napaji motor ventilatoru skfiné elektroniky M110.

Topeni viaku

Spinani obvodu vlakového topeni je provedeno stykacem vlakového topeni K85. Ovladaci napéti je na ventil K85.A pfi-
vedeno pfi stejnosmérném systému pres kontakt 7-8 pfepojovace systému QO7.L a kontakty 7-8 spinace topeni S119,
S120. P¥i stfidavém systému je mozno spinacem S119, S120 volit topné napéti 1,5 nebo 3 kV. Pfepojeni se provadi pfive-
denim ovladaciho napéti na pfislusny elektropneumaticky ventil pfepojovace topeni Q31.A, Q31.B pres klidové pomocné
kontakty stykace topeni K85.L, pfeklenuté pfislusnym pomocnym kontaktem samodrzeni pfepojovace Q31.L, Q31.M.
Ovladaci napéti je na stykac topeni K85 pak pfivedeno pres kontakty 11-12 pfepojovace systému QO7.M, pfes kontakty
prepojovace Q31,L, Q31.M a spinace topeni S119, S120. Zapnuty stav stykace topeni K85 je signalizovan ukazatelem
vlakového topeni H207, H208.

Topeni stanovisté

Topna télesa pro vytapéni kabiny strojvedouciho jsou zapinana stykaci. Ovladani stykacu se provadi pomoci spinace
S179, S180 s programem pro riznou kombinaci zapinani topidel. Podle tohoto programu se pak pfivadi napéti na civky
stykacl K88, K89 pro topeni umisténé ve stolku strojvedouciho, na civku styka¢e K90 pro zapinani topeni pod nohy stroj-
vedouciho a na civky stykacu K86, K87, které zapinaji topidla kaloriferu, umisténého v mezisténé. Kalorifery jsou kromé
ruéniho zapinani jeSté ovladany prostorovym termostatem S601, S602, ktery pfipina kalorifer v zavislosti na pfedvolené
teploté vzduchu v kabiné strojvedouciho. Zarover s topidly kaloriferu je pfipinan motor ventilatoru kaloriferu M101, M102.




Ochrana kaloriferu proti tepelnému pretizeni je provedena pomoci ochrannych termostatll S607, S608, nastavenych na
80°C, které po prekroceni teploty sepnou a vznikly zkratovy proud, omezeny odporem R150, R151, vypne jisti¢ F114. Pfes
jeho rozepnuty signaini kontakt se pak prerusi napajeni civky stykace K86, K87, ktery odepne topidlo kaloriferu. Pres ter-
mostat S609, ktery je umistén ve skFini elektroniky, je automaticky po pfekro€eni pfipustné teploty spinan motor ventilatoru
sk¥iné elektroniky M110.

Topidla pro vytapéni kabiny strojvedouciho jsou téz vyuzita pro dalSi moznost vybiti kondenzatoru hlavniho filtru C04. Pfi
otevfeni dvefi do strojovny odpadne relé K141 a pres své klidové doteky se pfivede napéti na civky stykact K86, K87, které
sepnou a pfipoji topidla na sit 3 kV. Pfes né se pak vybijeji kondenzatory filtru C04.

Pri stfidavém systému je pfes kontakty 9-10 pfepojovace Q07.M napajen stykac¢ Cerpadel transformatorového oleje, ktery
spind pomoci termostatu TO1.WB v zavislosti na teploté oleje. Signalizace poruchy €erpadel transformatorového oleje je
provedena pomoci tlakovych spinac¢t M19.A, M20.A na signalnich panelech H107, H108.

Pozn: Od série 69E3 jsou misto ¢asovych relé K117 a K123 pouzity elektronické ¢asovace K138 s pomocnymi relé K117 a K123.




OCHRANY A MERENI. Lo 11208 P pro 69E2,

Lo 11057 P pro lok. 69E1, Lo11328 P pro lok. 69E3,;

Relé jednotlivych ochran jsou umisténa ve skfini ochran H280. PFi zplsobeni kterékoliv ochrany se dostava napéti pres
hradici diodu pfislusné ochrany a koncové relé ochrany V, jehoz klidovy kontakt pferusi obvod hlavnich vypinacl a zpusobi
jejich vypnuti. Zapusobeni jednotlivych ochran je rozliSeno pomoci padackovych relé, jejichz samodrzeni Ize zrusit pomoci
tlacitka na skfini ochran, pfipadné pomoci tlacitek S181, S182.

Ve skiini ochran jsou umistény tyto jednotlivé ochrany, které sestavaiji z nasledujicich prvku:

- diferencidlni ochrana transformatoru - méFici transformatory proudu T01.PA, T01.PB, omezovaci odpory T01.Q, méfici
relé C, relé s optickou paméti ( dale PR ) PR -3P

- nadproudova ochrana transformatoru - méfici transformator proudu TO1.PA, relé B PR - 2P.

- nadproudova ochrana usmérfiovacl - méfici transformatory proudu T01.PC, T01.PD, relé G, H, PR - 10P, 11P.

- nadproudova ochrana vlakového topeni - pro stfidavy syst. jsou ve funkci méfici transformatory prouduTO1.PE,TO1.PF,
pfi stejnosmérném syst. plsobi nadproudové relé K09, méfici relé A, PR -1P.

- nadproudova ochrana kotev I. skupiny trakénich motort pasobi pfi sepnuti 2. kotvy nadproudového relé K04.M, a relé 17P.

- nadproudova ochrana kotev Il. skupiny trakénich motort plsobi pfi sepnuti 2. kotvy nadproudového relé KO5.M a relé 18P.

- diferencialni ochrana trakénich obvodu plsobi pfi sepnuti diferencialniho relé K03, a relé 20P.

- diferencialni ochrana pomocnych pohont pUsobi pfi sepnuti diferencialniho relé K11 a relé 21P.

- protiskluzova ochrana pUsobi pfi sepnuti 2. kotvy skluzového relé K21.M K22.M a relé 23P

- ochrana elektrodynamické brzdy pusobi v brzdovém rezimu, kontrolovaném kontakty 11-12 pfepojovaci Q11.L, Q12.L po
sepnuti 1. kotvy nadproudového relé K04.L, KO5.L a relé 25P.

- indikace stfidavého systému pomoci méficiho transformatoru napéti T06, méfici relé L, Casové relé 14P, pomocné relé

- indikace stejnosmérného systému pfes kontakt 1-2 relé KO1, €asové relé 15P, vystupni relé 30P.

Vystupy indikace systému zajistuji spravné nastaveni prepojovacu systému a blokuji nespravné manipulace. Signalizace
indikovaného systému je provedena pomoci ukazateld H201, H202.

- podpétova ochrana. Pfi stfidavém systému je ve funkci méfici transformator napéti T06, méfici relé F, pomocné relé 27P,
Casoveé relé 8P. Pfi stejnosmérném systému je Casoveé relé 8P napajeno pres kontakt 1. kotvy relé KO2.L. Vystup podpétové
ochrany prerusi obvod stykace pomocnych pohont. Pfi jizdé tahem pfivadi napéti 48 V pres kontakty 13-14 pfepojovacu
Q11.L, Q12.L, kontakt relé 9P a vypina hlavni vypinac.jako ochrana proti ztraté oviadaciho napéti 48 V slouzi padackové

9.

9.1 Ochrany
28P, vystupni relé 29P.
relé 26P.

9.2  Méfeni.

Méfeni trolejového napéti stejnosmeérného systému je provedeno pomoci voltmetrd P01, P02, pfipojenych na napétovy
déli¢ R21 (viz.obvody VN). Méfeni trolejového napéti stfidavého systému
zajistuji voltmetry P107, P108, pfipojené pres regula¢ni odpory R141, R142 na méfici transformator napéti T06. Trakeni a
brzdovy proud motord M01, M02, je méfen ampérmetry P101, P102, proud motoru M03, M04 ampérmetry P103. P104.
Budici proud je méfen ampérmetry P109, P110. Mé&feni proudu je provadéno prostfednictvim méfici soupravy A160, umis-
téné ve skfini elektroniky. Snimani proudd zajistuji transduktory T11, T12, T19.
K méfeni rychlosti slouzi jeden registracni rychlomér P121 a jeden neregistraéni rychlomér P122 s elektrickym pohonem.
Snimani rychlosti zajiStuje napravovy vysila¢ P123. Napajeni je provedeno pres stabilizator proudu z jistiCe F107.




10.

SIGNALIZACE. Lo 11209 P pro 69E2,

Lo 11058 P pro 69E1, Lo 11329 P pro 69E3.

Svételna signalizace poruch je provedena pomoci signalnich panelt H107, H108, H109, H110, signalnich lamp H101,
H102, akustického navéstidla H301, H302 a impulsniho relé K121. Pfi indikaci signalizovaného stavu se pfivadi napéti na
pfislusnou Zarovku h1-h10 v signalnim panelu H107, H108, nebo H109, H110 pfes svorku a11 na centralni signalni lampu
H101, H102 a akustické navéstidlo H301, H302. Pfes svorku a12 signalniho panelu a pfes kontakt 13-14 spinace fizeni
S101.B, S102.B je pfivedeno napéti na impulsni relé K121, které pferuSovanym spinanim zajistuje blikani signalizace. Po-
moci pfislusného vypinace s1-s6 na signalnim panelu Ize odpojit centralni lampy H101, H102, akustické navéstidlo H301,
H302 a zrusit blikani odpojeni impulsniho relé K121, pfi¢emz na signalnim panelu H107, H108, nebo H109, H110 zustava
trvale svitit pfislusna signalni Zarovka, uzemnéna pres svorku b4 signalniho panelu. Na signalnich panelech je rozliSena
signalizace téchto poruch a stav(:

Panel H107, H108:h 1 - porucha indikovana skfini ochran Panel H109, H110:h 1 - porucha ventilace 1

h 2 - max. teplota oleje transformatoru h 2 - porucha ventilace 2

h 3 - zapudsobeni Buchholzova relé h 3 - skluz

h 4 - porucha polovodi€ového prvku h 4 - porucha centralniho zdroje

h 5 - porucha €erpadia 1 h 5 - porucha kompresort

h 6 - porucha Cerpadla 2 h 6 - porucha nabijeni sité 48 V

h 7 - porucha regulace Y1 h 7 - porucha regulace Y2

h 8 - pomocny kompresor h 8 - topeni odvodnéni

h 9 - nadproud UNIPULSU h 9 - odpojeni elektrodynamické brzdy
h10 - porucha mazani kompresoru 1 h10 - porucha mazani kompresoru 2

Signalnimi zarovkami H105, H106 je pfes tlakovy spina¢ B102 signalizovan zvySeny pratok vzduchu.

Kontrolni zasuvka diod Y123 slouzi pomoci pfepinace S212 s vestavénou zarovkou H155 k rychlé kontrole diod v zastrcko-
vém provedeni. Po zasunuti diody do zasuvky X123 musi v jedné poloze pfepinace S212 Zarovka H135 svitit a ve druhé
ne. Sviti-li Zarovka v obou polohach prepinace, je dioda prorazena, nesviti-li Zarovka v zadné poloze, je dioda pferuSena.
Popis svételné signalizace poruch novéjSich sérii je pfimo ve schématu.




ZDROJ 48 V ss, 115 V/400 Hz A OBVODY OSTATNI. Lo 11210 P pro 69E2,

11.10

Lo 11059 P pro 69E1, Lo 11330 P pro 69E3

Nabijeni.

Jako zdroj malého napéti slouzi na lokomotivé nabije€ a stabilizator GO1, ktery zajiStuje napajeni stabilizované sité 48 V
a pres jistic F202 nabijeni lokomotivni baterie G101.
Jidténi baterie je provedeno pojistkou F201. V8echny obvody napajené malym napétim jsou pak jednotlivé jistény pfislus-
nymi jistiCi. Napéti sité 48 V méfi voltmetry P125, P126, umisténé v kabiné strojvedouciho. Porucha nabijece je signalizo-
vana na signalnim panelu H109, H110. Pro nabijeni lokomotivni baterie v depu, slouZi zasuvka X111. Za ucelem méfeni
izola¢niho stavu je v obvodu zapojen ruéni odpojova¢ Q101, ktery odpoji vystup 48 V z nabijeCe a odpoji spoleény minuso-
vy potencial 999 od ukostfeného potencialu 199. Diodové bloky U15, U16, U17 slouzi k oddéleni obvodl 48 V v silovych
ménicich od obvodu 48 V, napajecich regulacni obvody a sit malého napéti na lokomotivé. Potencialy 695 a 199/3 musi byt
provedeny vodici s izolaci na 3 kV. U lok. 69 E2,3 nabijeci proud baterie je mé&fen ampérmetry P127, P128, umisténymi na
pultech strojvedouciho.

Centralni nap3ajec.

Na lokomotivé je centralni napaje¢ G201. Je napajen z lokomotivni sité 48 V ss pres jistic F203 s elektromagnetickym
vybavovanim. Civka jistiCe je vybavovana pfi poklesu napajeciho napéti pod 33 V a zvySeni napéti na stabilizatoru nad 30
V. Toto je vizualné signalizovano padackovym relé, umisténym uvnitf zdroje.

Vystup centralniho napajece je 115 V/400 Hz, které slouzi k napajeni vSech elektronickych zafizeni na lokomotivé. Porucha
napajece - zanik 115 V - je signalizovana na signalnim panelu H109, H110 na stanovisti. Na svorce 3X1 je napéti 28 V ss,
které slouzi k cejchovani transduktord méfici soupravy.

Pomocny kompresor.

Motor pomocného kompresoru M109 je napajen z lokomotivni baterie pfes pojistku F204. Spinani je provedeno styka-
¢em K131, ktery je ovladan spinacem S115, S116 a tlakovym spinacem S502. Chod pomocného kompresoru je kontrolovan
na signalnim panelu H107, H108.

Houkacky.

Na kazdé strané lokomotivy je pneumaticka houkacka a pistala. Pistaly jsou ovladany ru¢nimi tlagitky S1129, S130, pfes
jejichz kontakty jsou napajeny elektropneumatické ventily Y129, Y130. Ovladani houkacek je provedeno noznim spinacem
S131, S132 nebo ru¢nim tlaitkem S133, S134, pres jejichz kontakty se pfivadi napéti na elektropneumatické ventily hou-
kacek Y127, Y128. Jisténi pistal je provedeno jistiCem F153, jisténi houkacek jisticem F154.

Odvodnéni.
Pomoci spinacd S175, S176 jsou ovladany elektropneumatické ventily odvodnéni Y125, Y126 a topna télesa odvodrio-
vacich kohoutu E211, E212. Topeni je signalizovano na stanovisté na signalnim panelu H109, H110.

Elektrické stéraCe oken.

Lokomotiva je vybavena dvourychlostnimi elektrickymi stéraci oken, ovladanymi spinaci S185, S186. Motory stéracu jsou
na 24 V, proto jsou zapojeny dva do série a napajeny z lokomotivni baterie 48 V s vyvedenym stfedem. Pomoci spinacl
S185, S186 jsou ovladany také motorky ostfikovacl celnich skel M111, M112. Pfi vypnuti stéracl je vzdy zajiSténo dotahnu-
ti stérace do vychozi polohy, coz je zabezpe€eno koncovym spinaéem, umisténym v pfevodovce. Jisténi je provedeno jistici
F134, F135, F136._

Rozmrazovani €elnich oken.
Je zajisténo pomoci dratkovych rozmrazovacu E201, E202, E203, E204, jejichz zapinani se provadi ve tfech vykonovych
stupnich spinaci S177, S178.

Mazani okolkd.

Mazani okolkd se provadi pomoci elektropneumatickych ventild Y135, Y136. Spinani ventild se provadi impulzorem
A505, ktery je ovladan kontakty rychloméru P122. Dé&je se pfi rychlosti vys$si nez 15 km/hod. V zavislosti na ujeté draze
lokomotivy, vZdy po ujeti 250 m.

Piskovani.

Piskovani se provadi pomoci elektropneumatickych ventild Y131, Y132, ovladanych pomoci nozniho spinace S135,
S136 nebo tlacitka piskovani S137, S138. V obvodu ventilu piskovani je zapojeno impulsni relé K122, které pfi noznim
ovladanim zajistuje impulsni piskovani. Kontakty smérového valce fidiciho kontroléru S103.A, S104.A urcuji vzdy 1. a 3.
napravy ve sméru jizdy.

Klimatizace, chladni¢ka, ohfiva¢ vody,

Klimatizaéni jednotka E205, E206 s kompresorovym chladicim agregatem (viz Napajeni motoru) jednotka obsahuije filtro-
ventilaéni zafizeni a zajiStuje ovladani stykacl motort kompresoru klimatizace.
Lokomotiva je dale vybavena chladni¢kou E221, jiSténou jistiéem F122 a ohfivaCem vody E223, zapinanym spinacem S209
a jisténym jistiCem F124. V zasobniku vody je topidlo E223, které zabrariuje zamrznuti vody.




12.

OSVETLENI Lo 11211 P pro 69E2,

13.

Lo 11060 P pro 69E1 Lo 11331 P pro 69E3. ,

V dalkovych reflektorech jsou na lokomotivé pouzity vzdy 2 v sérii spojené halogenové vybojky E101.A, B, E102.A, B. Po-
moci spinace S141, S142 Ize volit pIné nebo tlumené svétlo zapojenim &asti pfedfadného odporu R101, R102, nebo v pfi-
padé poruchy zapojit pouze jednu vybojku do série s celym odporem R101, R102

Navéstni svétla E104, E105, E106, E107 maji bilé a Cervené svétlo, jichZ volba se provadi jednotlivé pfisluSnym spinacem
S143, S144, S145, S146. Pomoci spinacu S147, S148, S149, S150 je mozné zapinat rovnéz navéstni svétla zadni. Pomoci
rozpinacich kontakt 3-4 spinace fizeni S101.B, S102.B se vyfazuji z €innosti ovladaci spinace navéstnich svétel na neob-
sazeném stanovisti. K témuz ucelu slouzi diody V118, V119. Pomoci spinact S201, S202 nebo S205, S206 je zapinano
osvétleni strojovny E151 nebo E153 pomoci spinacd S203 pak osvétleni podvozku E152.

Osvétleni stanovisté je zajisténo zarovkami E111, E112, ovladanymi spinaci S151, S12. Osvétleni palubnich pfistroju je
provedeno Zarovkami E117, E118, E121 - E132 s nastavitelnou intenzitou osvétleni, pomocim odporu R103 - R108. Zapi-
nani se provadi ve dvou stupnich spinacem S139, S140. Osvétleni rychloméru P121, P122 je provedeno vestavénymi za-
rovkami, zapojenymi pfes piedfadné odpory R109, R110. Na lokomotivé je dale osvétleni stolku E115, E116, osvétleni
jizdniho fadu E113, E114. Na stanovistich, ve strojovné a pod ramem lokomotivy jsou umistény zasuvky X101-X104. Kazdé
stanovisté je vybaveno ventilatorkem M103, M104 spinanym spinacem S127, S128.

ZABEZPECOVACI A SDELOVACI OKRUHY. Lo 11212 P pro 69E2,

13.1

Vlakovy zabezpe€ovac.

