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Posudek

{; ~ motorové lokomotivy TKD ¥gdy T 669.0.

lfotorovéd lokemotiva Fady T €69.0 vznikla odvozenim z lokomotiwvy
CME 3, které byla vyvinuta dle poZadavku sovétskych Yeleznic jako
lokomotiva pro t&Zkou posunovac{ sluZbu, aviak s moZnostf jizdy rych-
lostf a¥ 90 km/h p¥i pfesunu semotné lokomotivy z jednoho mfsta jejfho
nasazen{ do jiného mista, aby pomalou jfzdou nebyla rulena cstatn{
dopreva, - ‘

Vykon lokomotivy byl volen 1350 k a pro (SD byla dodéna o véze
114 Mp. Jejf mErny vykon jest tedy 11,84 k/Mp a mérné véha 84,44 ,kp/k.
Témito svymi parametry je lokomotiva hluboko za soulasnymi svEtovymi
parametry i posunovacich lokomotiv. Jen jako p¥fklad budiZ zde uvedena
motorové lokomotiva V 80 Ndmeckych spolkovych drah z roku 1952, uréend
pro t&Zky posun. Mé uspciédédnf pojezdu B* B, véZ{ 60 Mp a mé vykon
1000 k & je vybavena hydrodynamickym pfenosem vykonu s jednim agregée 1
tem, Jeji mdrné véha je 60 kp/k a mérny vykon 16,66 k/Mp. = ]

V provedeni dle prototypu T 669.0001 je to lokomotiva vvslovqﬁi‘ ‘
Jjednotidelovd pro posun, nebol jejf vyuZit{ na trati je podvézéno.iﬁl, |
Ze elektricky pienos vyuZivéd vykonu pouze do 59 km/h, nad tute nyﬁklait
Je naftovy motor odlehlen a jeho vykon tedy nevyuZit. Eylo by tedi’uﬁ#né
vyuZit této lokomotivy na tratich s dlouhymi rempami, kde viak by soulasnd
nebyla na zévadu nizké rychlost, avdak na takovjch tratfch vesnlﬂgip&t
nen{ k disposici pot¥ebny népravovy tlak 19 Mp. Proto bylo velmi?ﬁinlné
zménit u seriovych lokomotiv rychlost lokomotivy zm&nou dosava
pi'evodu v pohonu népravy, &{m¥ se dodé lokomotivd mo¥nost vyu#
naftového motoru do rychlosti zhruba €C km/h a umo¥ni se jejf
i ne manipul=&nich vlacich vedenych motorcvymi lokomotivemi na
elektrisovaném tahu,

V dali{m se' omezim na nikteré pozndmky k mechanické Tésti
a k vysledkiim trakénich zkoudek lokomotivy. ' :

Mechanickd &ést lokomotivy, tJj. zejména podvozky a uloZe
na podvozecich Jje prakticky totoZiné jako u lokomotivy T 678s
T 679.0, Znamend to zsjisté urychleni vyvoje lokomotivy,
vedeni vyroby, stejné néhradn{ dily. Z hlediska adhesni
v3ak se toto Iefieni u posunovac{ lokomotivy nezdd byt r
mé nedobry vliv nezédvislé vypruZeni dvejkolf tfﬁiiﬁtuv
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\ zejména je odhluindna kebina strojvedouctho. Vné&j8{ hluk je niZ#{
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"Disledkem tohoto Fe¥enf je to, Ye lokomotiva,a& naftovy motor
Je schopen doddvat trvaely garantovany vykon 1350 k a generdtor je
s¢hopen tento vykow p¥end¢st, neni schopna vyvinout vysoké taZné si-

ﬁ}, které by odpovidely jeji véze. Po zjidtén{i néchylnosti lokomo-
fltiVy ke skluzu p¥i zdt&Zové jizd& z Prahy do Tdbora v dubnu tr. byla

adhesnim vlastnostem lokeomotivy T 669.0 v&novéna zvlaitni pozornpst
a byly erovnévény adhesni vlastnosti lokomotiv T 669.000l, T 478.1001
a T 478,001 v tseku trati mezi startemi lerlany - BeneSov u Prahy,
\Vﬁslerv Jeou velmi nep#i{znivé pro T 669.0:

