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1. ﬁvod

Koncem r.1963 dokon¥il EKD Praha n.p. zévod Sokolovo montd¥ ti{
prototypl motorové lokomotivy s elektrickym p¥enosem vykonu. Lokomotivy
byly pfedev8im urfeny pro potfeby Zeleznic SSSR. ProtoZe se vsak poli-
talo s tim, Ze by se tento typ lokomotivy mohl wuplstnit i v provozu
&SD, byl treti prototyp upraven pro provozni podminky 8SD s ozna¥enim
T 669.0. Lokomotivy ur&ené pro SSSR maji oznafeni CME-3.

Proto bylo udelné doplnit Padu zkouSek provédd3nych s lokomotivou
vyrobnim zévodem, zkoufkemi trak&nimi, které by umoZnovaly lépe posou-
dit trekZni vlestnosti s hlediska vhodnosti jejfho wvyuZit{ u 8SD. Traki4
ni a konsumni, rozjezdové a vytrvalostni zkoudky provedl VOD v rémeci
ukolu I-2-15-9.

Prvé trek&ni zkousSky probZhly v mEsici dubnu 1964. S ohledem na
nedostatek pomocného persondlu p¥i zkousSkéch nebyly mEfeny proudy trakd-
nich motord ani jejich nap¥tf. Vliastni zkousky se provedly na vsech vy-
konnostnich stupnich, ale pfi automatickém zepindni Sentl. P¥i zpracové-
ni vysledkd zkousek a hlavn® pak pFi kontrolnim vypodtu taZnych sil na
obvodu kol, resp. vykonu na obvodu kol, provedeného dle vnéjS8i: cherak-
teristiky trakiniho generdtoru a charakteristiky trak&nich motord dle
dodané dokumentace vyrobce se ukézalo, %e nejsou vhodn® voleny stupnd
zeslabeni magnetického pole trakinich motord, resp. oblasti spinéni
Sentovéni megnetického obvodu hlavnich civek trakénich motort. Projevild
se to v‘charakteristice tainych sil, resp. vykonu pomdrn& velkymi vyko-

nostnimi skoky rédu aZ. 110 kW p#i ptrechodu z l.8entu na Sent 2., jak
Jje vidst z obrézku 1-1 - vyuZit{ vykonu na obvodu kol pro 8.vykonovy
stupen. Tento diagram byl vypracovédn podle vn®j8i charskteristiky trakl-
niho generédtoru - viz obrdzek 1-2 - a charskteristiky trak&nfho motoru
- obrézek 1-3.

Tato skutenost byla je3t3 bZhem zpracovéni sd3lens ministerstvu
dbpravy S-12 a vyrobci koncem listopadu 1964 dopisem &j. VOD-5621/64
Jako d11&{ zpréva o vy§sledcich zkouSsek s lokomotivou T 669.001. Ne zé-
klad® této zprédvy konsla se na ministerstvu dopravy S-12 porada ze
udasti zéstupcl zdvodu CKD-Trakce, kde byla dohodnuta uprava zapindni
fentd spolu s event. ﬁpravou velikosti zeslsbeni magnetického pole
trak&nich motord. Soufasn® bylo stanoveno, %e u seriovych lokomotiv té-
to Ffady bude zm&n&n téZ pievod v pohonu naprév. Tim se zvysi ot -
uzit{ vykonu a dosavadnich asi 60 km/h na 80 km/h, coZ znad{ 1
uziti lokomotivy i v tratové sluZbd.

Proto se na porad® rozhodlo zatim nepokraovat ve zpraco
zpravy a vylkat na provedeni uprav na lokomotivé spolu s jej’
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nim v mdsici ﬁnoru, kdy byla také VUD predéna nové dokumentace o cha-
rakteristice trak®niho dynama a trakZniho motoru. Vlastni prebrzdini
lokomotivy se vSak opozdilo a uskutednilo se aZ v b¥eznu 1965. Po pie-
brzd&ni lokomotivy provedl VOD nové trakdni zkousky a to pFevédZnd jen
pro 8.vykonovy stupen, pro viechny alternativy budeni trakinich motord,
déle i mimo oblast plsobeni buzeni p#i sutomatickém Sentovéni ji¥% ne-
prichédzejici v uveahu,

Pro kontrolu byly tentokrédte m&Feny proudy trak®nich motort i je-
jich nap®ti.

1.1 Popis & hlavni udeje lokomotiwy T 669.0

Motorové lokomotiva je urlena predeviim pro t3%ky posun, pFetshy a

préci na svdZiném pahrbku.