Autostop pouziva kédu frekvenéné impulsniho, jimz je Sifrovan kolejovy signal. RozliSeni pfenasenych navéstnich pojma
se provadi rtznou hustotu proudovych impulst za vtefinu. Pfenaseji se aktivni navéstni pojmy a identifikace obsazenosti
tratového oddilu jinym vlakem nezavisle na €innosti tratového zabezpe€ovaciho zafizeni. Zafizeni na lokomotivé je napaje-
no pres konektor K4 z napajeCe G202 stabilizovanym napétim 115V, 400 Hz a 24 V ss.

Pfeména soustavy impulsd, pfijimanych z kolejovych obvodu prostfednictvim dvou induktivnich snimacu A402.E, A402.F,
pred prvnim dvojkolim lokomotivy, se provadi pomoci deSifratoru, ktery je umistén v fidici skfini A402.A. Kone¢né vyhodno-
ceni je signalizovano navéstnim pojmem na opakovaci A402.C, A402.D, které se nachazi na kazdém stanovisti strojvedou-
ciho. Pomoci spinact S157, S158 je ovladan prepinac frekvencnich filtrt 50/75 Hz, ktery umoznuje funkci autostopu pfi
provozu lokomotivy na stejnosmérném i stfidavém systému, nebo v Usecich, kde je pFislusna frekvence pouzita.

Jakmile vjede lokomotiva do oddilu s kddovanymi kolejovymi proudy, rozsviti se na opakovadci pfisludny navéstni znak.
Prenasi-li se "zelend" nebo "Zlutd" zafizeni nevyZaduje Zadného zdsahu od strojvedouciho.

PFi pfenosu zakazujicich navéstnich pojmu nebo pfi pferuseni pfenosu, kdy opakova¢ zhasne, jsou uvedeny do ¢innosti
houkacky H303, H304. Jestlize do 5 sec. nestiskne strojvedouci tladitko bdélosti S153, S154, S155, S156, dojde k automa-
tickému zabrzdéni. Vybaveni brzdy je provedeno pomoci Soupétka elektropneumatického ventilu Y106, ktery je v zakladni
poloze pod proudem a po preru$eni proudu vypusti vzduch z potrubi pribézné brzdy. Automaticka vyluka vybaveni brzdy je
provedena pomoci tlakového spinace S515, ktery spina pfi poklesu tlaku v potrubi brzdy pod stanovenou hranici.

PFenos navéstnich pojmu "¢ervenad" a "modra" je zapisovan na pasku tachografu P121 pomoci zapisovacich elektromagne-
td. V obvodu tlaCitek bdélosti jsou zapojeny kontakty ovladace pribézné brzdy S109, S110, pakového ovladace fidiciho
kontroléru S103.B, S104.B, tlac¢itek volby S105, S106, S107, S108, tlacitek pistal S129, S130 a nozniho tlacitka houkacek
S131, S132, kterymi je simulovano stisknuti tlacitka bdélosti.

Ridici skfifi vlakového zabezpe&ovade A402.A vyhodnocuje veskeré kédované signaly z tratového zafizeni a signaly kon-
taktnich prvkd zafizeni lokomotivy. Vlastni ovladani vlakového zabezpecovace je provedeno ovladani skfifikou A402.B, ve
které jsou soustfedény: zamykani, ovladaci pfepinac volby jizdniho reZimu, pfepinac stanovist, kontrolni signalka startu a
registracni pocitadlo.

13.2 Radiostanice VKV.

Pro radiostanici VKV,VS-47, je napajeni pres jistic F192.




SKODA 69E - 363

14. OBECNY POPIS BLOKU ELEKTRONIKY fady. 162 — 363

14.1 CRC - centralni fidici ¢len viz. elektronické regulatory LOKEL
CRC zpracovava signaly z fidiciho kontroléru nebo regulatoru rychlosti RR, pfevodniku p/e pro fizeni elektrodynamické
brzdy EDB a z regulatoru tahu RT. Podle vyhodnoceni téchto signalil zadava do regulatoru tahu RT pozadovany jizdni re-
Zim a velikost pozadovaného pomérného tahu.

14.2 SMP — Souprava pro méfeni proudud
SMP je urena pro méfeni dvou kotevnich proudd a méfeni budiciho proudu trakénich motord lokomotivy. Proudy jsou sni-
many transduktory a jsou vedeny do vyhodnocovacich desek.Vystupni napéti jsou zavedena do méficich pfistroju na sta-
novistich strojvedouciho. Slouzi jen ke kontrole proudl strojvedoucim. RT ma své vlastni méfeni !!!

14.3 PSO - skluzova ochrana
PSO je uréena pro vyhodnoceni skluzu naprav pfi jizdé a nebo smyku pfi brzdéni. PSO porovnava nepretrzité otacky vSech
naprav (Cidla umisténa na napravach). Ta naprava, ktera ma nejmensi otacky v jizdé nebo nejvétsi pfi brzdéni je tzv.
vztazna naprava. Se vztaznou napravou se porovnavaji otacky ostatnich naprav a rozdil otacek uréuje vystupni signaly do
RT.

14.4 RR - regulator rychlosti viz. elektronické regulatory LOKEL
RR automaticky udrzuje zvolenou pozadovanou rychlost. Nepretrzité porovnava skute¢nou a pozadovanou rychlost a pre-
chod do jiné rychlostni hladiny uskute¢nuje prostfednictvim regulatoru tahu RT a elektricky Fizeného brzdice.

14.5 RT —regulator tahu viz. elektronické regulatory LOKEL
RT je rozdélen do nékolika funk&nich dild:

Y1 Blok napajeni — obsahuje tfi vany napajecich zdroji. Jedna vana je vzdy zalozni.

Y2  Blok generatoru impulst — generuje podle poZzadavku bloku analogové regulace impulsy pro hlavni a zhaseci tyris-
tory PM a pro tyristory BM. Jsou zde také generovany impulsy pro pFepétovou ochranu filtru a pro napétova cidla.

Y3  Blok analogové regulace — zajistuje pozadované prubéhy proudu trakénich motor( jak v jizdé, tak i v brzdé, pomoci
dvou regulatort kotevnich proudd RikA a RikB, regulatoru  napéti  kotev Ruk a regulatoru budiciho proudu Rie.

Y4  Blok logickych funkci — vyhodnocuje pomoci soustav logickych funkci signaly zfidicich stanovist, z CRC,
z pomocnych kontaktl silovych stykacl a bloku analogové regulace.

Y5  Blok diagnostiky — umoziuje kontrolu spravné €innosti regulatoru tahu. Umoznuje vyhledavani poruch a nastavo-
vani RT. Slouzi jako indika¢ni jednotka.

14.5.1 EDYN12 EDYN13 viz. elektronické regulatory LOKEL
RPM Regulator primarniho ménice 600V — regulator (EDYN13) zajistuje regulaci primarniho ménice 3 kV / 600 V. Zatézi
je Ctvefice sekundarnich pulsnich meénica.
SPM _Regulator sekundarnich ménicu — regulator (EDYN12) zajistuje regulaci &tyf sekundarnich pulsnich ménicl, napa-
jejici dva ventilatorova a dvé kompresorova soustroji a staticky dobijec.
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15.  TRANSFORMATOROVA JEDNOFAZOVA SOUPRAVA ELH

Jednofazova lokomotivni transformatorova souprava elektrické lokomotivy 69E se sklada:
- 1ks jednofazovy transformatortyp ELH 6363/48

- 4ks vyhlazovacich tlumivek typ CLVH 360 —2b

- 1 ks vyhlazovaci tlumivky typ CLVH 1280 - 2a

15.1 Trakéni transformator typ ELH 6363/48
Hlavni parametry transformatoru:

- Jmenovity vstupni vykon trvale 4206 kVA
- Jmenovity vystupni vykon trvale 3400 kVA
- Jmenovity vykon vinuti pro vlakové topeni pfi 1,5 a 3 kV 800 kVA
- Jmenovity vykon odboc&ky pro pohon Eerpadel 6 kVA
- Jmenovité provozni vstupni napéti 25 kV

- Max.dovolené provozni vstupni napéti 27,5 kV

- Min.dovolené provozni vstupni napéti 19,0 kV

- Kratkodobé max. provozni vstupni napéti po dobu 6min. 29,0 kV

- Kratkodobé provozni vstupni napéti po dobu 10min. 17,5 kV
Vystupni vinuti pro trakéni motory:

- Jmenovity vykon trvale 2x 1700 kVA
- Jmenovité vystupni napéti 2x 1667 \%

- Jmenovity vystupni proud 1020/1020 A

- Jmenovité napéti na odbocce u jednoho vinuti 1x833,5 V

- Jmenovity proud odbocky 50 A
Vystupni vinuti pro viakové topeni a Eerpadla oleje:

- Jmenovité vystupni napéti pro vlakové topeni 2x 1538 \%

- Jmenovité napéti na odbocce pro dvé Cerpadla 256,5 V

- Jmenovity vystupni proud vinuti pro vlakové topeni 520/260 A

- Jmenovity proud odbocky pro ¢erpadla 234 A

Zatizitelnost vinuti transformatoru:
Vinuti transformatoru snesou za studeného stavu kratkodobé zatizeni proudy,
odpovidajici vystupnimu proudu vinuti pro trakéni motory takto:
- 1150/1150A po dobu 6min.
- 1300/1300A po dobu 15min.
- 1510/1510A po dobu 5min.
Vykon vSech vinuti transformatoru pfi vstupnim napéti menSim nez 25kV se snizuje s napétim linearné.

15.2 Vyhlazovaci tlumivky trakénich motort typ CLVH 360 — 2b
Sestavaji se ze 4 samostatnych, magneticky oddélenych tlumivek

- Typovy vykon 4x 180 kVA

- Jm. napéti 3000 V

- Max.provozni napéti 4000 V

- Jm.proud 4x 360 A

- Kratkodobé pietiZeni ze studeného stavu- 0550  A/5min

- Indukénost jednoho vinuti pfi proudu

- 0+ 360A nezavisle na pfedmagnetizaci 4x 11 mH

- Ohmicky odpor jednoho vinuti 0,0577 Q/28 °C
15.3 Filtra¢ni tlumivka typ CVLH 1280 - 2a

- Typovy vykon 2050 kVA

- Jm. napéti 3000 \%

- Max.provozni napéti 4000 \%

- Jm.proud 1280 A

- Kratkodobé pietiZeni ze studeného stavu 0 550 A/5min

- Indukénost vinuti pfi proudu

- 0+ 1280A nezavisle na pfedmagnetizaci min.10 mH

- Indukénost vinuti pfi proudu 60A 29 mH £30%

- Ohmicky odpor vinuti 0,029140/20 °C
15.4 Hmoty transformatorové soupravy:

- Celkova hmotnost soupravy s olejem 10137 kg

- Hmotnost transformatoru 5572 kg

- Hmotnost soupravy tlumivek 3685 kg

- Hmotnost oleje 880 kg

- Hmotnost soupravy bez oleje 9257 kg
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Popis jednofazového transformatoru
Transformator s konstantnim pfevodem je uréen pro napajeni trakénich motord, pomocnych pohont a topeni stanovist -

pres kiemikové usmérfiovace v mustkovém zapojeni ze dvou stejnych, navzajem oddélenych vystupnich vinuti - vystupy

m1,m2,m3,m4,m5.

Mezi vystupy m3 - m5 je vyvedena odbocka v poloviné vinuti - m4.

Vinuti s vystupy C1,C3,C4,C5 slouzi k napajeni vlakového topeni s moznosti pfepnuti na 3000V st.

nebo 1500 V st. (seriové, nebo paralelni propojeni - pfepojovac Q31)

Vystup C2 je urcen pro Cerpadla trafooleje M19,M20.

- Aktivni ¢asti vinuti,v€etné spojl jsou uloZeny v nadobé zvonového typu.nadoba je uchycena v ramu,ktery je spole¢ny i pro
soupravu tlumivek. Ram soupravy je pak pfipevnén v rdmu lokomotivy.

- Magneticky obvod je sloZzen z plecht a jeho konstrukce je bezsvornikova — magnetickym obvodem neprochazi svorniky.
Jednotliva vinuti jednoho jadra jsou nasazena na nosném izolaénim valci, ve kterém jsou zalisovany plechy jadra. Na
obou koncich vinuti jsou stahovaci desky, které se opiraji o stahovaci ram.Spodni ram je zakotven na dné nadoby. Kostra
rdmu je staZzena svorniky. Vinuti jsou mezi sebou a od stén nadoby izolovany manzetami a deskami.

- Vstup 25kV do transformatoru je proveden kabelovou prichodkou, ktera je na boku nadoby.Prichodky vSech vyvodua
vinuti a konce vinuti méficich traf jsou vyvedeny na svorkovnice na viku nadoby. Méfici trafa jsou navle€eny na pfivodni
izolované vodi¢e za prlichodkami k vinuti transformatoru.

- Na viku nadoby transformatoru je uchycen signaliza¢ni termostat teploty oleje, spinajici pfi teploté 85°C

- adilata¢ni nadoba pro vyrovnavani zmén objemu oleje pfi rliznych teplotach. V jejim vnitfnim prostoru jsou prepazky proti
Cefeni oleje béhem jizdy lokomotivy. Pro kontrolu stavu oleje je na jejim boku pfipevnén deskovy znakomér. Dilataéni na-
doba je vybavena plnicim otvorem, jimkou kalu a vysouse¢em vzduchu ( 1,5 1) s naplni 80% Silikagelu a 20% Blaugelu.
S transformatorem je dilatacni nadoba spojena potrubim, ve kterém je uzaviraci kohout a plynové - Buchholzovo relé.

- Dva vzduchové chladice oleje transformatoru jsou ofukovany vzduchem z pfivodnich kanalu od ventilatord, ktery je vyfu-
kovén pfes soupravu tlumivek do prostoru pod skfini lokomotivy. Proudéni oleje zajistuji dvé bezucpavkova Cerpadla.
Chlazeni tvofi dva samostatné chladici okruhy. Pro vymeénu Eerpadla nebo chladi¢e bez vypousténi oleje, jsou na pfi-
vodnim potrubi umistény uzaviraci kohouty.

Tlumivkova souprava

Ctyfi vyhlazovaci tlumivky trakénich motort typ CLVH 360 — 2b a jedna filtraéni tlumivka typ CVLH 1280 — 2a vstupniho filtru
lokomotivy jsou pfipevnény ke spole¢ném stinicim rdmu a jsou chlazeny vzduchem.Vinuti tlumivek jsou navrZzena na oteple-
ni 130°C. Souprava tlumivek se po montazi impregnuje, v€etné magnetického obvodu a stahovaci konstrukce a tvofi tak
pevny celek.

Buchholzovo plynové relé
Buchholzovo plynové relé signalizace: 1.° informace na stanovisti strojvedouciho !A
2.° vypina HV
1.° nebo 2.° Buchholzova plynového relé plsobi z téchto pri¢in
Ztrata oleje netésnosti transformatoru nebo potrubi
Vyvoj plynu pfi zavadé transformatoru
Vady v signalni ¢asti relé nebo vodi€ich ( neni uc¢elem )
Kontrolnim okénkem v relé |ze Zjistit, je-li pfi€inou signalizace plyn nebo vzduch. Pfi vyskytu plynu je prostor nad olejem
zakalen. Plyn se pozna i podle €ichu. Jinak se zjistuje pfistrojem, ktery se Sroubuje na zkuSebni kohoutek.
NEZKOUSET OHNEM !!
Vyskyt plynu je vzdy znamkou havarijniho stavu a transformator jiz strojvedouci neuvadi pod napéti.
Je-li v relé vzduch, je pfi¢inou pokles hladiny oleje netésnosti nebo teplotou oleje. Netésnosti je nutné odstranit a olej dopl-
nit, nebo zahfat a pak mazeme transformator opét uvést pod napéti.

Pristupy k transformatorové soupravé:

V uliéce na podlaze u pfistrojového rdmu ve strojovné jsou pfiSroubované kryty. Je jimi pfistup k horni €asti tlumivek.

Na podlaze pod vzduchovym panelem (vpravo od DAKO BSE ) je kryt Buchholzova plynového relé. (Pfipadna kontrola
¢ichem.)

Pod ramem lokomotivni skfiné je z kazdé strany transformatoru jeden odnimatelny kryt pfistupu k hornimu viku nadoby
transformatoru. Kryty jsou opatfeny koncovymi spinadi, které jsou v obvodu obou hlavnich vypinacu.
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16.

POPIS CINNOSTI A FUNKCE PULSNiICH MENIGU

16.1

Na lokomotivé jsou pouzity v silovych obvodech dva typy pulsnich ménicl. Jsou to jednak kotevni pulsni ménic¢e PULS-
DELTA A se zhasSecimi tyristory a jednak pulsni ménice typu Morgan bez zhaseciho tyristoru pro buzeni trakénich motort
BATYR-DELTA A. Ménic¢ typu Morgan je taktéz pouzit v obvodech pulsniho méni¢e pomocnych obvodi UNIPULS 80 A .
Pulsni ménic je bezkontaktni regulator napéti na zafizeni, které je z néj napajeno. Spinanim pulsniho ménice jsou poustény
na spotfebi¢ napétové impulsy. Pocet impulsl a jejich délka za ¢asovou jednotku se méni a tim se také méni stfedni hod-
nota napéti na spotiebici. Jako bezkontaktni spina¢ je zde pouZit polovodi€ovy prvek - tyristor. Je to &tyfvrstvy polovodic,
ktery je v normalnim stavu nepropustny v obou smérech. Po pfivedeni napéti na mezivrstvu (fidici elektrodu) zacne tyristor
propoustét proud v kladném sméru. Na to aby se tyristor stal trvale vodivy staci pfivést na Fidici elektrodu jen kratky impuls.
Pro opétovné uvedeni tyristoru do nevodivého stavu je nutné prichod proudu na velmi kratky ¢as zastavit nebo zakmitem
zménit smér pritoku proudu v zapojeni pulsniho ménice (opacné tyristor nevede).

Popis a funkce kotevniho pulsniho méni¢e PULS - DELTA A
1. Po pfivedeni napéti na #* vodi¢ se nabije komutaéni kondenzator Ck pfes omezovaci odpor R proudem Inag.

2. Po pfivedeni impulsu na hlavni tyristor Ty se tento otevie a zac¢ne protékat proud Iy kotvou motoru.

3. Po pfivedeni impulsu na zhaSeci tyristor Tz se tento otevie. Tim se pfipoji naboj komuta¢niho kondenzatoru Ck k obvo-
du a zacne protékat vybijeci proud lyyg. Tento proud protéka pfes hlavni tyristor Ty @ komutaéni tlumivku Lk spolu s Iu
(narust proudu). Omezovaci tlumivka Lo slouzi k omezeni narlistu vybijeciho proudu. Po vybiti komutaéniho kondenzatoru
Ck (prudky pokles proudu) dojde vlivem magnetoelektrické sily nahromadéné v komutaéni tlumivce Lk k nabiti komutaéniho
kondenzatoru Ck na opacnou polaritu. Po tomto nabiti komutaéniho kondenzatoru Ck se zhaseci tyristor Tz z divodu snize-
ni proudu zavfe.

4. Opacné nabity komutaéni kondenzator Ck se zacne opét vybijet (komutacni kmit) ale tentokrat pfes zhaseci diodu Dz a
hlavni diodu Du. Tim dojde k $pi¢kovému preruseni prachodu proudu hlavnim tyristorem Ty coz zplsobi jeho vypnuti.