/?;ychlosp V xm/h 0 5 10 15 20
soutinitel adhese |
u lokomotivys: ‘
T 669,000 0sdesccssnnse 0,18 0,16 0,135 0,110 C,09
T 478:100)14csvccccccnsse 0,235 0,22 0,210 0,195 C,18
T ROl ecisnisss 0,26 0,225 0,193 0,16 0,13

U hydrodynamické lokomotivy T 478.0 plat{ dosaZené vysledky jen na
piimé trati; nebot jejf adhesnf vlastnosti v oblouku se podstatné
éhoréuji. Pro srovnéni nutno je¥t® uvést, Ze u prototypu motorovych
ldféﬁbtiv T 435.0 bylo dosaZeno, aZ je podstatn® leh&f, doudinitele
adhese 0 271. Viechny zde uvedené hodnoty plat{ bez pouZit{ pisku
a na suché kolejnici.

U motorevé lokomotivy T 435.0 a té% u T 458.1 je uZité Vyhodné
ploché torny, které poméhs stabilisovat podvozek pod lokomotivou,
kdeZto T 669.0001 mé z hlediska pohybl podvozku uloZenf bodové, tedy
kloubové, se, vdemi disledky pro soulinitele adhese lokomotivy a pro
vyuZiti jeji adhesni véhy. :

Trakénf vlastnosti jsou dény u prototypu nizkym vyuZitim adhese

a malym rczaahem VvyuZit{ vykonu naftového motoru v vztahu k rychlosti
lokomotivy, Jirfak byl v kon naftového motoru trvale dodrZen. lLokomoti-
va p¥i zkoudkdch trakinich nejevila poruchovost. Vytrvalostnf zkoudku
na Zkudebnim Zeleznilnim okruhu v trvén{ 12 hodin v re¥imech 4 hodiny
ijen pii 2/3 vmax’ 4 hodiny rozjezdld a brzd&nf a opdt 4 hodiny ijen
p¥i 2/3 V.. lokemotiva absolvovala rovni# bez poruchy a zévads

Hlukov& se lokomotiva ve srovnén{ s dosavadnimi typy zlepdila

neZ u lokomotivy T €78.0. s
Trekini zkou¥ky lokomotivy byly opakovény, nebof se ukézalo, 8.

Je nutné Uprava ¥entovéni{, aby se odstranil zna¥ny pokles vykunu pfi

prechodu z 1¢ na 2. éentovaci stupen. Po dprav§ se charak
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Lez vlivﬁ”na plynulost taZné sfly v zévisicsti na jizdn{ rychlosti,.

!,

‘ ’”K@éfim lze konstatovat, Ze al lokomotiva ulZe byt ze zkoulek
»odetaté\ﬁlaﬂn# hodnocena, neni{ bez konstrukinich nedostatkl, kte-

fré na druhé sttand jejf hodnotu sni¥ujf neblshym vlivem na vyuXit{

adhese.‘rfgrﬂobrém fefenf{ pojezdu a pifpadng ve epojen{ s n&kterym
ze zprlsobl vyrovnévdni népravov;ch tlakl by mchla lokomotiva jevit
lep81 adheen{ vlastnosti pil niZZ{ véze ne? mé vyrcbeny prototyps

PIi soutasném melém srtimentu pro 88D vhodnyech motorovych lokomotiv
budelokomotiva seriovd vyrdbdna, aviak povefuji za nutné cmezit jejf
dodévku na nejvySe nutny polet kust s ohledem na jeji prevaZujfecf
Jednodéélovost a 8 chledem na zji¥t&né vlastnosti, Pro dald{ vyvo]
1okomo+ib je t¥eba vdnovat m moFddnou pozornost nédvrhim pojezdld ve
vztahu kﬁpOuzitému pfenocsu kaonu, zptscbu pohonu /individuel ni - sku-
pinovy/, aby se zlepSily adhesni vlastnosti, kieré jsou Jjednim 2z nej-
dﬁlgfitéjﬁiéh parametrd kolejovych vozidel,

s

Y Praze 4ne 2€.%ervna 1965,

S