~ Lokomotiva je provedena jako kapotové, s postrannimi ploSinami, pii
%em? kabina Jje umist&na mezi pfednim a krétkym zadnim predstavkem. V
prednim pfedstavku je umistdn naftovy motor s generdtorem, chladici za-
fizeni, brzdovy kompresor, ventilétory chlazeni trek&nich motord a pi-
sednik predniho podvozku. Zadni predstavek obsahuje spoustdci baterie
a pisednik zadniho podvozku. Hlavni rém je zavdSen na dvou t¥indpravo-
vych podvozcich pomoci osmi zédv3s. V8echna dvojkoli podvozku jsou brzdi-

na, piskovdna jsou vedouci dvojkoli obou podvozkd v obou smErech jizdy.
Mezi obZma podvozky je na rému zaviSena naftové néddrZ. PPenos vykonu je
elektricky.

Podvozek je t¥indpravovy. Jeho rém je svaifovany z plechi, -Etyfhran-
nnyeh trubek a odlitkd. Dvojkoli, jeZ jsou vS8echna hnaci, jsou uloZena
v kyvnych ramenech, vertikdln® odpruZenych dvi3ma souosymi Sroubovymi
pruZinami. Tlapové trakéni motory s cizi ventilsci jsou pruZn® zav8éeny
v rédmu podvozku. Ka?dé dvojkoli je brzdZno oboustrann® vzduchotlakovou
brzdou.

Pfenos taZné sily je proveden stifednim otolnym Zepem s bo%ni vili,
jeZ se opiréd o rém podvozku v opdrnych plochédch opat¥enych deskami =z
manganové oceli s pryZ%ovou, navulkanisovanou vloZkou.

Hlavn{ rém celosvafované konstrukce je tvoren dvims podélniky tva-
ru "I" stejného priPezu. Nad ob%ma podvozky jsou vytvoreny masivni pFi¥d
ky, na nichZ je upevndn Sep pienosu ta%né sily a konzoly pro uchyceni
zévdsek podvozku. Dalsi pri¥ky jsou vytvoreny pod op3rami motorgeneré-
toru.

V rému jsou vybudovény prostory pro uloZeni balasstu s ohledem na
docilenf poZadované adhesni véhy. Ru¥ni brzda, jejiZ stojan je pFivalen
p¥imo na hlavni rém, je provedena jako Fet3zovéd a slouZi pouze k zajistd
ni stojiciho vozidla.




Po stranéch rdmu jsou upevndny ploiny, pPechodovy mistek je in=- ‘
stalovén pouze na zadni strand rému. Celéd véha spodivéd na podvozeich
prostPednictvim osmi zévEsek, jeZ jsou pFuZnd uloZeny na gumokovovych
lameléch. :

Naftovy motor typu CKD K 6 S 310 DR s jednolo¥iskovym generdtorem,
ktery je s klikovym h¥idelem spojen prirubovd, tvor{ jeden monté%ni ce-
lek. Je uloZen na hlavnim rému &ty¥bodovd na pryZovych podloXkéch a2 pro1

ti pfi¥nému a podélnému posunuti je zajist3n Ety¥mi Zepy, které jsou
ulc?eny v pryZovych pouzdrech.

04 naftového motoru je pFes hydrodynemickou pievodovou sk¥in pomoc-
nych pohont pohén®n brzdovy kompresor a ventildtor hlavniho chladiciho
okruhu. 0d této sk¥ind je téZ pohdnin pomoci klinovych Pemend ventilédton
chlazeni trak®nfiho motoru pFfedniho podvozku. Ventildtor pro chlszenf
trakénich motord zadnfho podvozku je pohénn Femenici od hlavniho gene-
rédtoru.

Naftovd nddrZ je zsvd8ena mezi podvozky na spodnich pésnicich po-
délnikd rému. Je svaelfena z plechu a vyztuZena uvnit? vlinolamy a piepédZ-
kami.

Chladfici okruh je rozd&len na dvd &ésti. V hlavni &dsti je chlaze-
na voda pro chlazeni pléstZ® naftového motoru, v pomocné Zésti voda pro
chlazeni vzduchu v meRichladili a motorového oleje v olejovém chladili.