5. Po vybiti komutaéniho kondenzatoru Ck jiz k dalSimu komutaénimu kmitu nedojde protoze hlavni tyristor Ty je uzavien.
Naopak dojde k dalSimu nabiti komutaéniho kondenzatoru Ck ze zdroje. Magnetoelektricka sila vyhlazovaci tlumivky Ly a
induké&nosti vinuti kotvy ktera zlstala po vypnuti hlavniho tyristoru se mafi jako nulovy proud lg pfes nulovou diodu Dy, coz
zajisti, Zze proud kotvy neklesa az k nule.




Casovy priib&h jednotlivych d&jli Ize rozdélit do péti fazi, jak je uvedeno na nasledujicim obrazku:
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Kotevni pulsni méni¢ PULS - DELTA A

33 1/3 Hz

a=0,011 “

a =0,0334
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Frekvencéné Sitkova regulace velikosti proudu TM pulsnim ménicem

(arkované je znazornéna stfedni velikost proudu TM)

Na lokomotivé jsou celkem C&tyfi skfiné (faze) kotevnich
pulsnich méni¢u. Kazdy podvozek (sériové spojeni dvou TM)
je napéjen dvéma fazemi. Cinnost pulsnich ménish je Fizena
regulatorem tahu umisténym ve sk¥ini_elektroniky. Impulsy
pro fizeni méni¢a jsou proti sobé o EEIN elektrickych vza-
jemné presazené. Rizeni podvozk(l je potom proti sobé pre-
sazeno o §. Pulsni méni¢ pouZiva systému frekvendné-
fazového fizeni hlavnich tyristord a je Ffizen konstantnimi

kmitocty BEXIVEMMIDIEREDI5F které jsou odvozeny z osci-
latoru fizeného (diamantovym) krystalem.

L] Na pocatku rozjezdu se otevira hlavni tyristor pulsy o
frekvenci 33 1/3 Hz. ZhaSeci tyristor je z po€atku spinan s
minimalnim fazovym posuvem (asi 70 ms) po sepnuti tyristo-
ru hlavniho pomérné otevieni je pfitom asi a=0,011, coz je
minimalni Sifka pulsu pfi které jeSté mGze probéhnout komu-
taéni proces pulsniho ménice. Sitka pulsu se postupné zvét-
Suje tak, ze spinani zhaSeciho tyristoru se stale zpozduje
oproti hlavnimu tyristoru (fazové fizeni), az do hodnoty po-
mérného otevieni ktera je o néco vétSi nez trojnasobek vy-
choziho stavu, tedy asi a=0,0344.

L] V tomto okamziku prFejde pulsni méni€ na frekvenci
100Hz s pulsy opét o minimalni &ifi. Sitka pulsti se zase po-
stupné zvétSuje az jsou zase o néco SirSi nez trojnasobek.

L] Zde prejde pulsni méni¢ na frekvenci 300Hz s pulsy o
minimalni $ifi. Pomérné otevieni je asi a=0,103. Pomérné
otevieni se pak zvétSuje az na a=0,9.

Prakticky celé fizeni méniCe tedy probihd na kmito¢tu 300Hz
a kmito€ty 33 1/3Hz a 100Hz jsou pouze pfechodné. Pfi pl-
ném otevieni prejde méni¢ na frekvenci 100Hz aby se
zmenSily ztratové vykony v polovodi¢ich a dalSich soucas-
tech ménice.

Pulsni méni¢ buzeni, ktery pfi postupné se zvétSujicim pomérném otevieni kotevnich ménica také zvySoval
proud budicimi vinutimi trakénich motor( nyni pfi jejich Gplném otevreni zacne budici proud postupné zmenSovat.
Tim je nahrazovano zeslabovani buzeni Suntovacimi odpory. PIné otevieni kotevnich pulsnich méni¢a jen na a=0,9
je z dlivodu 10% rezervy pro pfipad nahlého poklesu napéti v troleji. V brzdé je postup obdobny, ale kon¢&i na frek-

venci 300 Hz pfi pomérném otevieni a = 0,45.

K +LK 0SCILACH 0BYOD




16.2

Pulsni méni¢ buzeni BATYR - DELTA A

Skfift BATYR - DELTA A obsahuje budici Pulsni méni¢, rychlou ochranu filtru, oddélovaci diody brzdy pro kotevni méni-
Ge obou podvozkl lokomotivy a v§echny pfevodniky napéti potfebné
pro €innost lokomotivy.
Budici pulsni méni¢ napaji budici vinuti vSech Ctyf motor, ktera jsou trvale zapojena do série. Je dvoufazovy se stfidavym
spinanim obou fazi se vzajemnym posunutim o 180° el., a vyuziva komutaéni obvod typu MORGAN. Kazda faze, obsahuje
vétev antiparalelniho spojeni tyristor-dioda, komutaéni kondenzator, komutaéni reaktor a vétev nulovych diod, je napajena
1/2 napajeciho napéti vytvorenou filtrem s vyvedenym stfedem (kondenzatory C1, C2). Celkové napéti vinuti je pfi plném
buzeni asi 300 V, takze pomérné otevieni obou fazi pulsniho ménic¢e musi byt velmi malé, to je asi a =0,1.
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Také u tohoto ménice je zaporna pul perioda po kterou hlavni tyristor nevede a tedy dojde k jeho uzavfeni vytvare-
na uméle paralelnim komutaénim LC obvodem s komutaénim kondenzatorem a komuta¢nim reaktorem. Neni zde
ale zha8eci tyristor se zhaseci diodou. Komutaéni kmit zde zane okamzité po otevieni hlavniho tyristoru, ktery
propoji pfes komutaéni tlumivku elektrody komutacniho kondenzatoru. Pfes komutacni tlumivku pak tee jednak
vlastni proud do buzeni TM a proud vybijeci.Tento vybijeci proud pak na komutaéni tlumivce po svém skoné&eni
vyvola impuls ktery komutaéni kondenzator pfebije na opa¢nou polaritu. Opétovné vybijeni, které zaéne okamzité
po skoné&eni impulsu na komutaéni tlumivce prochazi jiz pfes hlavni diodu zapojenou antiparalelné k hlavnimu
tyristoru. Na hlavnim tyristoru se tedy kratkodobé objevi impuls opaéného napéti, proto se uzavie. Po zbyvajici
Cast periody do pfichodu nového impulsu se budici proud nyni indukovany ve vlastnim vinuti z nahromadéné mag-
netické energie a vyvolany zménou z ukonéeni priichodu proudu pfes hlavni tyristor uzavira pfes obé nulové diody

Pulsni méni¢ buzeni BATYR - DELTA A

33 1/3 Hz

Doba otevieni hlavniho tyristoru je zde konstantni a je da-
" na rychlosti pribéhu komutaéniho LC kmitu. Napétové im-
—_ e === = pulsy jsou tedy také stejné, ménime jejich poCet za Caso-

vou jednotku a tim i stfedni hodnotu napéti na budicim vi-
nuti. Takovato regulace se nazyva pulsnim Ffizenim pomér-

ného otevieni pfi konstantni synchronizaéni frekvenci. Jeji
%i 7777777777 I H princip spociva vtom, Ze b&hem periody konstantni syn-
chroniza&ni frekvence vysilame na hlavni tyristo-
ry fadu impulst. Pocet impulz(i zavisi na velikosti vstupniho
— analogového signalu do regulatoru pulsniho ménie buze-
ni. Ten potom pfevadime na analogové frekvenénim pre-

T e e - vodniku na impulsy urcité frekvence.

Napéti na budicich vinutich se neméni plynule jako na ko-

] tevnich ménicich, ale skokové podle toho kolik impulzl je
S [ O A R DU A N I _ vyslano za jednu periodu m Velikost budiciho
proudu je snimana prevodnikem ig pro uCely regulace a

ochrany budiciho ménice.

n1 n2 n3 n4

Pulsni fizeni pomérného otevieni pfi konstantni frekvenci




16.3 Popis a funkce UNIPULS 80A

Skrift méni¢d UNIPULS 80A slouzi k napajeni ventilatorovych a kompresorovych motord o jmenovitém napéti 440 Vss.
Elektrické schéma skfiné je koncipovano do dvou stupnu, pficemz primarni pulsni méni¢ zajistuje pouze stabilizované vy-
stupni napéti 600V a z né&j jsou dale napajené dalSi obvody s individualnimi ménici.

Pro napéti 600 je ve skfini unipulsu kondenzatorovy filtr v€etné rychlé tyristorové ochrany. Z napéti 600V jsou potom napa-
jeny sekundarni pulsni ménice, které toto napéti pfizpUsobuji na Stitkové hodnoty a zajistuji rozbéhy a regulaci jednotlivych
motord. U motort kompresoru jejich plynuly rozbéh a u motort ventilatord i regulaci otacek podle trakéniho proudu a okolni
teploty.

Vystupu primarniho ménice 600V je vyuZzito i pro napajeni ménice pro dobijeni lokomotivni baterie a pfimé napajeni (pouze
pres predfadné odpory) kompresorl klimatizace obou stanovist.

Skfift ménicd UNIPULS 80 A obsahuje:

primarni pulsni méni¢

4 ks sekundarnich pulsnich ménic

kondenzator vstupniho filtru sekundarnich pulsnich ménic
tyristorovou ochranu tohoto filtru - TOF paralelné k sekundarnimu filtru

Mimo skFifi jsou umistény:

Vstupni filtr primarniho pulsniho ménice kapacita 320 uF/4 kV (nebo filtr trakEnich ménica), tlumivka 40 mH/50 A
Tlumivka vstupniho filtru sekundarnich pulsnich ménic¢t 15 mH

Regulaéni obvody

Primarni pulsni méni€ 3000V/600V - vyuziva zapojeni typu MORGAN se zpétnou diodou. Obsahuje sériovy fetézec 8 bloku
antiparalelné zapojeného hlavniho tyristoru Ty a diody Dn, komutaéni kondenzator, komutacni reaktor, sériovy fetézec 7
blok{ nulovych diod Do, oddélovaci diodu filtru, dale pak pojistku, proudové ménice s prevodnikem proudu, pfevodniky na-
péti, koncovy zesilova¢ impulst pro fetézce hlavnich tyristor a signalizaci prorazenych polovodi¢ovych soucastek a kon-
denzatorl. Primarni pulsni ménic pracuje s pulsnim fizenim pomérného otevfeni pfi konstantni synchronizacni frekvenci 33
1/3 Hz.
Sekundarni pulsni méni¢ SMP1 — SMP4 vyuZziva zapojeni typu MORGAN bez zpétné diody. Obsahuje
hlavni tyristor TH, komutacni reaktor, komutacni kondenzator, nulovou diodu Do, déale pak pojistku, pfevodnik proudu a
signalizaci pferusené pojistky ménice, oddélovaci diodu Dk.

Sekundarni pulsni méni¢ pracuje s pulsnim Fizenim pomérného otevieni pfi konstantni synchronizacni
frekvenci EERIEIRE.

Signalizace spravné &innosti pomocného pohonu, tj. motoru i ventilatoru, je zaji$téna signalem R1 + R4. (Uroven H +
48V znaci bud rozbéh pohonu nebo Spatnou funkci pohonu).

K signalizaci preruseni pojistek napajeciho usmérfiovace a pulsnich ménicu na fidicim stanovisti jsou pouzity signaly R1
+ R4.
Rychla ochrana filtru:
PFi pfekroceni maximalni nastavené hladiny napéti hlavniho filtru, ke kterému dojde pfi jakékoli poru$e (nasleduje okamzité
zablokovani fidicich impulst pulsnich ménicu) vlivem el. energie nahromadéné ve filtraéni tlumivce, sepne tyristorova
ochrana pomoci tyristord T 01 a T 02 paralelné k Cr odpory R 01 a R 02 a da okamzité signal k vypnuti hlavniho vypinace
prislusného systému. Odpory jsou dimenzovany pouze na pohlceni energie filtru.




17.  Rozdéleni signala v requlatori PPM

17.1. Rozdéleni signald v regulatoru PPM - EDYN 13.A

Prevodni pomér signalu z idel: signal prevodni pomér
Napéti v troleji - uF3 4000Vv/10V
Proud PPM -iF 500A/10V
Vystupni napéti PPM - uF1 600V/10V

Maximalni odbér z troleje (silova ¢ast PPM) — 250A

Propojeni regulatoru EDYN 13.A s navazujicimi obvody: SR X86 - napajeni z NK-1 zdroje.

Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam
01 N15 vstup -15V napajeni
02 M vstup ov napajeni
03 P5 vstup +5V napajeni
04 P15 vstup +15V napajeni
05 P24 vstup +24V napajeni
06 ZN -1 vstup kontakt ztrata napéti
07 ZN-2 vstup ov ztrata napéti

SR X87 - propojeni se silovymi obvody - U60.A:

Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam

01 P24 vystup log. 24V 1 zapinaci impuls
02 IH vystup log. 24V 0 prim.ménice

03 P24 vystup log. 24V 1 zapinaci impuls
04 ROF vystup log. 24V 0 ROF 05

05 S61 vystup 24V/600Hz napajeni Cidel
06 S62

10 uF3 vstup anal. 0-20V napéti v trol. 11
11 iF vstup anal. 0-10V proud filtru

14 M ov

SR X88 - propojeni regulaénich obvodd EDYN 13.A - EDYN 12.A

Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam

02 X3+X4 vystup log. 5V 1 nadproud piepéti
03 X1 vstup log. 5V 1 prepéti filtru

04 SNCL vystup log. 5V/33 1/3Hz synchronizace
08 uF5 vystup anal. 0-10V omezeni vykonu SPM
09 S5 vstup log. 5V 0 start PPM

10 uF1 vstup anal. 0-12v nap.filtru 600V
12 L+48 vstup 48V napajeni

13 L-48 vstup 48V

14 M ov

Rozdéleni signala v regulatoru PPM - EDYN 13.A

IF
uF1
uF3
uF4
uF5
K8
S
S5
S
S5
X1a
X2a
X3
X4

proud PPM

napéti na filtru ss meziobvodu (600V)

napéti v trak&nim vedeni

ziskén z uF3 a spolecné s iF tvofi mez klopeni pro nadproud K8
omezuje vykon SPM (invertovano z uF4)

prekro€eni max. dovoleného iF - nadproud PPM

start PPM v provoznich podminkach

splnén poZadavek startu PPM v fidicich obvodech lok.
negace startu PPM (nevyhovujici provozni podminky)
neni splnén poZadavek startu v fidicich obvodech lok.
uF3 1,2 uF3 jm. = napéti v TV je vétsi nez 3600V

uF3 0,7 uF3 jm. = napéti v TV je vétsi nez 2100V
prepéti ss meziobvodu uF je vétsi nez 720V

nadproud PPM (iF je vétSi nez 250A)




Prepéti ss meziobvodu
X3=X1+X3.S5

Nadproud PPM
X4=K8+X4.S5

Start primarniho pulzniho ménice

S=85.X2a.X1a.X4.X3.2ZN-1

Start primarniho ménice je zadavan signalem S5 z fidiciho stanovisté a je pfiveden po pfedchozich Upravéach v regulatoru
SPM - EDYN 12.A do regulatoru EDYN 13.A.

Funkce S blokuje spusténi PPM pfi nevyhovujicich provoznich podminkach.

S5 = porucha pozadavku startu z fidicich obvodu lokomotivy
X2a = napéti v TV je mensi nez 2100V

X 1a = napéti v TV je vétsi nez 3600V

X4 = nadproud PPM - iF je vét§i nez iF max. (asi 250A)

X3 = prepéti ss meziobvodu (uF 720V)

ZN-1 = porucha napajeciho zdroje NK-1

17.2. Rozdéleni signald v regulatoru SPM - EDYN 12.A

SR X80 - napajeni z NK-1 zdroje

Umisténi Signal Smeér Realizace Vyznam

01 N15 vstup -15V napajeni

02 M vstup ov napajeni

03 P5 vstup + 5V napajeni

04 P15 vstup +15V napajeni

05 P24 vstup +24V napajeni

06 ZN-1 vstup kontakt ztrata napéti

07 ZN-2 vstup oV ztrata napéti
SR X81 - propojeni s Fidicimi obvody lokomotivy - Lo 11 968 P

Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven |Vyznam

01 S5 vstup log. 48V 1 start PPM

03 S1 vstup log. 48V 1 min.chlazeni trafa

04 S2 vstup log. 48V 1 2.st.chlazeni trafa

05 S3 vstup log. 48V 1 3.st.chlazeni trafa

06 S4 vstup log. 48V 1 start kompresor 2.

11 M1 vstup log. 48V 1 maximalni chlazeni TM

12 D vstup log. 48V 1 skonc&eni dochlazovani

14 L-48 vstup log. -48V 1

U lok. F. 163 - 98 E1 signaly S1, S2, S3 vyuzity pro start kompresoru 1.

U lok. F. 363 - 70 E1 jsou sig.S1, S2, S3 ureny pro zadani urovné napajeni motoru ventilatoru pro chlazeni oleje trakéniho

transformatoru.

ST 60 -100V pfi uF jm. 5%

S$1.82 .. 220V




SR X82 - propojeni se silovymi obvody SPM - U60.B-C-D-E

Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam
01 +H1 vystup log. 24V 1 zapinaci impulsy
02 -H1 vystup log. 24V 0 ventilator TM 1
03 +H2 vystup log. 24V 1 zapinaci impulsy
04 -H2 vystup log. 24V 0 ventilator TM 2
05 +i1 vstup anal. 0-20 mA(k) proud mot.
06 -i1 vstup anal. 0-20 mA(l) ventilator TM 1
07 +i2 vstup anal. 0-20 mA(k) proud mot.
08 -i2 vstup anal. 0-20 mA(l) ventilator TM 2
09 P15 vystup anal. +15V nap. Cidla
10 N15 vystup anal. -15V nap. Cidla
11 g vstup anal. -10 az+10V teplota chladiciho
vzduchu

12 -ik vstup anal. OVaz-10Vv proud kotev TM
13 -ib vstup anal. 0Vaz-10Vv proud buzeni TM
14 M ov

SR X83 - propojeni se silovymi obvody SPM - U60.B-C-D-E
Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam
01 +H3 vystup log. 24V 1 zapinaci impuls
02 -H3 vystup log. 24V 0 kompresor 1
03 +H4 vystup log. 24V 1 zapinaci impuls
04 -H4 vystup log. 24V 0 kompresor 2
05 +i3 vstup anal. 0-20 mA(k) proud motoru
06 -i3 vstup anal. 0-20 mA(l) kompresor 1
07 +i4 vstup anal. 0-20 mA(k) proud motoru
08 -i4 vstup anal. 0-20 mA(l) kompresor 2
09 -uF vstup anal. O0az-11V napéti filtru
10 +ik vstup 0-10V kotevni proud
14 M Y%

SR X84 - propojeni regulaénich obvodd EDYN 13.A - EDYN 12.A
Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam
01 Y vystup log. 5V 0 blokovani
02 X3+X4 vstup log. 5V 1 prepéti,nadproud
03 X1 vystup log. 5V 1 uF 1,2 uF jm.
04 SNCL vstup log. 5V/33 1/3Hz synchronizace
05 K9 vystup log. 5V 1 ik min.
06 X8 vystup log. 5V 1 uF mimo meze 600V
07 M1 vystup log. 5V 0 max. chlazeni
08 uF5 vystup anal. 0-10V omezeni vykonu SPM
09 S5 vystup log. 5V 0 start PPM
10 uF1 vystup anal. 0-12Vv nap.filtr.600V
11 +ik vystup anal. 0-10V kotev.proud M
12 L+48 +48V napdjeni gen.
13 L-48 -48V v EDYN 13.A
14 M ov

SR X85 - propojeni s Fidicimi obvody lokomotivy - Lo 11 968 P
Umisténi Signal Smér Typ Realizace Uroven [Vyznam
01 X8 vystup log. 40V 1 uF mimo meze
02 X3+X4 vystup log. 48V 1 pfepéti,nadproud,
07 R1 vystup log. 48V 1 SPV ventilator TM1
08 R2 vystup log. 48V 1 SPV ventilator TM2
09 R3 vystup log. 48V 1 SPV kompresor 1
10 R4 vystup log. 48V 1 SPV kompresor 2
13 L+48 vstup +48V napajeni kontrola
14 L-48 vstup -48V napajeni kontrola

Omezeni rozbéhového proudu | max.= 85A Trvaly proud = 75A




Pfevodni pomér signala z cidel:

Proud kotev ik 1800A/10V

Proud buzeni ib 1200A/10V

Proud motori pom.pohonu 250A/50 mA = 25V

Teplota chladiciho vzduchu +509C/-10V az -50°C/+10V

jm.hod. nap. filtru uF 600V/-8,7V

v troleji (lok. 362-3) 25 kV/50 Hz 612V na filtru ss meziobvodu
3kVss 600V na filtru ss meziobvodu

Hlavni poruchova funkce Y

Y=X1.X2.X6.ZN-1 --=-nenen > provoz v povolenych mezich

Této funkce je vyuzito k zablokovani zapalovacich impulst pro vSechny ¢&tyfi sekundarni pulsni ménice (blokuje délicky
kmito¢tu ECD-2 vSechny jednim signalem).