Chladi& je sloZen z tiiZebrovkovych &lénkl, které jsou vestaviny
do blokll, jeZ tvor{ montéd%ni celek sestaveny predem s ventildtory a
uloZeny v pryZovych pouzdrech na konsoléch piivaPengch na hlavni rém.
Vzduchovody odd&luji &lénky hlavniho okruhu od pomocného a rovnd%? od
prostoru strojovny. Na obou stranéch chladicich blokd i nad difuzéry
ventildtord jsou pneumaticky ovlddané Zaluzie. Ventildtor hlavniho okru-
hu je pohéndn od naftového motoru pres hydrodynemickou pFevodovku pomoc-
nych pohonti. Ventildtor pémocného okruhu mé vlastni pohédndci elektromo-
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n& sacich ventildtort. Vytédp2ni kebiny je provedeno keloriferem, jimZ
protéké tepld chladici voda z okruhu.

Lokomotiva Je vybavena vzduchotlskovou ssmoinnou, nep#imo&innou
(vlakovou) brzdou s brzdiZem Kazancev 222 s p¥imo&innou (lokomotivni)
vzduchotlakovou brzdou pro brzd3ni samotné lokomotivy. Dva t¥indpravové
podvozky na lokomotiv& jsou brzd3ny soulasné, nezdvisle na sob%. Pot¥eb-
ny vzduch pro tlakovou brzdu a2 ostatni pneumatické zs¥izeni na lokomoti
v& dodévé t¥ivédlcovy dvoustupnovy kompresor typu K 2, pohdndny od volné-
ho konce naftového motoru pres hydrodynemickou prevodovku. Vzduch Je
tladen z prvntho stupn® pres mezichladid umist3ny v pfedni kapotd u Zeld

| bo¥nich st¥ndch kapoty jsou umfstZna dvirks. Zedni kapota je privarena

‘Je snimatelnd a mé& mont&¥n{ dvirka. StFedni kapote je s ksbinou spojena

:rn prednfho podvozku a chladici ¥lénky. V zadnf pevné X&sti stifechy Jjsou
zabudovény ventildtory chlazenf, v predni pevné Z&sti stfechy je umist-

tor. Pro chlazeni trakXnich motord ka?dého podvozku je pouZ?ito oboustrar-

Hlavni udaje lokomotivy:
Rozchod kol 1435 mm
Véha lokomotivy 113 Mp
| Prim&r kol (nové obrule) 1050 mm
| Népravovy tlak | . 18,9 Mp

nich dvirek a odtud je nasdvén druhym stupnm a vytladovén pies dochla-
zoval do vzduchojemu. Hlavni vzduchojemy jsou 3ty¥i a jsou umis t3ny pod
plod8inemi.

Kabina lokomotivy je umist3ns mezi prfednim a2 zednim pPedstavkem .
Kabina strojvedouciho mé na obou Zelech prodlou¥ené ndstvce ve tvanu
kapot. Jeji kostra je prowvedecna z taZenjch profild a oplechovéna. Kebi-
na, kterd je tepelné a zvukovd isolovéna, je uloZens ne Etytech pryZo-
vyeh wlocich. Telni okna jsou pevné, bodni posuvné. Vstupni dveie jsou
umistdny uhlopfiéné na pravé zadni 2 levé predni st¥nd. Stenovidtd stroj
vedouciho, které je umist®no na pravé stran® lokomotivy, mé penel s p¥i<
stroji a kontrolér, ktery je uloZen v podélném smiru lokomotivy. Stavi-
telné sedalky jsou na obou ndstavcich kebiny.

V prednim, prodlouZeném néstavci kebiny jsou umistiny sk¥inky na
nérfadi{ a Satnik. V zadnim prodlou¥eném néstaveci kabiny Jje uloZen roz-
vadse.

V zadnim predstavku jsou umfstdny spoudtdei baterie a zadni 54st
tvor{ zdsobnik na pisek, ktery se plni nésypkou ve st¥ede. V Xelnfch i

k rému lokomotivy a s budkou spojena podajnym lemem.

Predni predstavek je rozdilen na ¥4st stiednf a &4st ptedni. Pod
st¥edni kapotou je umistdn motorgenerdtor, dynamobudi® a ventilétor
trak®nich motord zadnfho podvozku. V bodnich stindch kapoty jsou dvou-
k¥idlové dvete, opatfené v mist® séni motoru deskovymi filtry. St¥echa

podajnym lemem & k ‘rému lokomotivy je priSroubovéna. V prostoru predni
tésti predstavku je umistdn brzdovy kompresor s chlsdifem = doehlszova-
gem, hydraulickd prevodovka pomocnych ndhonl, ventilétor trak®nich moto-

na nésypke ne pisek, jehoZ zésobnik tvori predni Xést kopoty. (dst stie-
chy nad brzdovym kompresorem je snimacf. V bonich std3ndch jsou ¥aluzie
chladicich %lénkd a dvelre. V Zelni st3n3 jsou umistiny dvefe s prolisy.
Pfedni lést kaepoty je na rému lokomotivy privaPena a gojena se sti¥edni
&dst1 kapoty podajnym lemem.

’

Konstrukdnf rychlost 90 km/h
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Ne jmen${ polom&r pojiZd¥ného oblouku 80 m
Ta’né sile p¥i rozjezdu ( ¢ = 0,33) 40 500 kp
Trvald taZnd sila 2% 000 kp

Hlavni generétor typu TD 802 o vykonu
tilaci, otédky 750 1l/min

Trakéni motor je seriovy, typ TE 006 o vjkonu 126/133 kW s cizi ven-
tilaci, max. otdlky 1660 1l/min

Pfevod na népravu 76 : 15 (4 = 5,06)
Lokomotiva je urdena pFedev&im pro t3%ky posun. Regula®ni rozsah hlav-
niho generdtoru je omezen. Plného vykonu se p¥i dnednim pievodovém po-
m¥ru vyuZivé do rychlosti cca 60 km/h. Lokomotiva mé Sest trak&nich mo-
tortl, z nichZ vZdy dva jsou trvale Pazeny seriov®. Pro rozS8iYeni jejich
charakteristiky je pouZito zeslabeni magnetického pole a to ve dvou

885/885 kW s cizi ven-

stupnich. ‘
<) # sil konu 8 z ch istik
& Eniho moto

TaZné sily na obvodu kol, resp. vykonu na obvodu kol se stanovily
z charakteristik trakdniho dynama a trakinich motord.
TaZné sila na obvodu kol se stanovila ze vztshu
2M
%
kde y podet trakdnich motort (¢ = 6)
M, = moment jednoho motoru (kpm) na vystupu (z charskteristiky)
# = pFevodovy pomdr (76 : 15) = 5,06
D, = prdm3r hnacich kol (1050 mm)

Mw = ﬁéinnoat ozubeného prevodu pohonu dvojkoli vietn® ztrét
v lo%iskéch (y» = 0,97)

7 ffy"/

TaZné sily se stanovily pro odstupnované proudy hlavniho generéto-
ru, t.Jj. 1/3 proudu traknfho motoru pro 8, jizdni stupen pro plné pole
i ob® zeslebeni.

. Rychlost jizdy, umdrné ot4&kém motoru 7 , je déna vztahem
/ - jz_, v
X H
kde vyznam znalek je stejny jako p¥i vypodtu taZné sily.
Vykon lokomotivy na obvodu hnacich kol plyne ze vztahu
Yy = J'JM'*&;{?W-Q;»' [;W] resp.
1964 Ims - £p- g - g e
kde In proud jednoho motoru (A) |
& skutedné nap%ti jednoho motoru (V)
Im G&innost trek¥niho motoru

vubD

(na pF. hluk) byle provedenz Fada zkoudek.

Vztah mezi ta¥nou silou a edpovidajici rychlost{i se stanovi z vlast
ni m¥nivosti ot&¥ek motoru d=7¢ , kde &/ je skute¥né n-pSt{ jednoho
motoru.

Na obrézku 1l.2-1 jest zakreslen jedn-k prib3h taZné sily ne obvodu
kol v zévislosti na rychlosti pro 8.jizdn{ stupen, jednak zdvislost taZ-
né sily na celkovém trakinim proudu pro vSechna t#i magnetické pole
trekdnich motord (pred upravou).

Na obrézku 1l-1 ukezujic{ vyuZiti vykonu na obvodu kol pro 8.jizdni
stupen jsou vyznafeny rozsshy jednotlivych magnetickych pol{ motord a
soulasn® vykonové skoky. Vykonovy skok mezi plnym polem a l.5entem je
28115 kW, mezi 1. a 2.8entem 110 kW, tj. 150 k.

Do obrézku 1l.2-1 jsou zaneseny naméfené taZné sily na obvodu kol.
Body se celkem dobfe primykaji kfivkém taZnych sil stanovenych vypoétem.

Na obrédzku 1.2-2 je vn&j3{ charakteristike trak&niho generétoru
podle mE¥eni na vodnim odporu po ﬁpravé elektrického pfenosu a na obr.
1.2-3 je charakteristika trak&niho motoru pro konstantni pfimku 148 kW.
Z t38chto charakteristik byly pak vySe popsanym zpisobem stanoveny taZné
sily na obvodu kol, znédzorn®né na obrédzku 1l.2-4, kam jsou zaneseny md-
Fenim ziskané hodnoty taZhjch sil pro 8.vykonovy stupeﬁ (mE¥eni konané
v r.1965). NemZ¥ené hodnoty se velmi dob¥e shoduji pro plné megnetické
pole motorl, na 1. i 2.8entovacim stupni jevi se jiZ znadn% j8{ rozdily.
Vikon generétoru na jeho svorkéch je zobrazen na obrézku 1.2-5 pro vi-
konové stupn® 8.,6. a 4. a na obrdzku 1l.2-8 pro vykonové stupnd 7.,5.a3d
..  Vykon na obvodu kol, ziskany vypoltem ukezujf obrdzky 1l.2-7 a
1.2-8.