K blokovani regulatord RUI — EAR-5A je pouzit signal Y1, vytvofeny monostabilnim klopnym obvodem ze signalu Y.

Poruchovy stav

X1 = uF > 1,2 uF jm. (720V)

X2 = uF < 0,7 uF jm. (420V)

X6 = uN (+15V) < nez +14V (kontrola stability napéti)
ZN-1 = ztrata min. jednoho napéti +5V,+15V,-15V (kontakt)

Obrazek Celnich stran paneld EDYN 13.A - EDYN 12.A je ve foto pfiloze.

17.3 Rozdéleni signald v regulatoru rychlosti A113 - RR 3.1

Napijeci napéti: = 115V maximailni pfikon 100 VA

4X101 - 11X101 400Hz

Pocet vstupl: = 39 dvouhodnotovych + 48V (+25%,-30%)
= 1impulsni TTL

Pocet vystupu: = 3 analogové -10V az +10V

3 dvouhodnotové +48V (+25%,-30%)
5 impulsnich +48V (+25%,-30%)

Teplota okoli: -250C az +55°C

Indikace LED diod

Pozice Indikace

A01.1 - H1 A 1103 A2 napéti +24V

A01.1 - H2 - napéti -24V

A01.2 - H1 A 1103 A2 -

A01.2 - H2 - napéti 24V

A02 - H1 A 1215 A1 napéti 15V

AO03 - H1 A 1220 A1 napéti +15V

A13 - H1 A 3209 A1 odmé&fovani drahy

A21-H1 D 3801 A1 pneumatické odbrzdovani neni
A21 - H2 == pneumatické odbrzdovani
A22 - H1 D 3802 A1 vybéh

A22 - H2 == parkovani

A22 - H3 - sledovani

A23 - H1 D 3803 A1 nizkotlaké pfebiti

A23 - H2 - pinici 8vih

A23 - H3 - omezovani kladného tahu
A25.1 - H1 D 7102 A1 nadproud vystupu parkovani
A25.1 - H2 == nadproud vystupu plniciho Svihu
A25.2 - H1 D 7102 A1 nadproud vystupu zavéru
A25.2 - H2 -- nadproud vystupu odbrzdéni
A25.3 - H1 D 7102 A1 nadproud vystupu brzdéni
A25.4 - H1 D 7102 A1 nadproud vystupu odmé&fovani

A25.4 - H2 - -




Svorky Signal Smér Realizace Vyznam
X101: 4 vstupni 115V napajeni ARR
X101:11 vstupni 400Hz RR.3.1
X102: 1 vstupni palubni nula(PZ)
X102: 2 +48V vstup +48V napéti baterie
X102: 3 A1 vstup +48V start aut.kabina 1
X102: 4 Z1 vstup +48V zkouSeni kabina1
X102: 5 A2 vstup +48V start aut.kabina2
X102: 6 Z2 vstup +48V zkouSeni kabina2
X102: 7 K1 vstup +48V start odmérf.kabina1
X102: 8 K2 vstup +48V start odmér.kabina2
X102: 9 HV vstup +48V Q01 - vypnut
X102:10 TN vstup +48V TV pod napétim
X102:11 315 vystup +48V napdjeni snim.tlaku
X102:12 AS vstup +48V tlak v prubézné potrubi
je menS8i nez3bary.
X102:13 BS vstup +48V tlak v 913
Svorka Signal Smér Realizace Typ Vyznam
X106: 7 1ZA vystup +48V zavér
X106: 8 PO vystup +48V provozni odbrzdéni
X106: 9 /PB vystup +48V provozni brzdéni
X106:10 PAR vystup +48V parkovani
X106:11 MER vystup +48V odméfovani drahy
X106:12 PRP vystup +48V preference ru¢.brzdéni
X107: 1 M vnitini DTL nula napajeni
X107: 3 /PGN vnitfni +15V DTL rychlost zvysit z PRG
X107: 4 /PGD vnitfni +15V DTL rychlost snizit z PRG
X107: 5 /CBD vnitfni +15V DTL rychlost snizit z RCB
X107: 6 /VCB vnitfni +15V DTL vybéh s cilovym brz-
dénim
X107:7 VPG vnitfni +15V DTL vybéh z progr..jizdy
X107: 8 VS1 vnitfni +15V DTL ikrementy drahy
X107: 9 VS vnitfni 10V anal. rychlost skut.invert.
X107:10 IAZ vnitfni 10V anal zrychleni Zadané
X107:13 ov vnitfni +15V DTL osobni vlak
X107:14 NV vnitini +15V DTL nakladni viak
Svorky Signal Smér Realizace Vyznam
X102:14 Cs vstup +48V tlak v 913 je vétsi nez
0,3 baru.
X103: 1 palubni nula (PZ)
X103: 2 DR vstup +48V rychlost sniZit rychle
X103: 3 DP vstup +48V rychlost snizit pomalu
X103: 4 DN vstup +48V S104:10
X103: 5 NP vstup +48V rychlost zvysit pomalu
X103: 6 NR vstup +48V rychlost zvysit rychle
X103: 7 S1 vstup +48V souhlas kabina1
X103: 8 S2 vstup +48V souhlas kabina 2
X103: 9 J vstup +48V pfedvolena jizda
X103:10 \% vstup +48V pfedvolen vybéh
X103:11 P vstup +48V pfedvoleno parkovani
X103:12 J1 vstup +48V jizda pfipravena
X103:13 ov vstup +48V osobni vlak
X103:14 NV vstup +48V nakladni vlak
X104: 1 palubni nula (PZ)
X104: 2 OA vstup +48V pfedvolba +PT 1
X104: 3 OB vstup +48V pfedvolba +PT 2
X104: 4 ocC vstup +48V predvolba +PT 4
X104: 5 oD vstup +48V pfedvolba +PT 8
X104: 6 1A vstup +48V pfedvolba drahy 1
X104:7 1B vstup +48V pfedvolba drahy 2
X104: 8 1C vstup +48V pfedvolba drahy 4
X104: 9 1D vstup +48V pfedvolba drahy 8
X104:10 2A vstup +48V pfedvolba drahy 10
X104:11 2B vstup +48V pfedvolba drahy 20
X104:12 2C vstup +48V pfedvolba drahy 40
X104:13 2D vstup +48V pfedvolba drahy 80
X104:14 3A vstup +48V predvolba drahy 100




Svorka Signal Smér Realizace Typ Vyznam

X105: 1 palubni nula (PZ)

X105: 3 PT vystup 10V pomérny tah PT

X105: 4 vystup nula CRC - PZ

X105: 5 vystup +10V anal. PT zCRC

X105: 6 nula ukazatele VS

X105: 7 VS vystup +10V anal. rychlost skut. VS

X105: 8 VZ vystup +10V anal. rychl. zadana VP

X105: 9 nula ukazatele VZ

X105:10 TTL nula snimace

X105:11 IVPS vstup +5V TTL inkrementy drahy

X105:12 +5V vstup +5V TTL napéti snimace

X105:13 24 vystup 24V/400Hz napajeci napéti A114-
A115

X105:14 nula zdroje -
24V/400Hz

X106: 1 palubni nula (PZ)

X106: 2 vystupni +48V napajeni vystupu

X106: 3 vstup +48V napajeni vystupu ZA

X106: 4 /RB vystup +48V napajeni vystupu
PB,PO,NP a PS.

X106: 5 PS vystup +48V plnici Svih

X106: 6 NP vystup +48V nizkotlaké prebiti




17.4. ZAKLADNi PODMINKY PRO OVLADANi LOKOMOTIVY

17.4.1 Zprovoznéni a rozjezd lokomotivy

REGULATOR TAHU

CENTRALNI RiDici CLEN

zapnuty spinac¢ fizeni S101.A
zapnuty hlavni vypinac
zapojeno a odzemnéno
zvednuté sbérace

signal F1
signal G

RT vysle signal SO
spina pomocné relé K102

sepnou kontakty 1-2 @
ziska signal S1

pfestavi se smérova, paka do "VPRED"

ziska signal P

vySle signal DO

spina K108

sepnou kontakty 15-16 m, m
ziska signal D1

vysle signal EO

sepnou kontakty 1-2 m

ziska signal E1

RT ziské signal WJ
vysle signal JO
sepne K101

sepnou kontakty 1-2 m,

Q12 ziska signal J1

provede kontrolu pfitomnosti signall
F1-G-S1-P-D1-E1-J1

vysle signal JS

RT vysle signal 1D
pokud Ik>300 A
spina K104

odblokuje pulsni ménice
vySle signaly H1/H4 H5,H6
21124

sepnou kontakty 1-2 K102 a spina

K36

sepnou kontakty 1-3, 6-7 K108

< sepnou EPV SYEN,
sepne tranzistor a tim i styka¢
k40

zadame zadavaci pakou do jizdy
signal NR pro CRC

CRC vysle pozadavek jizdy
<—signal WJ

sepnou kontakty 1-2 K101

<—sepnou EPV ,

CRC vysle signal + Wi
(_

sepnou kontakty 1-3 K104
spinad EPV Y110 vyrovnavace tlaku

lokomotiva se rozjizdi

REGULATOR TAHU

CENTRALNI RiDici CLEN




17.4..2 Pfechod do brzdového rezimu
nastane, objevi-li se na vystupu pfevodniku B.101 elektricky signal - bud pfi brzdéni pneumatickou brzdou nebo po presta-
veni paky brzdového valce Fidiciho kontroléru S.103., S104.C do polohy +

REGULATOR TAHU CENTRALNI RiDici CLEN

RT zrusi signal JS
zablokuje pulsni ménice zrusi
signal E0 46

rozpinaji kontakty 1-2 m
a ztraci se signal
RT zrusi signal  JO 41
odpada relé K101
%

rozepnou se kontakty 1-2 Q11, Q12
ztraci se signal J1

zrusi se signal DO

odpada K108

rozpinaji, kontakty 15-16 m, m
ztraci, se signal D1 31 32

RT vysle signal RO

spina K109 pro jizdu "VZAD"

spinaji,kontakty 11-12 Q13,Q14
ziska se signal B15-6 Q11,Q12 37
spinaji kontakty 17-18 Q13,Q14 38
ziska signal R1

vysle signal EO

sepnou se kontakty 1-2 m
ziska signal El

zlstavaji signaly Pa SI A
RT provede kontrolu signalt
F1-G-P-S1-R1-B1-E1

jsau-li pfitomny, vySle signal BS.

v CRC se objevi" signal TE- provede se kontrola vy-
fazeni EDB, pokud by néktery z téchto kontaktu byl sepnut,
pak by CRC dostal signal BL a blokoval by EDB:
1-2 S514 tlakovzdusny spinaé
pfimocinné brzdy
3-1 K112 relé vyluky EDB pfi pouZiti rychlobrzdy
F310-F313 koncové kontakty spinace tepelné poji-
istky odporniktt R01,RQ2
< CRC vysle signal WB

zruSi se napéti na tranzistoru na bazi, tranzistor zavira,
K40 .odpada
(_

rozpinaji se kontakty 1—3 K101 a spinaji kontakty
1-4, 6—5 prepojovace J-B-D , se
pfepoji do rezimu "BRZDA"

(_

rozpinaji kontakty 1-3 K108 vypinaji ,

(_

spinaji, kontakty 1-3, 6-7 K109

sepnou prepinace sméru Q1 3.B (@YEN=) presta-

vi se smér "VZAD"

(_
spina
(_

CRC vysle signal - Wi o velikosti 0 az -10V

REGULATOR TAHU

CENTRALNI RiDiCi CLEN




REGULATOR TAHU

CENTRALNI RiDici CLEN

RT odblokuje pulsni ménice a sepne
signaly H5-H6 ( buzeni TM )-Vs 140-70 Km.h *" nebo
H1-H4(kotevni pulsni ménige)Vs< 60.km.h™

pokud bude kotevni proud. Ib>100 A vysle
RT signal 1B
sepne K107

sepne EPV Y109 a odvétra se brzdova jednotka a v €innosti
je pouze EDB

REGULATOR TAHU

CENTRALNI RiDici CLEN




18. Dopliujici informace
Seznam pouzitych zkratek
A-metr - ampérmetr
ARR - automaticka rychlostni regulace
CF - centralni filtr C04
CRC - centralni fidici ¢len A112
EDB - elektrodynamicka brzda
EMP - elektromechanicky pfevodnik (v souvislosti s VZ)
EPV - elektropneumaticky ventil
ESO - elektronicka skluzova ochrana (regulator)
H.V. - hlavni vypina¢ Q01
k. - kontakty (mn,vn)
KPM - kotevni pulsni méni¢
kV-metr - kilovoltmetr
MN - malé napéti
MS - motorova skupina
PM - pulsni ménic¢ (obecné)
PMB - pulsni méni¢ buzeni U09
PPM - primarni pulsni ménic (soucast U60)
PUF - pfevodnik napéti na filtru C04
ROF/TOF - rychla/tyristorova ochrana filtru
RR - regulator rychlosti A113
RT - regulator tahu A102.B
RS - fidici stanovisté - kabina strojvedouciho
SPM - sekundarni pulsni ménic (soucast U60)
SPV - signal pruchoziho vykonu
™ - trak&ni motory
V. - vodi¢
VN - vysoké napéti
VNT - vyrovnavani napravovych tlakl
\'/4 - vlakovy zabezpec€ovacd
ZPS - zobrazova¢ provoznich stavi H121, H122
18.1. ZpUlsob znadeni obvodovych schémat. (dle CSN 34 5506)

Obvody elektrickych lokomotiv 162,163 jsou rozdéleny do dvou skupin a oznageny podle pfislugné normy. (CSN 34 5506).
1. skupina - obvody vysokého napéti jsou oznaceny dvoucifernym &islem s pismenem,
2. skupina - obvody malého napéti jsou znaceny trojcifernym ¢islem za pismenem, které vyjadfuje funkéni jednotku.

V kazdé skupiné maze byt doplnéno oznaceni pfisluSenstvi k funkéni jednotce pismennym oznacenim za te¢kou zakladni-

ho oznaceni.

Vysvétleni tohoto zplisobu oznaceni je patrné z prikladu:

A 102. B — spinac fizeni
A poradi funkéni jednotky

102. soucast funkéni jednotky

B (pokud je nutné rozlisit)

1. Vysoké napéti - trakéni obvody, pomocné pohony

K37 - stykac¢ K, pofadové ¢islo 37
K37.A - elektropneumaticky ventil pohonu stykace

2. Malé napéti - fidici obvody

A102 - regulator pulznich ménica
A102.B - napajeC pro regulator pulznich ménici

které vyjadfuje funkéni jednotku.



18.2.

Vyznam ozna&eni jednotek pismeny, ktera jsou podle CSN 34 5506 pouzivana v seznamu zafizeni a schématech:

- aktivni jednotky jako celky - nabijec€e, regulatory, pfevodniky, Fidici skfiné
- snimace, €idla

- kondenzatory, filtracéni, komutaéni, ochranné

- dvouhodnotové prvky - neni zavedeno

- rizné - chladnic¢ky, rozmrazovace, svitidla, topidla

- jistici pFistroje, pojistky, jistiCe, bleskojistky

- generatory, zdroje, dynama, akumulatorové baterie, ménice napajeni

- navéstni a hlasici pfistroje, optické, akustické ukazatele, signalni tabla atd.
- nesmi byt pouzivano

- rezerva

- relé, stykace

- civky, tlumivky, reaktory

- motory

- rezerva

- nesmi byt pouZito

- méFici a zkusebni pfistroje

- vypinace, odpojovace, smérové prepinate, vackové spinace

- odporniky

- spinace v fidicich obvodech, ovlddale, tlakové spinace, dverni kontakty

- transformatory, transduktory

- funkéni celky, vykonové celky elektrodynamiky, pfevodniky, ménice

- polovodiové soucastky, diody, tyristory, integrované obvody

- pfenosoveé prostfedky, antény

- sbérace proudu, mlstky (nozové kontakty), zasuvky, zdifrky

- elektricky ovladané pristroje mechanické-elektromagnetické ventily, Soupatka,regulatory.

<XsS<CHOIPOPUVOZErX-"IEMMOUOW>>

Prehled napajeciho napéti v regulatoru RT — CKD

115V + 5% - 400Hz, sinus - napajeci napéti bloku Y1/NK-1 zdroje
+48 V - napéti baterie pro logické vystupni signaly
-0V - baterie
+24 'V - vystup z NK-1
+15V - vystup z NK-1
+10V - vystup zY3
+5 V - vystup z NK-1
oV - poCitaCovou zem - vystup z NK-1
-10 V - vystup zY3
15V - vystup z NK-1

RozliSujeme:

1. Poéitadovou zem - spoleény bod vlastnich napajecich zdrojd a spole€ny bod vnitfnich
signalu (analog. i log.), v kazdém zafizeni je izolovana od kostry

2. Zaporny pol baterie - je pfiveden individualné do kazdého =zafizeni, ve kterém nesmi byt
ukostfen ani spojovan s po€itaci zemi. Obdobné jako kladny pdl
baterie.

3. Zemnici svorky van jsou vzajemné& propojeny a spojeny se zemnici svorkou ramce,
ktera je propojena se zemnici svorkou skFiné.

4. Zemnici svorka skiiné - je propojena s Kkostrou vozidla. Do téhoz bodu je ukostien i

zaporny  pdl baterie. Stinéni  vodi¢l  je  izolované, propojené v
misté pfijmu s pocitaci zemi.

5. Spole€ny jisti€¢ +48V - pro napajeni  vystupnich logickych signalu +48V  a napajeni
koncovych zesilovacl (TZI) silovych skfini (PM).