2. ZkousSky lokomotivy
ejich zds

Po ov&fen{ trak®nich a jinych provoznich vlastnosti lokomotivy

1) Zkousky trekini s zkousky sSpotfeby.
G%elem t3chto zkoudek bylo stenoveni trakni chsrakteristiky jednsk pro
u%ely vozebni, jednak pro porovnéni s teoreticky predbZZn* stanovenou
charskteristikou této lokomotivy. Soulésti t3chto zkousSek bylo stanove-
ni jizdnfho odporu & stanoveni soufinitele rotujicich hmot.

2) Zkoudky adhesni, je# m¥ly ovdFit adhesni vlastnosti lokomotivy
s hlediska potfeb provozu.

%) Rozjezdové zkouSky ke stanoveni rozjezdovych vlastnost{ lokomo-
tivy ve vztahu k velikosti zét¥Ze.

4) Vytrve m¥la za udel prokédzat

spolehlivost hlavnich uzlﬁ lokonotivy (motoru, generdtoru i tr.motord).|
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v ) \
Dalsi mozna proveden:

| Jednom bod¥ a vytvéfeji jehlan s vrcholem ve v§¥si 7,77 m ned temenem ko*i

Z uvedeného rozboru vyuZiti adhesni vdhy s hlediska nejvit3fho odleh&eni
dvojkoll je patrno, Ze provedené uspordddni (pripad 1) leZf asi ve stie-
du denych moZnosti. Nejhor8i je pripad 6, kdy je adhesni véha vyuZita
Jen na 77,02%. Nejlepsi pak je pripad 4, kdy jsou trakéni motory uspoié-
dény stiedov® soumdrn® dle osy lokomotivy a sm&¥uji v3echny svym pohionem
do stiedu lokomotivy. V tomte pPfipad® lze vyuZit sdhesni véhy bez dalsicH
opatieni na 89,4%. Za pouZiti vzduchovych véled u Illy, resp. IV. dvojko-
11 (dle smdru jfzdy), jimiZ by se snf2il u¥inek zdvisky trakinfhe motoru,
bylo by moZné dosdhnout vysdich hodnot.

Pro posunovaci lokomotivu, u niZ jizda ve vysokych taZnfch siléch

Se nutnéd. Znemenéd vSek zminu koncepce podvozku, docili se oviem podstat-
ného zlepdeni trakénich vlastnosti. Sou¥asn* nutno docflit, sby otodny
tep nem&l v provozu podélnou vili, kterd zhorSuje tr=k¥ni vlastnosti.
Dald{ zhordSeni t3chto vlastnosti zplsobuje pry% pruZnych diskd svisljch
zévések, nebot odvlivmu je rozlofeni nédpravovych tlakd pri staticky ne-
urtitém uloZeni rédmu podvozku. Je proto doporudeni hodné vytvoiit podvoz-
ky staticky urdité, tedy s provahadlovénim vypruZen{ dvou ze t#{ dvojkoli

2.

Seriovéd motorové lokomotiva Fady T 669.0 stejn® jako lokomotiwy

CME 3, doddvené do SSSR, maji mit dle schvalovaci dokumentace prototypu
gévisky 8ikmé: v pPi¥ném Fezu je odchylke osy zévdsky od svislice 12°,
v podélném pohledu je odchylka 5°30°. Osy zévdsek se protinaji ve vydce
h, resp. h° nad temenem koleje, viz obrézek 2.3=12, Roviny zdvisek se
protinaji v tomto pFipad® ve dvou mimob¥inych pFimkdch, jeZ jsou vyskovd
0d sebe vzddleny o 4/ = 91 cm. Takto uspoféddané zévdsky v piipads, Ze
by v kloabech zévEskovych nebyly vlioZeny pryzové bloky, by vibec nemohly
plnit dunkeci néhradnf ploché torny, protoZe takovy mechenismus nen{ scho-
pen realisovat natéleni podvozku vi&i ski¥ini. PryZové bloky dovoluji za
cenu deformace mirny natélivy pohyb podvozku viéi rédmu podvozku, oviem
za doprovodu zm¥n sil, Jo! se prolitaji i na zati%eni rému podvozku. Neni
proto toto uspo¥ddédni pro lokomotivu viibec vl

V pPipadd, Ze dojde k unhyleo m@ic uvtﬂan#eh uhld, ne pPiklad phi
Gchylce jednoho uhlu o 30°, zmens{ se rozdil vySek obou mimobdiek, v
nichZ se protinaji roviny 2zév&sek, jiZ na 30 cm; v pFiped%, Ze se oba
dhly odehflf o 30" na hodnoty 6° a 11°30° je rozdfl polch obou mimob&Zek
JiZz jen dve centimetry e lze pek uvédZit, Ze se osy zévisek protinajf v

leje (p¥i novych obruich kol). V tomto p¥ipad® (obrézek 2.3-13) se chov
mechanismus jako néhrada ploché torny se dvims stupni volnosti, ukazuje
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no posvozku lokomotiy T 6€9-0 no dikmyen zvskach .

obr. 2.3.49

AN, BB CC/ DD’ ~ Sihme zavesky
A'B'G -~ rovina zavéset 6, AD'E - rovina zdvések P
D'C’'H - rovina zayesek T, BCF - rovina zavesek J
/‘ormy f’ VU se /:rolma// v mimobéZce m,
roving 6, T Se /amima// v minwbezee m,

ah - rza’a/enast’ mimobézek , g

8 - musto uvlozens otoénehs cepv

ABCD - ram podvozky
ABCD - ram shrine

Kreslen /or/wm’ ( :c/:emnz‘m/ry} pro a/:/y oaponideyier’ ryérew ckp
&q’mbpy ry/mcz’ rozmeraryab /oamem vobr2.3-13

vUD UloZeni ramu sk¥ine na ramu podvozku lok.T 6600004 1o Sikmych zavEskaen &
(kresien phipod s Uchylkou UND zdvések o 30°).
2 [ obr: 2.3 ~43
Sikme za’;/efsky 76690
A = I°30'
,6 « 42’
A'B'C'D - ram podrozky
ABCD - skiin \
%
B: 2(/065 *303)’3745 mm %
% | B ¥
5°30' | 909629
6° g 1051
1 | 19430
HO30 | 20345
e 420 421256
ahs yp h
\
\‘ |
A b 00le/hg .
tyd =22h’-4/p) IS g
Frg

I A
h-ab-m‘ b’#y '

vheiaB | 5o | 6 | we | weaw | a2

h (m) | 237 676

\ :
h (m) 206 |61 | 6ue
b'=h = 636 - 6% = Qo2m
H=h = 33 - %06 = 034m

h=h = 6% - 646 = 93om

iy
hermalne

ah = h'-h = ¥37 - 646 = 09/m
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se vSak, Ze pii vychyleni ve sm3ru pP{¥ném vnéSeji se do rédmu p¥idavné
sily ve sm¥ru uhlopfi¥ném a zplsobuji stejn® jeke v priped® predchozim
odlehdeni dvou zévisek a pPiti¥en{ druhych dvou zévisek ve smiru uhlo-
pii&ném.

Popsand Uveha plati pro p¥iped, kdy v uloZeni oto&ného Zepu v rému
podvozku neni podélnéd vile. V pfipadd, Ze zde jistéd vlle nestane - obré-
zek 2.3-14 - (na pf. v = 10 mm), dojde op3t k podélnému pohybu podvozku
vi&i skfini, avSak pohyb rdmu podvozku nebude nyni rovnobd3Zny & hlevnim
rémem lokomotiwy, ele podvozek se bude kyvet kolem pFimky, v niZ se pro-
tinaji ob® roviny zévdsek; tato pPimks leZi ve vysi 8,39 m ned temenem
koleje (pPipad, kdy vhly 5°30° a 12° jsou dodrieny) nebo se bude kyvat
kolem bodu ve vySce 7,77 nad tmml kole je, reprasentujiciho pak kloub
( v pPipad® dchylky obou uhld o 30" = viz vyde). lcehuniuu- se Sikmymi
zévEskami neni totiZ jiZ paralelogramem.