V8echna relé a stykace jsou vybaveny zhasecim obvodem (odpor-dioda).




ODSTRANOVANIi PORUCH

19.1

NEJDOU ZVEDNOUT SBERACE

19.2

-zapnuty spinac fizeni

-spina¢ S169 /J-D/ umistény v releové skfini v poloze jizda-J

-prohlédnout styka¢ K133

-m0ze byt praskla pfivodni hadi¢ka vzduchu na stfese

-zkontroluj reZimovy pfepina¢ R-A-Z, nesmi byt v poloze Z

-prohlédnout vypinaci tlac¢itka hlavniho vypinae na obou stanovistich jestli nejsou slepena,nebo zamackla

NEINDIKUJE Bl SYSTEM

19.3

-zjistit jestli je napéti v troleji
-nespind relé K01
-prohlédnout pojistku napétového relé ve strojovné.

NEINDIKUJE [l SYSTEM

19.4

-jestlize lokomotiva proud ma mize byt spalena pojistka indikacniho transformatoru T 06,nebo vypnuty jisti¢
F110 ve strojovné u ru¢niho odpojovace sbérace X01
-témér u vSech lokomotiv LD Prerov se po rekonstrukci odstranila pojistka indikacniho transformatoru T06,neni nahrazena

NELZE ZAPNOUT HLAVNi VYPINAC Bl SYSTEM

19.5

-zkontroluj jisti¢ J106 topeni stanovisté
-zkontroluj zda je na regulatoru tahu signal N
-spalena pojistka F4- - 3,15 A, nesviti diagnostika
-ve skfini ochran mize byt sepnuto nékteré relé,nebo muze byt vypnut jisti¢ F111-ochrany
-nesepnuté dotyky tlakového spinace S502 na vzduchovém panelu
-nespravné prestaven prepojova¢ Q06-vadné doteky
-neni indikace systému
-zkontroluj doteky Zaluzii
-zkontroluj doteky krytu trakéniho transformatoru
-vadné relé K104,K105,K107-nespravné pfestaven Q11-Q12,tyto musi byt v poloze brzda a relé musi byt rozepnuty
-rozepnuto &asove relé K117
-vadné relé K140 doteky 8-7,nespravné sepnuta Q07
-konektorové spojeni k hlavnimu vypinaci utdhnout
-neni zajistén prilez na stfechu
-zapne a nedrZi relé K140 doteky 10-11,nebo slepena vypinaci tlagitka
-zkontroluj pfivod vzduchu k hlavnimu vypinaci-kohoutek ve
strojovné u hlavniho vypinace

NELZE ZAPNOUT HLAVNi VYPINAC [l SYSTEM

19.6

-zkontroluj jisti¢ F106 topeni stanovisté
-zkontroluj zda je na regulatoru tahu signal N
-tlak vzduchu v zapinaci jimce musi byt 6,5 baru
-Q02.S na ovladaci €asti nesepnul

-nesepnuté doteky 1-2 prepojovace Q06M
-zapne a nedrZi-relé K140 doteky 8-7

-zkontroluj vypinaci tlagitka na obou stanovistich

ZAPNUTI HV PRI SLABSICH BATERIICH

-zapneme jisti€ baterii a jisti¢ centralniho zdroje nechame vypnut.

-zapneme pomocny kompresor a pockame az vypne,zvedneme sbérac,

-navolime systém a tento spina¢ drzime v poloze HV zapnut a v této poloze zapneme jisti¢ centralniho zdroje
F203,nastartujeme unipuls,druhy kompresor dame do polohy A ,prvni kompresor zlstane v poloze Pk az do hodnoty 6baru
v hlavni jimce

-na systému je moznost uzavrit kohout od jimky k ~ HV,je velka spotfeba vzduchu.




19.7 NEJDE NASTARTOVAT UNIPULS
-start provadime jednim stisknutim a za chvili uvolnime,kontrolujeme napéti na vstupnim filtru
-neni napéti,mlze byt spalena pojistka F05-60 A
-spalena pojistka v napajeci NK-1 3,15A pro EDYN 12a13 (nahradni zdroj)
-spalena vstupni pojistka unipulsu F1 320 A
-zkontroluj zda je zapnut jisti¢ pomocnych pohont F102
-K116 styka¢ pomocnych pohont,navolime kompresory do polohy ruéné,
zapnuty hlavni vypinag,sviti na H107,H109 mazani kompresoru (vadny K116)
-styka¢ pomocnych pohon( obsahuje Fizeni,nadproud,podpéti a dotek HV
-K36 sepnuty,je signal S0-K116,K102
-S0 neni (ENB-vadna pojistka ) nesmi byt vice nez 3,15 A
-K102 - zkusim vymeénit ( kromé relé K103 )
-signal S5 na EDYN 13-6 led dioda ze spodu sviti,signal je
-neni signal 85 sepni K36,K116,F102 a K140,vysSroubuj konektor X81
a na Cisle 1 prvni vlevo dej zkouSecku
kdyz sviti signal S5 je v pofadku muze byt spalena pojistka v karté 4A - prvni z levé strany

19.8 NA ~ SYSTEMU NEJDE NASTARTOVAT UNIPULS
-podivej se zda je signal S5
-prohlédni pfediadny odpor stykace C&erpadel K91,jestli na ném neni zkrat nebo jestli nema spadlou objimku na malém
odporu
-zkus vyménit K102 a prohybej styka¢ K116

19.9 PORUCHOVE FUNKCE EDYN 12 A 13 REG.POM.POHONU

PRIMAR X3-prekro€eni vystupniho napéti z ménice - vice jak 720 V
X4-piekro€eni proudu nad povolenou hranici
N1-pfekrogeni meze vstupniho napéti pod 2,1kV nebo nad 3,4kV nebo ztrata napajeni obvodu regulatoru
K8-nadproud filtru iF > iF Max (bez paméti )
S -signalizace klopeni obvodu startu

SEKUNDAR M -pozadavek maximalniho chlazeni
X8 -napéti filtru sekundarnich pulsnich méni¢d mimo meze_ 0,7-1,2 Ujn
X9 -pokles proudu pod minimalni hranici,kdy ventilatory pfejdou na dochlazovani
PM Y-zablokovani regulatoru sekundarnich pulsnich ménicu pfi ztraté napajeciho napéti,jejich obvodu
nebo pfi napéti filtru sekundarnich pulsnich méniéd mimo povolené meze

19.10 ZASEKLY PREVODNIK
K1-sviti-lok.nejede-odvétrat z&klopky-sviti dal-jedeme na nouzovou jizdu
K2-potmé
K3- potmé
K4- potmé

19.11 NEFUNKCNi AUTOMATICKA REGULACE RYCHLOSTI
-vypnuty jisti¢
-prohlédni kostku pfepinace brzdy N /0

19.12 DIAGNOSTIKA
-lok.schopna jet,v8e-nahozeno,smér nezarazen-1.stanovisté
-sviti :

G-F1-U-N-R0-S0-Ue-Pv-J1-D1-R1-S1 -Xa-Xb
-po zarazeni sméru vpfed P
-sviti :
P-G-F1-U-N-R0-S0-E0-H12-H3-Pv-B1-R1-S1-E1 - Y3

19.13 CHYBI SIGNAL SO
SO = Xpg(G+W)
) CHT f.Uf >2kV
-muUze byt také spalena pojistka FO5 - 60 A nebo na karté ENB 2 pojistka FO4 ( 0,4 )




19.14 NEJDOU KOMPRESORY
-zavada spina¢e kompresoru na pulté
-relé K128 ( v obvodu relé K117,za 20.sec.vypne HV)
-relé K129 ( klidovy dotek K128 v obvodu signalizace poruchy kompresoru )
-vypnuty jisti¢ F102
-vadny dotek stykace pomocnych pohonti K116
-spalena pojistka F117,F118 - 1 A, v releové skfini
-spalena pojistka na sekundaru unipulsu
-zavada v PUR — neschopna

19.15 NEJDOU VENTILATORY
-vypnuty jisti¢ pomocnych pohond F102
-ztrata signalu W20 (navolit polohu ru¢né )
-vadny dotek stykace pomocnych pohont K116
-spalena pojistka na sekundaru unipulsu
-EDYN 12 posledni tlagitko zatlaceno ( zruSena pamét)
signalizace X1..vy$Si napéti ( pfepéti na filtru pomocnych pohon( )
signalizace X2..podpéti ( hlidam tak,ze vymacknu pamétové tladitko na edynu 12 a nesmim stahnout sbérac )
-S113,3114 jsou spinace ventilatord,s témito polohami:
vypnuto...signal-D
rucné.....signal-M (sviti diody na karté EAR 5 ) kompresory jdou
automaticky...signal-W20 ( podle promény kotevniho proudu )

19.16 NEJDOU CERPADLA TRAFOOLEJE
je-li zavada vypadne jisti€¢ pomocnych.pohonli F102 (odpoj vodi¢ 578 na stykaci K91,dale potom sleduj otepleni transfor-
matoru)

19.17 ZAVADA NA DOTYCIiCH ZALUZIi
vypneme elektrodynamickou brzdu spinaéem S207, ru¢né prestavime pfepojovace J-B-D Q11 a Q12 do polohy jizda tak,
Ze zmackneme EPV dotyk A,zapneme HV a elektrodynamickou brzdu nechdme vypnutou.

19.18 PORUCHA CENTRALNIHO ZDROJE - VYPNE JISTIC F203
-zvol jinou polohu napajeni 4-polohy
-vypni jistiCe F140 a F191 a chvili poCkej a potom znovu zapni
-nejde chlazeni stfidacl a stabilizatord - vadna pojistka 6,3A

19.19 VADNA POJISTKA V NABIJECI BATERIE
-hodinu az hodinu a pll Ize jet bez pojistky

19.20 START PRIMARNIHOPM
start S=ZN1 S5+N1+ X4gX3 funkéni rovnice chodova
S5 = startovaci tlacitko
N1 =X2a.X1a+ ZN1
X2a=>2,1 kV Uf3
X1a=<3,4 kV Uf3
ZN1= napéti NK-1 (+5V +15V —15) v pofadku
X4 =<K8<320 A nadproud primarniho pulsniho ménice
X3 =<X1<720 V napéti primarniho pulsniho ménice.

19.21 BLOKOVACI FUNKCE SEKUNDARNIHO PM
Y = Xl+X2+X6+2ZN1 fidi edyn. 12
X1<720 V
X2>420 V
X6>14 V ( 15 V mize byt )

ZN1=NK1, +5V, +15V, -15V




19.22 ROZJEZD V POLOZE R - RUCNE,LOKOMOTIVA NEJEDE
-na CRC sviti led dioda K1-zadany pozadavek brzdy—rozvadés,prevodnik, ...zaved nouzovou jizdu
-sviti led dioda H1
-neni signal J1 na regulatoru,tahu a sviti JO - neni sepnuto ¢asové relé K123, maly tlak vzduchu v pribé&zném potru-
bi,neni sepnuto relé K143 nebo je zavada v relé K101.
-zkontroluj prestavovace J-B-D a pfepinace sméru,K106 musi byt sepnuta -signal EO musi byt i E1 (sepnuty styka¢ buzeni
K40) -zkontroluj signaly Ya,Yb
-lokomotiva je zabrzdéna na 2.bary - je zavedena bud. Z yotev NELO Z puzeni
-tla€itko indikace na regulatoru tahu je pfi jizdé vypnuté.

19.23 LOKOMOTIVA NEJEDE ANI NA NOUZOVOU JiZDU
-led dioda H1 na CRC v potadku (nesviti,zavada tfeba na K113 nebo odporu R 119 )
-zahybej spinaCem Fizeni na obou stanovistich S195 ,S196,lok.i ted nejede - zavedeme nouzovou jizdu
-jestlize na regulatoru tahu nebude svitit Wj-neschopnost
-prohlédni spinac¢ fizeni S101 a odpory R119»diodu V102 ,ktera je umisténa v pulté na stanovisti
-dioda V102 se nemusi prohliZzet jde-li ukazatel pomérného tahu

19. 24 POSTUP PRI SIGNALIZACI 1° BUCHHOLTZOVA RELE
-otevrit kryt ve strojovné a kryci zatku,otevieme kohoutek a €ichem zjistime zda neunika plyn
-pokud ano , je zavada na transformatoru a lokomotiva je neschopna
-kdyZ neunika plyn zkontrolujeme mnoZstvi oleje ve vyrovnavaci nadrzi a pokud je oleje malo ,hrozi ,Ze zau&inkuje
2.° BUCHHOLTZOVA RELE a lokomotivu jiZ nezprovoznime

19. 25 NEJDOU PRESTAVIT SMERY
- K106 je sepnuta pres klidové kontakty K104-K105-K107
- K106 muzeme sepnout pres klidové doteky K123 takto: vypneme HV ,pockéme 10 sec,a navolime smér
-mUZe byt zavada v Klidovych dotecich K104-K105-K107 , vypneme PSO jisti¢ J180, napdjime K111 trvale a tim si sepneme K106
-pomiizeme si i tim ,Ze ve skfini elektroniky na chvili povolime pajistku od stopy Vs
-lze si pomoci i chvilkovym vypnutim jistice F191-VZ
-jede-i lok.pouze jednim smérem ,zkontroluj diody V122 a V124 budou-li Spatné nutno fadit smér ruéné ve strojovné
(pokud se zavada projevuie jak v J-B ) zkus vymeénit relé K108 nebo K109 nikdy ne za
-sviti-li led dioda E1 tak je pfidfeny stykac buzeni K40 ( nejde EDB )

19. 26 NEJDOU KOTEVNi PROUDY
-prohlédni doteky tlakového spinace S513
-presvéddi se zda na CRC sviti signal EB
-zaved vysokotlaky Svih
doteky tlakového spinace S513  400-439 spinaji relé K143
384-245 spinaji EB a pro jizdu musi byt rozepnuty

HHH 400 384
S514 S512 S513 439 245

19. 27 POSTUP PRI POSKOZENi HLAVNIHO VZDUCHOJEMU
-uzavfit oba kohouty na poSkozeném vzduchojemu a ve strojovné oteviit kohout 969/6 ktery je v provozu zaplombovan

19. 28 POSTUP PRI odpojeni ms viz. 6.8 str.20




20. POPIS ROZVODU PNEUMATICKYCH A BRZDOVYCH ZARIZENI

20.1 Rozvadéc DAKO - LTR viz SR 15(V) str.138-142
Tvofi ho hlavnimi tyto hlavni &asti:
a) téleso rozvadéce (v ném je umisténa vétsina funkénich elementi)
b) spodek rozvadéce, ktery je opatfen komurkou pro shromazdovani kondenzatu a uzaviracim kohoutem
c) prestavny kohout s polohami nakladni - osobni
d) ruéni odbrzdovaé, kterym je mozné odstranit event. prebiti, nebo UpIné vyprazdnit brzdové prostory vypnuté

brzdy.

Rozvadég zajistuje naplnéni pomocného a rozvodového vzduchojemu z hlavniho potrubi pfi pInéni brzdy. V pohotovostnim
stavu jsou tlaky v hlavnim potrubi, v pomocném a rozvodovém vzduchojemu vyrovnany na pretlak 500 kPa (5 bar) a brzdo-
vé valce odvétrany.
Pfi brzdéni, které nastava sniZzenim pfetlaku v hlavnim potrubi, se pferusi spojeni Fidiciho vzduchojemu a brzdového valce s
atmosférou a otevie se spojeni zasobovaciho vzduchojemu a brzdového valce. [SR 15(V) uziva v textu "zasobovaci” i "za-
sobni”.] Soucasné se uzavie vzajemné spojeni mezi hlavnim potrubim a vzduchojemem pomocnym a rozvodovym.
PFi odbrzdovani, které nastane zvySenim pretlaku v hlavnim potrubi az na provozni hodnotu 500 kPa (5 bar), se prerusi
spojeni zasobovaciho vzduchojemu s brzdovym valcem a obnovi spojeni brzdového valce s atmosférou. Sou€asné se dopl-
fiuje z hlavniho potrubi pomocny vzduchojem.

20.1.1 Cinnost jednotlivych Ustroji rozvadéde:
a) rozvodoveé Ustroji - fidi vyvin tlakd v brzdovém valci pfi brzdéni i odbrzdovani a umozni v Sirokém rozsahu jemné nastavit
brzdici i odbrzdovaci stupné.
b) doplfiovaci Ustroji a zpétna zaklopka - fidi doplfiovani pomocného vzduchojemu pfi odbrzdovani a prerusi doplfiovani,
dosahne- li tlak v pomocném vzduchojemu tlaku provozniho. Spolu s Ustrojim pferuSovacim umoznuje pfi pouzivat pfi od-
brzdovani dlouhé plnici Svihy.
c) vyrovnavaci a prerusovaci Ustroji - fidi plnéni pomocného a rozvodového vzduchojemu na provozni tlak. Pfi snizeni tlaku
v hlavnim potrubi uzavira spojeni mezi pomocnym vzduchojemem, rozvodovym vzduchojemem a hlavnim potrubim samo-
¢inné brzdy.
d) uzaviraci kohout - jeho uzavienim (pfestavenim do vodorovné polohy) se vypne brzda z ¢innosti. Pfitom se samocinné
vypousti kondenzat, ktery se usadil v odbrzdovaci komurce ve spodni ¢asti rozvadéce. Kohout je otevien (brzda zapnuta)
pfi svislé poloze rukojeti.
Rozvadeéc DAKO - LTR umozriuje plnit brzdové valce tlakem max. 3,8 baru.

20.2 Pridavny ventil DAKO — LRV viz SR 15(V) str.151-152
Pfidavny ventil DAKO - LRV umoznuje plnit brzdové valce lokomotivy ve dvou tlakovych stupnich. Nizky stuperi naplfiuje
brzdové valce tlakem max. 3,8 baru, vysoky stupen naplfiuje brzdové valce tlakem max. 6,8 baru.
Pridavnym ventilem LRV se pIni (odvétravaji) brzdové valce v brzdovych jednotkach v zavislosti na rozvadéci a na poloze
uzaviraciho kohoutu mezi rozvadécem a pfidavnym ventilem.
Je-li uzaviraci kohout na potrubni pfipojce uzavien,( R/L )pracuje pfidavny ventil (LRV) jako tlakové relé. To znamena, ze
pfi brzdéni nebo odbrzdovani kopiruje rozvadééem nastavené tlakové zmény v fidicim vzduchojemu v rozsahu do 3,8 bar a
stejnym tlakem plini brzdové valce ze zasobniho vzduchojemu, nebo je pfi odbrzdovani odvétrava do ovzdusi.
Je-li uzaviraci kohout na potrubni pfipojce otevien, pracuje pfidavny ventil (LRV) tak, Ze pfi brzdéni a odbrzdovani kopiruje
tlakové zmény v fidicim vzduchojemu, fizené rozvadécem v rozsahu 0 az 3,8 bar, zdvojnasobuje je a dvojnasobnym tlakem
(max. do
6,8 bar) pIni brzdové valce ze zasobniho vzduchojemu, nebo je pfi odbrzdovani odvétrava do ovzdusi.