Toto neklopeni rému podvozku se projevi (v mezich podélné vile)
zhorsenim adhesnich vlsstnost{ lokomotivy vlivem dald{ zm&ny népravovych
tlakl. RovndZ se v tomto pfipadd jedStd zhordi situace ve zmEndch silové=

ho zatiZeni zdvisek. ZkuSenost z prototypového provozu T 669.0001 je ta-
kovd, Ze vzniku podélné vile v ulcZeni otoného Cepu nelze zamezit.

h _diskl s pryZ{ v hlesvéch
dy nepFiznivE® rozddlen{ kolc-
kového rému, ktery je nadto

lm trakénich md dle pripadu 4 s pm!iti; vzduchovfch véled K vy-
rovnéni zm$ny néprevovych tlakd na IV. a III. dvojkolf s pFipadnym elek-
trickym vyrovnénim zbytku zm&ny népravovjch tlakd. Soudasn® je ulelné
provahadlovéni podvozkd, aby se rozd3leni népravovych tlakd stalo sta-
ticky urditym.

vio | ZNAZORNEMI UCINKD VOLE y | »

oor. 2.3-4l

¥ ULOZENI OTOCNEHO CEPU PRI SIKMYCH ZAVESKACH
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Lokomotiva T 669.0 je urdena pro t&Zky posun a proto bylo uSelné
provést s ni rozjezdové zkoudky. Byly provedeny na 220 ve Velimi na p¥i-
mé vodorovné trati okruhu v r.1964, tedy jed3t& pred é_prnwu pFenosu. Pii

zkoudkéch se pouZil dynsmometricky viz 962, ktery se fadil ihned za loko- |

motiva. V dynemometrickém voze se pak pfimo zaznemensl pribdh rozjezdu,
t.j. zévislost mrychlesti na Gase.

Roz jezdové zkoudky byly provedeny se soupravou nékladnich vozd vdt-
Sinou loZenych, dvoundpravovych a EtyFnédpravovych. Véha celé soupravy
¢inila 2180 Mp. Provedeny rozjezdy se zétdZi maximélni a ddle se sniiova-
la postupnym odpinénim skupin vozd tek, aby véhy zétdZ%e se sniZovaly 9!17
bliZn& Pedou aritmetickou. Bylo provedeno celkem 7 rozjezdl a to se zéti
Zemi 2180 Mp, 1786 Mp, 1365 Mp, 935 Mp, 515 Mp, 191 Mp,41 Mp (samotny
dynemometricky viz).

S ohledem na to, Ze taZnéd sile lokomotivy pii rychlostoeh blizko
nuly pro nejvyS8{i vfkonovy stupen leZ{ ned taZnou silou danou adhesi,
byl rozjezd Fizen pokyny z dynamometrickéhe vozu tak, Ze s postupnd naby-
vajici rychlosti byly zalazovdny v&t3{ vfkonové stupnd a tim se plnd vy-
uzilo adhese lokomotiwy. PFi rozjezdech s mensi z4t3%Z{ je ridst rychlosti
na polétku rozjezdu velmi prudky, takie moZno s ohledem na Sasové zpoZd-
ni stav8®e otdlek zafedit ihned na polétku rozjezdu vysoky vyikonovy stu-
pen bez nebezpedf prokluzu kol.

Vysledky zkouSek byly m«rﬁ graficky a jsou uvedeny na obréz-
cich 2.4-1, 2.4-2 a 2.4=3.

Na obrézku 2.4-1 jest znézorndna zévislost dosaZené rychlosti pii
rozjezdu na Zase pro zétdle, se kterymi byly provedeny zkoudky. Obrézek
2.4=2 je obdobny obr. 2.4-1, peremetrem je zde viak es, odstuphovény po
50 s.

Obrézek 2.4-3 udédvéd zévislost mezi drshou poti#ebnou k d.ul‘oni zZvo-
lené r,wblnti pro rlzn® veliké zdtdZe zs predpoklsdu konstantniho urych-
leni (m/s® )&mmm:mtivtOdnmhlutv. Bylo pe-
ufito vatehu L<# 3£ ¢ , kde £ a / byly vzaty z predchozich disgremd.

Vytrvalostni zkoudka byly provedena na ZZ0 dne 20.dubna 1964 za né-
sledujicich predpoklédanych podminek bZhem obdobi dvanécti hodin.
6,00 - 10,00 h nepPetrZitd jizda na nejvyS8im vikonovém
10,00 - 14,00 h Kované rozje na nejvy881 dosaZendu

losti; po ustédleni rychlosti zastaveni
zab!"l&nim

59

14,00 = 18,00 h dtto jako 1.8ést zkoudky.