20.2.1 PInéni
Do pohotovostniho stavu se uvadi brzda naplnénim prostoru rozvadéce, pomocného a rozvodového vzduchojemu (zasobni
vzduchojem 150 | a pfistrojovy vzduchojem 120 | jsou napInény vzduchem z hlavnich vzduchojemu na lokomotivé) a prosto-
ru ”L” pfidavného ventilu LRV.
Stlaceny vzduch z hlavniho potrubi proudi uzaviracim kohoutem do prostort rozvadéce oznacenych ”A”, ”B”.
Vyrovnavaci zaklopka (21) je oteviena, takze vzduch z hlavniho potrubi naplni prostor ”C” a odtud se plni kalibrovanym
otvorem ”a” pomocny vzduchojem 25 I. Oteviena vyrovnavaci zaklopka v této fazi sou¢asné dovoluje plnéni rozvodového
vzduchojemu 9 | otevienym otvorem ”b”. Prufezy kalibrovanych otvora ”a”, ”b” jsou navrzeny tak, Ze v obou pfipojenych
vzduchojemech dochazi k rovhomérnému stoupéni pietlaku vzduchu na provozni hodnotu 5 bar.
Rozvodové Ustroji rozvadéce tvofi rozvodovy pist (11), Skrtici pist (12), vstficny pist (13) a dvojita zaklopka (14). Pfi plnéni
je dvojita zaklopka v dolni poloze, takZe jeji vn&ji sedlo je uzaviené. Ridici vzduchojem 2,5 | a prostory “H”, ”L” ptidavné-
ho ventilu jsou spojeny s ovzduSim kanaly (43, 42), otvorem (15) ve vstficném pistu, kanalem (44) a kalibrovanym otvorem v
pfestavném kohoutu N - O.
Zasobni vzduchojem 150 | se pIni z napajeciho potrubi. V pfipadé, Ze v hlavnich vzduchojemech neni pFetlak vzduchu,
napaji se zasobni vzduchojem 907 z odbocky z hlavniho potrubi. Tato odbocka je uzaviratelna kohoutem a je do ni vloZzena
i zpétna zaklopka a Skrtici dyza (946/3, 973/8, 975/1 na schématu vzduchotlak. potrubi).
Pohyblivé ustroji pfidavného ventilu je pfi pInéni v dolni poloze, vnéjSi sedlo dvojité zaklopky (55) je uzavieno. Otevienym
sedlem této zaklopky se spoji brzdové valce a prostor ”K” s ovzdusim kanalem (56) v unaseci (57). Téz prostor ”J” je odve-
tran a spojen s atmosférou.




20.2.2 Brzdéni (vzduchotlakovou brzdou)
Brzdiciho ucinku se docili snizenim pfetlaku vzduchu v hlavnim potrubi. Pfi sniZzeni pfetlaku pferusi rozvodové ustroji roz-
vadéce spojeni fidiciho vzduchojemu s atmosférou a dojde k propojeni Fidiciho 2,5 | a pomocného vzduchojemu 25 I. Tim
se uvede v Cinnost pfidavny ventil, jenZ plni brzdové valce stlatenym vzduchem ze zasobniho vzduchojemu 150 1. P¥i sni-
Zeni pretlaku v hlavnim potrubi a tim i v prostoru ”A” rozvadéce zpUsobi vyssi pretlak v prostoru ”D” - spojeném s rozvodo-
vym vzduchojemem - pfesunuti rozvodového Ustroji. Tim se prerusi spojeni Fidiciho vzduchojemu s atmosférou, protoze
vnitfni sedlo dvojité zaklopky (14) je uzavieno a prerusuje spojeni prostoru ”E” s otvorem (15) ve vstficném pistuatimis
ovzdus$im. Zdvihnuta dvojita zaklopka (14) ma oteviené vnéjsi sedlo, jimz se pIni vzduchem z pomocného vzduchojemu 25 |
vzduchojem fidici. Sou€asné proudi stlaeny vzduch kanalem (42) i do prostoru ”H” v pfidavném ventilu a pusobi na pist
(51). Tento pist je pevné spojen s unasecem (57). Zaroven tentyz stlaceny vzduch vnika do prostoru ”L” otevienym uzavi-
racim kohoutem, jenz je pfed pfidavnym ventilem DAKO-LRV. Protoze v prostorech ”H” i ”L” - tedy po obou stranach pistu
(53) - je shodny pretlak, zistava pist v rovnovazné poloze (- ale pozor na zarazku 58).V prostoru ”J” mezi pisty (51 a 52)
neni pretlak vzduchu, nebot je spojen s ovzdusim. Jak bylo uvedeno, dojde nyni pfi brzdéni k tomu, Ze se pusobenim pre-
tlaku vzduchu na pist (51) cela soustava zvolna pfesune. Uzavre se vnitfni sedlo dvojité zaklopky (55), €imz se prerusi
spojeni brzdového valce s atmosférou. Po uzavieni vnitiniho sedla se otevie vnéjsi sedlo dvojité zaklopky (55), a stlaenym
vzduchem ze zasobniho vzduchojemu 150 I se pini brzdové valce. Pomér velikosti ploch pistu (51 a 52) je rozvrzen tak, ze
nastane rovnovaha sil na pistech pohyblivého Ustroji pfidavného ventilu pfi stoupnuti pfetlaku v prostoru ”K” (a tedy i brzd.
valcich) na 6,8 bar.
Soucasné pretlak vzduch v prostoru rozvadéce ”F” presune pist (22), jehoz pistnice pfitlaci zaklopku (21) na obé jeji sedla.
Tim se prerusi spojeni hlavniho potrubi s rozvodovym a pomocnym vzduchojemem. Pfi brzdéni se sniZuje pfetlak vzduchu v
pomocném vzduchojemu 25 |, protoZe z tohoto vzduchojemu je plnén Fidici vzduchojem. Dochazi tudiz i ke snizeni pfetlaku
pod pistem (32). VyS$Si pretlak v rozvodovém vzduchojemu, plsobici na horni plochu pistu, pfesune pist (32) a otevie se
prepojovaci zaklopka (31).
Pretlak vzduchu z fidiciho vzduchojemu, pusobici v prostoru ”E” na vstficny pist (13), se snazi pist pfesunout do dolni
polohy (na obrazku tedy smérem vpravo). Otevienym vnéjSim sedlem dvojité zaklopky (14) proudi vzduch z pomocného
fidiciho vzduchojemu po tu dobu, dokud sila plsobici zdola na pist (11) je vétSi neZli soucet sil, plsobicich v opaéném
smyslu. Tyto sily vyvolava pfetlak vzduchu v prostorech ”A” a ”E”. Pfi docileni rovnovahy sil klesne rozvodovém ustroji do
neutralni polohy, dvojita zaklopka uzavie obé svoje sedla, ¢imz pferusi plnéni fidiciho vzduchojemu a zabrani jeho odvétra-
ni. V brzdovém valci zGstava pretlak vzduchu, jehoz hodnota odpovida ubytku pfetlaku vzduchu v hlavnim potrubi.
V rozvodové komofe se v prubéhu brzdéni a odbrzdovani pretlak prakticky neméni.
Kazdé snizeni pretlaku v hlavnim potrubi pfi brzdéni se projevi naristem pretlaku v fidicim vzduchojemu a v prostoru ”E”
nad pistem (13) rozvadéce.
Timto zplsobem Ize pfi stupfiovitém provoznim brzdéni zvySovat pretlak v Fidicim vzduchojemu az na 3,8 bar.
Zavér:
Pfi pfetlaku v fidicim vzduchojemu 3,8 bar se docili nejvy$si hodnoty pretlaku vzduchu 6,8 bar v brzdovych valcich brzdo-
vych jednotek pfi uvedené spolupraci rozvadéce DAKO-LTR s pfidavnym ventilem DAKO-LRV pfi oteviené poloze uzavira-
ciho kohoutu 976/5 mezi témito pfistroji.
Na zaklopku (55) se pfenasi unaseem (57) sila, jejiz velikost dava soucin plochy pistu (51) a pfetlaku vzduchu v prostoru
”H”.

20.2.3 Brzdéni el. odporovou brzdou - schéma &innosti rozvadéce
PFi brzdéni elektrodynamickou brzdou zaplsobi nejprve samocinna pneumaticka brzda stejnym zptisobem, ktery je popsan
v pfedchazejici stati. Jakmile vSak brzdovy proud (proud kotvy a odpornik(l) dostoupi pfedem nastavenou mez, zrusi se
ucinek pneumatické brzdy a lok. dale brzdi elektrodynamickou brzdou.
Po vzniku brzdového proudu je pfivedeno napéti na elektropneumaticky ventil Y109 blokovani brzdy. Tento ventil uzavie
pfivod vzduchu do pfidavného ventilu DAKO-LRV a pak vzduch z jeho prostor(i vypusti. Tim se ovzdusni i brzdové valce.
Jakmile EDB pfestane ucinkovat, elektropneumaticky ventil Y109 ztrati napéti a pfejde se na brzdéni pneumatickou brzdou.
VySe pretlaku vzduchu v brzd. valcich odpovida hodnoté, ktera byla jiz pfed tim nastavena brzdic¢em DAKO BSE a rozvadé-
¢em a jeho velikost |ze sledovat na tlakoméru pfevodniku na stanovisti strojvedouciho.

20.2.4 Brzdéni - pfivod vzduchu z rozvadéce do pfidavného ventilu je uzavien
Pfi poklesu pretlaku vzduchu v hlavnim potrubi pferusi rozvodové ustroji rozvadé&e spojeni fidiciho vzduchojemu s atmo-
sférou a Fidici vzduchojem se spoji s pomocnym vzduchojemem 25 I. Uvede se v €innost pfidavny ventil, ktery prepousti
vzduch ze zasobovaciho vzduchojemu 150 | do brzd. valcu. V rozvadécdi je prerusené spojeni pomocného vzduchojemu 25 |
a rozvodového vzduchojemu s hlavnim potrubim.
Vnitini sedlo dvojité zaklopky (14) je uzavfeno, avSak byl uvolnén pratok vzduchu jejim vnéjsSim sedlem, takze se plni Fidici
vzduchojem a prostor ”H” v pfidavném ventilu. V pfidavném ventilu ptsobi pfetlak vzduchu na pisty (51) a (53). Prostor pod
pistem (53) ”L” a prostor ”J” mezi pisty (52) a (51) jsou odvétrany. Pfetlakem vzduchu v prostoru ”H” se unasec (57) pre-
sune a uzavre vnitfni sedlo zaklopky (55) (tim se prerusi spojeni brzd. valct s atmosférou) a po otevfeni vnéjSiho sedla se
plni stlatenym vzduchem z pomocného vzduchojemu brzdové valce. Sila pUsobici na unasec (57) je rovna soucinu pretlaku
vzduchu v prostoru ”H” a rozdilu ploch pista (51) a (53).
Funkce rozvadéce je stejna jako pfi brzdéni pneumatickou brzdou pfi otevieném pfivodu vzduchu z Fidiciho vzduchojemu
do pfidavného ventilu. Pfi poklesu pfetlaku v hlavnim potrubi o 1,5 bar stoupne pfetlak v Fidicim vzduchojemu na 3,8 bar.
Pohyblivé ustroji pfidavného ventilu pracuje obdobné jako rozvodové Ustroji rozvadéce. Plochy pistu jsou uréeny tak, ze
hodnoty pretlaku vzduchu v brzd. valcich, v prostoru ”K” a v fidicim vzduchojemu jsou prakticky stejné. Pfesun pistu a
uzavirani dvoj- ventilu (55) nestane po ukonceni brzdicich stuprid, nebo pfi dosazeni max. pfetlaku v brzdovych valcich, coz
je v tomto pfipadé 3,8 bar.




Rozdil mezi brzdénim s uzavienym ¢&i otevienym pfivodem vzduchu do pfidavného ventilu DAKO-LRYV je dan velikosti sil,
které pusobi na unasec. Pfi uzavieném pfivodu vzduchu se pist (53) opira o nakruzek (58) na unaseci (57). Vysledna sila je
tedy dana rozdilem sil plsobicich na pist (51) v jednom smyslu a na pist (53) ve smyslu opacném. (Pfetlak vzduchu je pou-

ze v prostoro ”H”, prostor ”L” je odvétran.)
PFi otevieném privodu vzduchu o pretlaku do 3,8 bar plisobi na pist (53) stejné sily na obou jeho stranach, takze se jejich
vnéjsi ucinek rusi na unasec (57) se prenasi cela sila z pistu (51).

20.2.5 Odbrzdovani

20.3

Odbrzdéni nastane pfi zvySeni pfetlaku vzduchu v hlavnim potrubi, nejprve dojde ke spojeni fidiciho vzduchojemu s atmo-
sférou, coz ma za nasledek i vypousténi vzduchu z brzd. valcli. Soucasné se zvySenym tlakem vzduchu v hlavnim potrubi
dopliiuje pomocny vzduchojem 25 I.

Jakmile po pfedchazejicim zabrzdéni v hlavnim potrubi (a tim také v prostoru ”A”) stoupne pfetlak, pfesune se celé rozvo-
doveé Ustroji rozvadéce. Tim se otevie vnitfni sedlo dvojité zaklopky (14) a vzduch z prostoru ”E” a z fidiciho vzduchojemu
unika kanaly (15) a (44) a pfestavnym kohoutem N-O do atmosféry. Zarovern klesa i velikost pretlaku vzduchu v prostoru
”H” pfidavného ventilu, takze pohyblivé Ustroji tohoto ventilu otevie vnitfni sedlo zaklopky (55) a stlaceny vzduch z brzd.
valce a z prostoru ”K” unika do ovzdusi kanalem (56).

Doséahne-li pfi odbrzdovani pfetlak v hlavnim vyssi hodnoty neZli té, ktera pravé je v pomocném vzduchojemu, otevie se
zpétna zaklopka v prostoru ”B” a pomocny vzduchojem je doplfiovan vzduchem z hlavniho potrubi otevienym sedlem pfe-
pojovaci zaklopky (31). Jakmile vSak pretlak vzduchu v pomocném vzduchojemu 25 | vzroste téméf na provozni hodnotu,
pfesunutim pistu (32) a pritlakem pruziny se prepojovaci zaklopka (31) uzavfe.

Jelikoz vyrovnavaci zaklopka (21) zlistava uzaviena az do Uplného odvétrani fidiciho vzduchojemu, je pfi uzavfeni pfepojo-
vaci zaklopky (31) béhem odbrzdovani pferuseno spojeni pomocného vzduchojemu s hlavnim potrubim. Rozvodovy vzdu-
chojem je téZ oddélen od hlavniho potrubi a Ize tudizZ pfi odbrzdovéani udrzovat zvySeny pietlak v hlavnim potrubi - plnici
Svih - bez nebezpedi, Ze nastane nezadouci pfebiti pomocného a rozvodového vzduchojemu.Zasobni vzduchojem 150 | je
béhem brzdéni i odbrzdovani stale doplfiovan stlacenym vzduchem z hlavnich vzduchojemu. Do potrubi pfed zasobni
vzduchojem (907) je vloZen uzaviraci kohout (973/5), zpétna zaklopka (946/4) a Skrtici dyza (975/2).

Pritokomér DAKO - PM2 viz SR 15(V) str.100,101

Pritokomérem je strojvedouci informovan o zvétS§eném pritoku stlaceného vzduchu brzdi¢em samocinné brzdy (k némuz
dojde pfi pfetrzeni vlaku, pfi strzeni zaklopky zachranné brzdy, pfi znanych netésnostech brzdové vystroje vlaku a nebo pfi
plnéni brzdy vlaku na provozni tlak a pfi odbrzdovani).

Pritokomeér je namontovan do napajeciho potrubi mezi hlavni vzduchojem a elektricky Fizeny brzdi¢ DAKO-BSE. ZvétSeni
mnozstvi vzduchu proudiciho do brzdi€e signalizuje rozsvicena kontrolni zarovka. Pfi prichodu takového mnozstvi vzduchu,
které je niz8i nezli zvoleny objemovy limit, signalni Zarovka nesviti.

20.3.1 Princip pratokoméru
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V télese (5) je posuvné ulozen pist (3) s pistnici (7). Pruzina (6) tlaci pist s pistnici doli. Komurka (2) pod pistem (3) je trub-
kou (1) spojena s hlavnim vzduchojemem a komurka (14) nad pistem (3) je trubkou (15) spojena s brzdi¢em. Horni konec
pistnice (7) spinéa pfi pfesunuti pistu a pistnice vzharu spinac¢ (8) a kontakty (9) a (10). Sepnuty spina¢€ uzavira el. obvod
kontrolni Zarovky.

V pistu (3) jsou usporadany kalibrované otvory (4), spojujici komurky pod pistem a nad pistem.

Pruzina (6) spole¢né s plochou pistu (3) uréuje tlakovy spad mezi prostory (2) a (14), pfi kterém je jesSté pist (3) udrzovan ve
spodni poloze. Timto tlakovym spadem zpusobené proudéni stlaceného vzduchu kalibrovanymi otvory (4) v pistu (3) ur€uje
mnozstvi stlateného vzduchu, ktery mize prochazet priitokomérem a tim i brzdi€em, aniz by pratokomér signalizoval zvy-
Seny prltok. Toto mnozstvi je zvoleno tak, aby krylo pfipustné netésnosti brzdové vystroje vlaku.

V pfipadé, Ze objem stla¢eného vzduchu, dodavaného do brzd, vystroje vlaku je vétSi neZli zvolené mnozZstvi, klesne pfetlak
v prostoru (14) a pfetlakem v prostoru (2) se pist (3) pfesune vzhiru. Spodni hrana pistu (3) pfitom odkryje otvor v télese
(5), ktery usti do trubky (15). Stlaceny vzduch potom proudi z trubky (1) do prostoru (2) a do trubky (15), pfi €emz mnozstvi
proudiciho vzduchu neni omezeno prutokomérem. Pfi pohybu pistu (3) vzhlru sepne pistnice (7) spinac¢ (8) a ten zavede
proud do Zarovky, ktera se rozsviti. Jakmile mnoZzstvi proudiciho vzduchu klesne pod nastavenou hodnotu, pfetlaci pruzina
(6) pist (3) dol a zarovka zhasne.

Tlakové relé TR1 viz SR 15(V) str.142-148

Ve vzduchovém schématu pro lokomotivy .363 se pouZivaji 2 tlakova relé, a to v obvodech elektrodynamické brzdy. Tlako-
vé relé 920/1 plni stlaéenym vzduchem pfevodnik B 101 pfi U€inkovani elektrodynamické brzdy ve spolupraci s pneumatic-
kou samocinnou brzdou. Tlakové relé 920/2 je v €innosti pfi ru¢nim ovladani elektrodynamické brzdy a spolupracuje rovnéz
s pfevodnikem tlaku B101.

Tlakové relé tvofi:

a) téleso, v némz je ulozeno rozvodové Ustroji (tj. rozvodovy pist, rozvodova branice a dvojventil)

b) spodek, jehoz funkéni prostor je napojen na pilotni prostor,vytvofeny vzduchojemem 912 o obsahu 2,5 I. Ve spodku je
otvor, kterym se pfi odbrzdovani vypousti z pfevodniku B101 vzduch do atmosféry.

Ke kazdému tlakovému relé vedou 3 vétve potrubi. Do spodku je pfivod z fidiciho vzduchojemu, stfedni prostor v relé ozna-

n_n

Ceny "c” je propojen s pfevodnikem B101. Prostor "b” je zasobovan vzduchem z pfistrojového vzduchojemu 906.
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20.6

20.6.1

Popis Cinnosti tlakového relé TR1

Stlaceny vzduch z fidiciho vzduchojemu pUsobi v prostoru "a” na rozvodovy pist ze spodu. Horni konec duté pistnice 2 tvori
vnitfni sedlo dvojventilu 3. Vnéjsi sedlo je v pfepazce, ktera oddéluje prostor "b” od prostoru”c”. Pfi brzdéni vzduch v prosto-
ru "a” zdvihne rozvodovy pist 1 s pistnici 2, kterd zdvihnutim dvojventilu 3 uvolni pratok vzduchu jeho vnéjSim sedlem. Stla-
¢eny vzduch unika z prostoru "b” do prostoru "c” a potrubim, které je k tomuto prostoru pfipojeno, se odvadi stlaceny vzduch
do pfevodniku. Prostor ”c” je dyzou 4 spojeny s prostorem "d” nad branici 1. Po vyrovnani velikosti pfetlaku vzduchu v pro-
storu "a” s pretlakem v’c” i ’d” se pist s pistnici i dvojventilem pfesunou doll do stfedni polohy. Vnéjsi sedlo dvojventilu
prerusilo propojeni prostort "b” a “c”. Vnitfni sedlo dvojventilu 3 zUstava uzaviené dutou pistnici 2, takze v prostoru "c” i v
potrubi k nému pfipojenému zUstava staly pretlak.

PFi odbrzdovani se snizuje pretlak vzduch v prostoru "a”, dojde k poruseni rovnovazného stavu na branici pistu a pretlakem
v prostoru "d” se posune nize doll pist s pistnici1,2. Tak dojde k otevfeni vnitfniho sedla dvojventilu 3 a vzduch z prostoru
"c” unika do ovzdusi dutou pistnici 2. Vzduch se vypousti do té doby, dokud se opét nevyrovnaji pfetlaky na horni a dolni

plochy rozvodového pistu. Po vyrovnani pretlakl prostorech "a” a "d” se uzavie vnitini sedlo dvojventilu, protozZe pistnice se
pfesune do vychozi polohy.

Lokomotivni odbrzdova¢ DAKO - OL2 viz SR 15(V) str.128

Umoziiuje jak Castecné, tak i Uplné odbrzdéni lokomotivy pfi brzdéni vlaku. Odbrzdovaé DAKO-OL2 slouzi k vypousténi
stlaCeného vzduchu z Fidiciho vzduchojemu v pfipadég, Ze strojvedouci potfebuje ¢aste¢né nebo uplné odbrzdit hnaci vozi-
dlo pfi u€inkovani samocinné vlakové brzdy.

Odbrzdova¢ sestava z nosiCe, k némuz je pfipevnén vlastni odbrzdovac s elektromagnetickym ventilem. Prostfednictvim
nosi¢e je odbrzdoval pfipojen pomoci potrubi k rozvadéci, k fidicimu vzduchojemu a k hlavnimu potrubi brzdy. V télese
odbrzdovace jsou umistény ventil nouzového brzdéni a pfepousté&. Po zavedeni el. proudu do elektromagnetického ventilu
prostfednictvim tlagitka, umisténého na stanovisti strojvedouciho vypousti odbrzdova¢ stlaeny vzduch z Fidiciho vzducho-
jemu do ovzdusi, pfiCemz tlakové relé kopiruje tentyz tlak vzduchu v brzdovych valcich. Odbrzdova¢ automaticky zajistuje
pfi kazdém uplném odbrzdéni vlaku vraceni brzdy hnaciho vozidla do pohotovostniho stavu. Kromé toho zajiStuje samodcin-
né brzdéni hnaciho vozidla i po pfedchozim odbrzdéni odbrzdovaéem, poklesne-li tlak v hlavnim porubi pod 3 bary.

Potrubi

Potrubi napéjeci

Pro napéjeni brzdového zafizeni soupravy i lokomotivy a i pro ostatni pneu. zafizeni na lokomotivé zajidtuji potfebné mnoz-
stvi vzduchu dvé kompresorova soustroji s kompresory 3 DSK-100.

K automatickému zapinani kompresoru tlakovym spinatem S 501 dochazi pfi poklesu pretlaku vzduch v hlavnich vzducho-
jemech pod 8,5 baru. Po docileni pfetlaku 10 bari dojde samoc¢inné k vypnuti kompresora.

Kompresor 3 DSK-100 je fadovy tfivalec dvoustupnovy. Dva valce 1.° maji primér 100 mm a valec 2.° ma primeér 75 mm.
Kompresor je vybaven souosymi ventily, které umoznuji vysoké otacky stroje. U kompresoru jsou namontovany saci koSe, v
nichz jsou filtraéni vlozky. Dale tvofi vyzbroj kompresoru mezichladi¢, pojistna zaklopka prvniho stupné, odlehcovaci ventily,
olejové Cerpadlo a tlakovy spinac.

Pfetlak vzduchu ve vytlaku z prvniho stupné je 2,5 az 3,5 baru.. Aby nedoSlo k pfipadnému zvySeni pfetlaku vzduchu v
mezichladici za 1.°, je do vytlaku vloZena pojistna zaklopka 902. Sou€asné se vzduch pfivadi k odleh€ovacimu ventilu 903.
Odleh&ovaci ventil je membranové konstrukce a provadi se jeho pomoci odleh&eni kompresoru, to znamena, Ze pfi zasta-
veni kompresoru je vypustén vzduch z mezichladi¢e. Tim je zajistén pfisti rozbéh kompresoru "do prazdna”. Kompresor je
mazan olejovym Cerpadlem, jeZ je umisténo uvnitf klikové skfiné. Z mazaciho obvodu jsou vyvody k odlehéovacim ventilim
a k tlakoméru, umisténému na manometrovém panelu 928. Signalizace poruchy tlakového mazani kompresoru je provede-
na pomoci tlakovych spinac¢l. Na manometrovém panelu je umistén téz tlakomér, udavajici vysi pretlaku vzduchu za 1.°
kompresoru. Tlakoméry vytlaku 1.° kompresoru maji v pfivodnim potrubi namontované uzaviraci kohouty, které maji byt
béhem provozu uzavfené a slouzi k ovéfeni spravného tlaku na vytlaku 1.° kompresoru. U teplého kompresoru (pfi teploté
oleje asi 80°C) je v mazacim systému pretlak 2,5 az 3,5 baru.

Ve vytlaku 2.° kompresoru je u odolejovace 914/1 namontovan druhy odlehCovaci ventil 904, jenz vypousti ze spodni asti
odolejovace shromazdény kondenzat a tim téz dochazi k vypusténi vzduchu z potrubi mezi 2.° kompresoru a zpétnou za-
klopkou (odlehéeni 2.° kompresoru). K odleh&ovacim ventilim je pfipojeno u obou kompresoru jednak potrubi vzduchové a
jedna odboc¢ka z obvodu tlakového mazani kompresoru. Treti vyvod na ventilu slouzi k odvodu vzduchu s kondenzatem. V
télese odlehcovaciho ventilu je nahofe pod vikem upevnéna membrana, na niz shora pUsobi pfetlak z potrubi tlakového
olejového mazani kompresoru. Ve spodku télesa je pfivod vzduchu (z 1.° kompresoru ¢i z odbo¢ky pod odolejovacem),
ktery tlaCi na kuliku, kterad uzavira vyfuk vzduchu do odvodniho otvoru. Shora se o kuli¢ku opira pistek, na néjz se pfenasi
sila, vznikajici pusobenim tlaku oleje na membranu. Pfi zastaveni béhu kompresoru dojde k nadzdvihnuti kuli¢ky a tim se
uvolni vyfuk vzduchu, pfivadéného k ventilu, do odvadéciho potrubi za odleh&ovacim ventilem. K tlakovému spinaci kom-
presord S 501 vede z napajeciho potrubi odbocka uzaviratelna kohoutem 976/15.

Ve druhém stupni kompresoru se vzduch stlacuje na pfetlak max. 10 bart. Ve vytlatném potrubi 2.° kompresorl jsou pojist-
né ventily 948 nastaveny na pretlak 11 bar(. Za odolejovaci 914 a pojiStovacimi jsou do vzduchového potrubi viozeny zpét-
né zaklopky 945 a uzaviraci kohouty (969/1 a 2) a vzduch jimi proudi kohoutem 968 do hlavniho vzduchojemu 905/2. Tento
vzduchojem je potrubim, vedenym po celé délce lokomotivy, spojen s druhym vzduchojemem 905/1. Z tohoto vzduchojemu
se plni napajeci potrubi. Do spojovaciho potrubi obou vzduchojemU jsou v jejich blizkosti vloZzeny uzaviraci kohouty
969/3,4. Odvodnéni spojovaciho potrubi se provadi dvojhrdlou odkapnici 916/2. Objem hlavnich vzduchojem? je 2 x 450 1.
Vzduchojemy jsou upevnény pod €elniky lokomotivniho rému a jsou chranény pojistnymi ventily 948/3, 4 nastavenymi na
pretlak 11barG. V napajecim potrubi za vzduchojemem 905/1 je vlozena dvojhrdla odkapnice 916/1. Pro vypousténi kon-
denzatu jsou na oba hlavni vzduchojemy namontovany pneumaticky ovladané vypoustéci ventily 955 ovladané elektropne-
umatickym ventilem odvodnéni Y125, Y126. Na vypoustéci ventilu je nasazeno topné téleso E211,




E 212 (50V, 50W). Elektropneumatické ventily odvodnéni Y125, Y126 a topna télesa E211, E 212 se ovladaji spinaci S175,

S176.
P¥i poSkozeni pfedniho vzduchojemu 905/1 se musi uzavfit kohout 969/3 (na potrubi, spojujicim oba hlavni vzduchojemy) a
soucasné i kohout u vystupu vzduchu ze vzduchojemu 969/5.
Poskodi-li se zadni vzduchojem, musi se uzavfit kohouty 968 a 969/4. V kazdém pfipadé pfi poskozeni jednoho ze vzdu-
chojemd je nutné otevfit uzaviraci kohout 969/6, aby se mohly plnit prostory napajeciho potrubi. Za normalniho provozniho
stavu lokomotivy je kohout 969/6 uzavren a v této poloze zaplombovan.
Napédjeci potrubi, vyusténé na obou &elech lokomotivy, je zakonceno brzdovymi spojkami 958. Pfed brzdovymi spojkami
jsou umistény spojkové kohouty.
Z napajeciho potrubi Ize pro rGzné potfeby odebirat vzduch prostfednictvim spojkovych hlavic 978/1, 2, 3 pfes uzaviraci
kohouty 973/ 1, 2, 3.
Vysi pfetlaku vzduchu v hlavnim potrubi udava na kazdém stanovisti dvojity tlakomér 951. Vyusténi jak napajeciho, tak i
hlavniho potrubi na ¢elech lokomotivy je pfizpisobeno pro dodateénou montaz centralniho samocinného sprahla.
Na pfivodnim potrubi k brzdovym valcd od samocinné i pfimocinné brzdy za kohouty 974/2, 3, 4, 5 jsou namontovany vyvo-
dy s vnitfnim zavitem pro pfipojeni pfistroju pro diagnostické méreni tlakt ve valcich brzdovych jednotek.
Z napajeciho potrubi se odvadi vzduch do pfistrojového vzduchojemu 906 (120 I). Pfed pfistrojovym vzduchojemem se
redukuje tlak vzduchu ve $krti¢i 940/1 na 5,5 baru.
20.6.2 Potrubi pfistroja
Mezi pfistrojovym vzduchojemem 906 a Skrticem940/1 je zpétna zaklopka 946/2. Pristrojovy vzduchojem je opatfen tlako-
mérem 953, pfed kterym je namontovan uzaviraci kohout s odvétranim 974/4. Doporucuje se, aby tento kohout byl v provo-
zu uzavien a oteviral se jen v pfi kontrole pfetlaku v pfistrojovém vzduchojemu. Pfivod vzduchu k pfistrojovému vzduchoje-
mu lze uzavfit kohoutem 971/5. Za kohoutem j v potrubi vzduchovy filtr 935/2. Kondenzat se z pfistrojového vzduchojemu
vypousti uzaviracim kohoutem 977 denng, stejné tak i z filtru 935/2. Z pristrojového vzduchojemu je rozveden vzduch k
ventilim pro odvodnéni hlavnich vzduchojemt Y 125, Y 126, k pfepojovaci vlak. topeni Q 31, do houkacek a pistal Y 127, Y
128, Y 129, Y 130.
Dalsi vétev potrubi z pfistrojového vzduchojemu vede k el. mag. ventilu stani Y 104 (parkovaci brzda) a k ventildm pro el.
brzdéni a odbrzdovéani Y 102, Y103, pfed nimiz se vSak sniZuje pfetlak vzduchu ve ventilech pro upravu tlaku 983 a 982
20.6.3 Potrubi piskovani
Z napajeciho potrubi je uzaviracim kohoutem 971/4 pfiveden vzduch ventildm 942/1,2 a do SkrtiCe 938/1, kde se jeho pre-
tlak snizi na 7 bar(. Ze Skrtice odchazi stlaceny vzduch ke dvéma elektropneumatickym ventildm piskovani Y131 a Y132
ovladanym pedalem nebo tlac¢itkem piskovani. Pomocné kontakty relé smérovych prepinacl zarucuji, Ze se piskuje pouze
1. a 3. dvojkoli ve sméru jizdy lokomotivy. Jakmile jeden z elektropneumatickych ventild (Y131 nebo Y132) obdrzi impuls,
otevre prichod vzduchu
7 bar( do pfisluSného ventilu 942 a ten potom propousti vzduch z napajeciho potrubi do pise¢nikovych kolen 930/1, 2, 5, 6
nebo 930/3, 4, 7, 8.

20.6.4 Potrubi houkacek a pistal
Vzduch z pfistrojového vzduchojemu 906 o pretlaku 5,5 barud je jeSté rozveden na obé stanovisté, k uzaviracim kohou-
tdm991/1 a 991/2. Od nich je pfiveden vzduch k elektropneumatickym ventilim Y127, Y129 a Y128, Y130 a potom k hou-
kackam 932, 933 a k pistalam 943.

20.6.5 Mazani okolkl
Zafizeni slouzi k nanaseni maziva na okolek dvojkoli HKV. Tim se docili mensiho opotfebeni profilu obruéi a tim se pro-
dlouzi ¢asova obdobi, po nichz se musi z titulu opotfebeni pfesoustruzit jizdni profil obruci. Pouziva se plastického maziva a
nanasi se pomoci stlateného vzduchu pouze na obruée prvniho dvojkoli v pfislusném sméru jizdy a b&hem jizdy se samo-
¢inné nanasi na boky kolejnicovych pasu a pak se stykem prenese na obruce dalSich dvojkoli.
Zafizeni sestava z nadrze maziva (984) o obsahu 10 |, davkovacich trysek (987) a ovladacich prvkd. Stlaceny vzduch se
odebira z napajeciho potrubi pfes uzaviraci kohout (972) vzduchovy filtr (985) a vede se do zasobniku maziva (984). Sou-
Casné druha potrubni vétev prochazi regulatorem mnozstvi vzduchu (939) k elektromagnetickému ventilu Y135 a Y136.
Spojeni potrubi s mazivem a vzduchového potrubi s davkovacimi tryskami je hadicemi (989 a 990).
Jakmile je v napajecim potrubi pfetlak, tak se mazivo dostava az k mazacim tryskdm na podvozcich. Pfi stani vozidla se
muze prezkouset funkce mazaciho zafizeni tak, ze se zmackne tlaCitko na elektromagnetickém ventilu Y135 a Y136. Trysky
musi byt nasmérovany tak, aby vystfiknuté mazivo vytvofilo kruhovy nanos na obruci. Jeho ploch mé byt rozdélena pfiblizné
tak, aby byla ze 3/4 na okolku obru¢e a z 1/4 na pfechodu z okolku do obézné plochy.
Ke kazdé trysce je veden tlakovy vzduch i mazivo. Uvnitf trysky je pist, na némz je kruhova drazZka, ktera se naplni mazivem
ze zasobniku maziva. Jakmile elektromagneticky ventil vpusti do trysky vzduch, posune se pist vzhlru a stlaéenym vzdu-
chem je mazivo z drazky v pistu vystfiknuto na okolek. Po uzavfeni elektromagnetického ventilu se pist pfesune tlakem
pruziny do zakladni polohy, drazka v pistu se opét naplni mazivem. Vystfiknuté mnozZstvi maziva neni regulovatelné.
Impuls ke vstfiku maziva na okolek dava stlaéeny vzduch, pfivedeny do trysky. Toto tzv. davkovani je ovladano impulsorem,
ktery je fizen neregistraénim rychlomérem. Impulsor je v €innosti pfi rychlostech vyssich nez 15 km/h, kdy spinaji pfislusné
kontakty rychloméru a davaji povel vZdy po ujeti uréené drahy. Impulsor uvadi v c&innost elektromagnetické ventily Y135
neboY136.

20.6.6 Potrubi sbéracu, stejnosmérného odpojovace, hlavnich vypinacu
Lokomotiva je vybavena dvéma sbéraci X01 a X02 jednotného provedeni pro provoz na obou trakénich systémech. Sbérace
jsou jednostranné s pfitlakem regulovatelnym ve dvou stupnich. Pfi zméné systému je regulace pfitlaku mozna za klidu i
béhem jizdy lokomotivy. Zdvizeni sbéracu se docili spinaci ovladani sbérac, které pfivedou napéti na elektromagnetické




ventily Y121 nebo Y122. Témito ventily je pfiveden vzduch upraveny Skrtiem 940/2 na 5,5 barl pfes uzaviraci kohouty
976/13,14 do vzduchovych valct. Oba uzaviraci kohouty jsou na 1. stanovisti na zadni sténé nad kolem ru¢ni brzdy.

Dalsi vétev vzduchového potrubi od Skrtie 940/2 pfivadi vzduch k pohonu odpojovace stejnosmérného systému s
uzemrovacem Q 06.

Pfes uzaviraci kohout 976/12 je pfiveden vzduch k stejnosmérnému hlavnimu vypinaci Q 01.

Pfes uzaviraci kohout 976/10je pfiveden vzduch k pristrojovému bloku.

PFi jizdé na stejnosmérném systému je nutné zvysit pfitlak sbéracu na trolej.To se provadi tak, Ze pomocné kontakty prepo-
jovaCe systému spinaji elektromagnetické ventily Y123 nebo Y124. Tyto ventily uvolfuji prdchod vzduchu z napajeciho
potrubi pfes Skrti¢ 938/2 (upravuje pretlak vzduchu na 7 bart) a uzaviraci kohouty 976/8, 9 do pfidavnych valcl sbérace.
Napajeci potrubi o plném pretlaku je pfivedeno pres uzaviraci kohout 971/3 a filtr 935/1 k tlakovzduSnému stfidavému vypi-
naci

Q 02. Pfed tlakovzdusnym stfidavym vypinacem je napojen snimac tlaku B 121. Stlaéeny vzduch se pouziva pro ovladani
vypinae a zhasSeni elektrického oblouku. Tlakovzdudny vypinaé ma svoji tlakovou nadobu se zpétnou zaklopkou a na
spodni €asti vypust pro kondenzat. Jako doplfiujici je napojen vzduchojem (908) o obsahu 10 I.

Neni-li v hlavnich vzduchojemech a tedy i v napajecim potrubi pfetlak vzduchu a nebo jeho vySe je nedostate¢nd, pouZije se
v tomto pfipadé pro zvedani sbéracu a k ovladani odpojovace a vypinacu vzduch, ktery dodava pomocné kompresorové
soustroji

M 109. Ve vytlaéném potrubi z kompresoru je zpétna zaklopka 947, ktera zamezuje tomu, aby protitlak vzduchu nepusobil
na pist kompresoru i v dobé, kdy je kompresor vypnut. Pomocny kompresor je vypinan z ¢innosti tlakovym spinacem S 502.
Velikost pfetlaku vzduchu ve vzduchojemu (908) udava tlakomér 959.

20.6.7 Potrubi valcl vyrovnavacu napravovych tlak

Ze schéma potrubi je patrné, Ze stlaceny vzduch pro plnéni valcl vyrovnavacl 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 630
kPa (6,3 bar), coz Ize pfekontrolovat na tlakomeéru 954. Pfivod vzduchu k tlakoméru se uzavira kohoutem 976 /11. Kohout
otevirat jen pfi kontrole pretlaku, tedy pfi provéfeni funkce ventilu 937. Vzduch se pfivadi k elektropneumatickym ventilim
vyrovnavacu Y110 a 'Y 111, které jej podle pfisluSného smyslu jizdy vpousti do valcl nad 1. a 3. napravou (941/1 a 3) nebo
nad 2. a 4. Napravou (941/2 a 4).

VySe pretlaku vzduchu ve valcich se neméni. (Lze ji ovSem ménit pfestavenim ventilu pro Upravu tlaku 937).

20.6.8 Potrubi pfimoc&inné brzdy
Pro brzdéni samotné lokomotivy se pouziva brzdi¢ pfimocinné brzdy DAKO BP1 (924/1 a 2), k némuz se pfivadi vzduch
z napajeciho potrubi. Brzdi¢ Ize vyfadit z €innosti uzavienim uzaviraciho kohoutu 971/ 2 a 1. Pfi brzdénim brzdi¢em na 1.
stanovisti nelze brzdit brzdi¢em ze stanovi$té druhého (nebude-li tam ovSem nastaven rukojeti brzdi¢e vyssi pretlak
v brzdovych valcich), protoze do spojovaciho potrubi obou brzdi¢t pfimocinné brzdy je vioZena dvojita zpétna zaklopka
944/1. Z této zaklopky odchazi vzduch do dalSi zpétné zaklopky 944/2 a z ni se vede dvojitou zpétnou zaklopkou 944/4 ke
dvéma zaklopkam 944/ 5 a 6, které jsou v podvozcich a potom plni brzdové valce brzdovych jednotek. Dvojita zpétna za-
klopka 944/4 vpousti stlaceny vzduch (jimz se plni brzd. valce) k dvojitym tlakomériim na stolku 952/1, 2 a na tuto vétev jsou
pfipojeny ru¢ni odbrzdovace 925/1.2.
Pfi poSkozeni nékteré ze dvou hadicovych spojek 960/1, 4 |ze vyfadit plisobeni pfimocinné brzdy u pfisluSného podvozku
uzavienim kohoutu 974/1 nebo 974/2.
V pfipadé zavady na brzdi¢ ¢i Ize k odbrzdéni pouzit odbrzdovacu 925/1, 2 na stanovisti strojvedouciho.
Vyskytne-li se porucha a neni-li mozné ovladat elektricky Fizeny brzdi€ samocinné brzdy 922, 1ze pouZit k brzdéni a tedy
k jeho nouzovému ovladani brzdi¢e DAKO BP1. U elektricky fizeného brzdice se musi v pfipadé zavady prestavit prestavo-
vac¢ do polohy nouzového ovladani. Pro tento nouzovy pfipad je z potrubi pfimocinné brzdy za dvojitou zpétnou zaklopkou
944/1 vyvedena odboc¢ka do elektricky fizeného brzdiCe samocinné brzdy. Za touto zaklopkou je také pfipojen tlakovy spi-
na¢ S514, ktery blokuje pouZziti elektrodynamické brzdy pfi brzdéni pfimo€innou brzdou.
Na vystupu z dvojité zpétné zaklopky 944/2 je odbocka pro tlakovy spinac¢ S 515, ktery tvofi tzv. ¢len automatické vyluky
LVvVZ.

20.6.9 Hlavni potrubi
Samocinna brzda (resp. Vyse pretlaku vzduchu v hlavnim potrubi), je ovladana elektricky fizenym brzdicem DAKO BSE
(922).
K brzdi¢i DAKO BSE se pfivadi vzduch z napajeciho potrubi uzaviracim kohoutem 969/7. V jizdni poloze rukojeti ovladace
se v elektricky fizeném brzdi€i upravi pfetlak v potrubi samocinné brzdy na 5 bar. Vystup vzduchu do hlavniho potrubi je
uzaviratelny kohoutem 969/8. Do pfivodniho potrubi k brzdi¢i BSE je vlozen pritokomér DAKO PM2 (979).
Hlavni potrubi z brzdi¢e BSE Usti v trojhrdlé odkapnici 915/2, z niz vede k obéma ¢€elim lokomotivy pfes odkapnice 915/3,
1. V téchto odkapnicich se vzduch zbavuje vodnich kapek a odbocnicemi 918/1, 2 se rozvadi do vozovych hadicovych spo-
jek 957/4, 3 a 957/2, 1, umisténych na Cele lokomotivy. Pfed vozovymi spojkami se uzavira pratok vzduchu spojkovymi
kohouty 966/2, 1 a 967/2, 1.




Z odkapnic 915/3, 1 jde druha vétev potrubi k tlakomérdm umisténym na obou fidi¢skych stolcich. Tlakomeéry 951/2, 1 uda-

vaji pfetlak v hlavnim potrubi i potrubi napajecim.

V pfipadé, kdy je nutno pouzit zdchranou brzdu, Ize z potrubi samocinné brzdy vypustit vzduch otevienim zaklopky za-
chranné brzdy (929/1, 2). Dale Ize uvést rychlo€innou brzdu v €innost prestavenim rukojeti oviddace DAKO OBE1 (923/1, 2)
do polohy "R”.

Z hlavniho potrubi se pro moznost brzdéni lokomotivy i vlaku samocinnou brzdou pfivadi vzduch k rozvadéci DAKO LTR8”
(919), k némuz je pfipojen rozvodovy vzduchojem 909/1 o obsahu 9 litr( a 25 litrovy pomocny vzduchojem 926. Rozvadeé-
¢em LTR8” se ovlada pridavny ventil LRV (917), ktery pfi brzdéni pIni stlaéenym vzduchem brzdové valce brzdovych jedno-
tek obou podvozkl lokomotivy pfes dvojité zpétné zaklopky 944/5 a 6, které jsou na podvozcich. VySi pretlaku vzduchu
v brzdovych valcich udavaji tlakoméry 952/1, 2, k nimz se pfivadi vzduch od zaklopky 944/4.

K dvojitym zpétnym zaklopkam 944/5, 6 je pfivedeno potrubi pfimocinné i samocinné brzdy. Protoze kazda zaklopka je
umisténa na podvozku, je spojeni potrubi ze skfiné se zaklopkami provedeno hadicovymi spojkami 960/1, 2, 3, 4. Praskne-li
kterakoliv hadicova spojka 960 je mozno pfi uzavreni pfisluSného uzaviraciho kohoutu 974/1, 2 nebo 974/3, 4 vyradit brzdu
u podvozku s poSkozenou hadicovou spojkou. Lokomotiva v8ak je brzdéna pouze jednim podvozkem — tedy s poloviénim
brzdicim Gginkem. Ugelem a hlavnim ddvodem pro montaZ dvou zpétnych zaklopek na podvozky je to, Ze je mozno pfi
zjisténi poskozeni nékteré hadicové spojky, prejit na druhy zpusob brzdéni. To znamena, Ze pfi poSkozeni hadicové spojky
pfimocinné brzdy lze okamzité prejit na brzdu samocinnou bez jakychkoliv omezeni (a samozifejmé i naopak, z brzdéni
samocinného na pfimocinné) pfi brzdéni samotné lokomotivy.

Vzduchem z pfidavného ventilu LRV (917), kterym jsou pInény brzdové valce, se prestavi i dvojita zpétna zaklopka 944/4,
takze Ize odbrzdovat i pomoci ruénich odbrzdovaci925/1, 2, k nimz jde potrubi od této zaklopky.

Za rozvadéem LTR8” se potrubi samocinné brzdy vétvi. Na jedné ¢asti je umistén lokomotivni odbrzdovaé DAKO OL2
(931), fidici vzduchojem 912/1, ventil blokovani pneumatické brzdy Y109 (kterym se vyfazuje z €innosti samocinna brzda pfi
pouziti EDB), a dale pfidavny ventil DAKO LRV (917). Na druhou vétev je pfipojeno tlakové relé TR1 (920/1) pro plnéni
prevodniku tlaku B101, dale uzaviraci kohout s odvétranim 976/5. Je-li tento kohout uzavfen, je nastaven nizky stupen
brzdéni, pfi otevieni kohoutu 976/5 vzduch vstupuje do pfidavného ventilu DAKO LRV a je nastaven vysoky stupen brzdéni
(max. tlak v brzd. valcich 6,8 bar) z napajeciho potrubi pfes uzaviraci kohout 973/9 a zpétnou zaklopku 946/4. Mezi tuto
zaklopku a zasobni vzduchojem se vklada do potrubi Skrtici dyza 975/2. Potfebné mnozstvi vzduchu pro brzdéni se odebira
ze 150 | zésobniho vzduchojemu 907. Ztraty vzduchu se doplfiuji. Neni-li lokomotiva zafazena do soupravy jako hnaci vozi-
dlo (je-li dopravovana jako "vagoén”) a nejsou-li hlavni vzduchojemy naplnény vzduchem, jsou ztraty vzduchu v zasobnim
vzduchojemu (vzniklé brzdénim) doplfiovany z hlavniho potrubi. Potfebna odbocka je uzaviratelna kohoutem 973/8 a je do
ni vloZzena zpétna zaklopka 946/3 a Skrtici dyza 975/1. Podle zplsobu doplfiovani vzduchu do zasobniho vzduchojemu se
musi uzavfit bud kohout 973/8 nebo 973/9.

Jakmile navéstni opakovac zac¢ne prenaset "zakazujici navést” a neni-li po zvukovém signalu do urcité doby stisknuto tlacit-
ko bdélosti, dojde k automatickému zabrzdéni samocinnou brzdou. V hlavnim potrubi je namontovano Soupatko bezpec-
nostni brzdy Y106A a elektropneumaticky ventil Soupatka Y106. Jakmile se pferuSi proud v civce elektropneumatického
ventilu Y106, zacne Soupatko vypous$tét vzduch z hlavniho potrubi a nastava brzdéni. Pfed Soupatkem je umistén uzaviraci
kohout 970, ktery je v poloze "otevieno” zaplombovan.

Poloha ovladace OBE1 "zavér’je signalizovana na stanovisti navéstni lampou H103 (na stanovisti Il. — signalka H 104).

Na stanovisti |. je navéstni lampa pratokoméru vzduchu H105, na druhém stanovisti dava signalizaci pritokoméru navéstni
lampa H106.




21.

SOUCINNOST VZDUCHOVYCH BRZD A ELEKTRODYNAMICKE ODPOROVE BRZDY
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Lokomotiva je vybavena pneumatickymi brzdami samocinnou a pfimocinnou a elektrodynamickou odporovou brzdou. Aby
pfibrzdéni nedoslo k sou¢asnému pusobeni dvou brzdovych systému najednou, je soucinnost provedena takto:

Soucinnost samocinné tlakové brzdy s elektrodynamickou odporovou brzdou

Ovladacem DAKO OBE1 (923 — S109, S110) se ovlada elektricky Fizeny brzdi¢ DAKO BSE (922) Y101. Ten v poloze brz-
déni snizuje pretlak v hlavnim potrubi. Na tento pokles tlaku reaguje rozvadé¢ DAKO LTR (919) tim, Ze imérné se snizova-
nim tlaku v hlavnim potrubi vpousti tlakovy vzduch do pfidavného ventilu LRV (917). Ventil potom pini tlakovym vzduchem
ze zasobniho vzduchojemu 907 valce brzdovych jednotek 913/1-8. Sou€asné s pfidavnym ventilem DAKO LRV (917) se od
rozvadéce privadi vzduch k tlakovému relé 920/1, k némuz je pfipojen prevodnik B101. Objevi-li se na vystupu pfevodniku
B101 el. signal, nastane pfechod do brzdového rezimu EDB. Mezi tlakové relé 920/1 a pfevodnik je vloZzena dvojita zpétna
zaklopka 944/3 a pred prevodnikem je k potrubi pfipojen 9 litrovy vzduchojem 909/2. Proto, aby pfi brzdéni elektrodynamic-
kou brzdou nebrzdila sou€asné i samocinna pneumaticka brzda, je do potrubi mezi rozvadééem LTR8” (919) a pfidavnym
ventilem LRV (917) vloZen blokovaci elektropneumaticky ventil Y109.

P¥i brzdéni brzdic¢em BSE nasko¢i samocinna pneumaticka brzda na tlak 60 kPa. Zdrze brzdovych jednotek pfitlaci brzdové
Spaliky na kola lokomotivy a ocisti jejich obézné plochy. Po vzniku brzdového proudu 100 A je zavedeno napéti na elektrop-
neumaticky ventil Y109, ktery uzavre pfivod vzduchu do pfidavného ventilu DAKO LRV (917). Pfidavny ventil LRV odvétra
brzdové vélce.

Elektrodynamicka odporova brzda brzdi intenzitou, ktera byla pfedvolena tlakem, dosazenym v pneumatickém brzdovém
systému. Rizeni intenzity brzdéni EDB provadi prevodnik tlaku B101. Vy&i pretlaku vzduchu v pfevodniku udava na stano-
visti jedna rucka dvojitého tlakoméru 952/1, 2. Tlak v pfevodniku B101 odpovida tlaku v potrubi samoc¢inné brzdy za rozva-
déem DAKO LTR 919. Pfevodnik je napajen prostfednictvim tlakového relé 920/1 z potrubi pfistrojového vzduchu. PFi
brzdéni samocinnou brzdou, Fizenou brzdi¢em DAKO BSE, brzdi sou¢asné vozy vlaku, at' je lokomotiva brzdéna elektrody-
namicky nebo pneumaticky. Elektrodynamickou brzdu Ize vypnout vypinacem el. brzdy S207. Elektrodynamickou brzdou je
lokomotiva brzdéna téméf az do zastaveni soupravy. ProtoZe vykon elektrodynamické brzdy by byl pfi nizkych rychlostech
maly, nedostateCny, za¢ne pfi kotevnich proudech pod asi 80 A pfechod na brzdéni tlakovou samocinnou brzdou.

Ru€ni ovladani elektrodynamické odporové brzdy

Elektrodynamickou odporovou brzdu je mozno fidit pfestavenim brzdové paky fidiciho kontroléru S103.C, S104.D. Presta-
venim paky fidiciho kontroléru S103.C, S104.D. do polohy brzdéni "+B” se uvede v €innost elektrodynamicka brzda, nebot
elektrodynamicky ventil Y103 vpusti tlakovy vzduch do Fidiciho vzduchojemu 2,5 litrdi (912/2) $krtici dyzou (980). Ridici
vzduch se odebira od pfistrojového vzduchojemu (906), jeho pretlak se upravuje Skrticem 982 na 380 kPa a teprve potom
vstupuje do zpétného ventilu (934)u a ventilu Y103.

Stlaceny vzduch proudi do tlakového relé 920/2, jez propusti vzduch z potrubi pfistroj. obvodl prostfednictvim dvojité zpét-
né zaklopky 944/3 do pfevodniku tlaku B101. Podle hodnoty pfetlaku vzduchu v pfevodniku se pak automaticky nastavi
umérna hodnota brzdéni elektrodynamickou brzdou. Odbrzdéni se pfi pouziti tohoto zplsobu brzdéni dociluje pfestavenim
ovladace do polohy ” - B”. Elektropneumaticky ventil Y 102 vypousti vzduch z Fidiciho Ustroji tlakového relé 920/2 skrtici
dyzou 981. Tim se sniZuje pfetlak vzduchu v pfevodniku B101 a v této souvislosti se zaroveri zmenSuje intenzita brzdéni
EDB.

Blokovani pfimocinné vzduchotlakové brzdy a elektrodynamické odporové brzdy.

Pfi brzdéni elektrodynamickou odporovou brzdou a pfi sou¢asném zabrzdéni pfimoc&innou pneumatickou brzdou, pfi stoup-
nuti pretlaku v brzdovych valcich jednotek na 80 kPa vyfadi tlakovy spina¢ S 514 EDB z ¢innosti a lokomotiva je brzdéna
pouze pfimocinnou pneumatickou brzdou.

Rychloginné brzdéni.

PFi pouziti rychlo€inné brzdy maze byt lokomotiva brzdéna pneumaticky, nebo se extrémniho brzdéni docili elektrodynamic-
kou brzdou. V kazdém pfipadé vSak tlakovym spinacem S 513, jehoz kontakt je v obvodu hlavniho vypinace, je dan impuls
k pferuseni dodavky trakéniho proudu.

Automaticka regulace rychlosti.

V pribéhu ¢innosti automatiky Fizeni jsou vzdy mozné zasahy tzv. ruénim fizenim. Tyto vazby jsou provedeny tak, ze
umoznuji bezprostiedni zasah smérem zvySeni bezpec€nosti jizdy, tj. ke sniZzovani trakéniho vykonu nebo zvySovani brzdici-
ho ucinku samocinné viakové brzdy. Tedy i pfi rezimu automatické Fizeni Ize v pfipadé bezprostifedniho nebezpeti provést
nouzové zastaveni vlaku a sniZeni trakéniho vykonu na nulu.

V obvodech, které jsou uréeny pro ovladani pneumatické brzdy automatikou fizeni, jsou zapojeny tlakové spinace: S
516.A, S 516.B, S 516.C a pneumaticky ventil parkovani Y 104. Tlakové spinace S 516.B, S 516.C jsou namontovany do
vétve potrubi, ktera vychazi z tlakového relé 920/1 k pfevodniku B 101.

Tlakovy spina€ S 516.A je pfipojen do obvodi hlavniho potrubi. Elektropneumaticky ventil stani Y 104 je napajen z po-
trubi pfistrojovych obvodd. Skrtitem 983, ktery se montuje pfed tento ventil, se snizuje pretlak vzduchu na 200 kPa. Elek-
tropneumaticky ventil stani vpousti vzduch do zpétné zaklopky 944/2. Odtud jde stlaceny vzduch do brzdovych valcu. Elek-
tricky Fizena pfimocinna brzda slouZi k zabrzdéni lokomotivy po zastaveni vlaku ve stanicich v tomto pfipadé&, kdy je prove-
deno odbrzdéni soupravy samocinnou brzdou.

Tlakové spinace S 516.B a S 516.C sleduji pribéh pretlaku, ktery je shodny s pfetlakem v pfevodniku B 101 a nereagu-
ji na tlak od pfimocinné nebo elektricky fizené pfimocinné brzdy.
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