Prvn{ féze vytrvalostni zkoudky,tj. nepPetrZitd jizda byls zshéjena
v 6h 59 min. se z&t¥%1{ 1851 Mp, vnd j8{ teplota byla +8°C, PPi zkoudce se
v pravidelnych intervalech odelitaly teploty chladic{ vody motoru =z te-
ploty mazacfho oleje dle udajt kontrolnich mS#icich pfistrojd lok.otivy.
Dynsmometricky viz se pouZival pro pribd¥né zjis¥ovéni hodnot sledovanych
pri trakénich zkouskéch vozidls, t.j. rychlosti, teZné sily e pod.Zjists-
né hodnoty jsou uvedeny ne tabulce T 2.5-l. Prvni féze vytrvalostni zkoud
ky byla ukonfena v 11,05 h, kdy se dokondil 16.okruh, t.j. po ujet{ cca
16 « 13 #» = 208 km.

Druhé féze vytrvelostni zkoudky, t.j. opakované rozjezdy z klidu na
ne jvy881 rychlost probihaly v dob® od 11,05 hod do 14,00 hod. pii stied-
ni teplotd vzdus{ +14°C. V tomto obdobi bylo provedeno celkem 14 rozjezdd
se z4t2%{ 1841 Mp. Technika rozjezdu byle volenea tak, aby vlek nabyl me-
eimélni rychlest v nejkratdim Zasovém intervalu, nadeZ nésledovalo zabrz-
déni a zastaveni. Po odbrzd&ni soupravy nédsledoval ihned dald{ mjud.
Prehled rozjezdl je na tabulece T 2,5-2.

THeti féze wytrvalostni zkousky, tj. nepPetrZitéd jizda na nejvyddim
vikomovém stupni byla provedena za stejnfch podminek jako féze 1. & to v
dob® od 14,17 hod. do 17,44 hod. NSkteré zékladni udaje sledovené v této
fézi jsou na tabulce 2.5-3.

Vytrnlutai zkouska motorové lokomotivy T 669.0 probZhla ve vdech
fidﬁ zcela uspdsn&. Nebyly kcuotatoviw 24dné zévady v préci hnaciho
mm:t. Sledované zékladni udeje mSFicich aperétd na stanovisti lokemo-
tivy pln¥ odpovidaly tolerovenym hodnotém zvoleného pracovniho refimu a
pracovaim podminkém, za nichZ vytrvelostni zkouska probfhala.

Vysledky mEieni{ hludnosti ve vn&jSim prostoru jsou znézorndny ob-
rédzkem 2.6-1, ktery poddvé nam&Pené hodnoty ziskané jednek p¥i volnebZhuy|
hnactho motoru, jednak p¥i 2/3 jmenovitého vykonu - 6.vjkonovy stupen.

Meaximéln{ hladina hluku p¥i 2/3 jmenovitého vykonu dosahuje pro kmi-
todtovou charakteristiku A hodnoty 93 dB. Motorovd lokomotiva #.T 669.0
Je tedy s hlediska hluZnosti ve vndj8im prostoru newvyhovujici.

|226.2 Stanovidt¥ strojvedouciho
M&Fen{ hluZnosti bylo provedeno na stanovidti strojvedoucihe - mistg

[mEFeni XV-1, pFi rychlosti jizdy V = 80 km/h; jednak p#i jf2d% silou p#i
2/3 jmenovitéhe vikonu hnaciho motoru (oznafeni mEZ¥en{ XV/1), jednak p¥i
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Tepbta

{abulka L8 -4

Zacatek

/ hodiny } 700 ) 900 1090 Moo 200
i 3 E 3 | l |
l
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' |
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vuD 64
tobulka 2.5 -2
Roz jezd ::23::: o Ujeté dréha

rychlest e Npate e

km/h I m

1 50 4250 5150

48 3200 3850

3 41 3540 4650

4 58 9400 13500

5 56 7600 11650

6 52 6200 7210

7 50 6000 6250

8 52 6500 7100

9 52 5500 6500

10 55 6500 7200

11 45 4950 5550

12 55 7900 8550
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tabulka 2.5-3

/;pd/}r7
W00 1500 1600 1300 1400
p | |
Cas e L | I |
F L % 1
hodling, minvty | | w32 w1501 15f0 53 1945 o2 o5 16 fe4e ATz 1117 13X
I
| |
|
Rychlost [/m//:] 0 55 5 55 55 50 54 55 55 55 55 55 56 60
' |
|
Chindves’ voda 24 75 75 7% 74 76 7 % F /A /A # /A P
Mazaei' ol / 58 5 58 58 5B 60 60 60 5 58 ] 59 59 59

Dokon a"cm/ okruh 4 2 3 b 5 6| 7 8 9 10 1 12 13

1 4
Vna/':"/ fcf/vfa Vne /51 teplota
2% 207

v/

Zacalek 3.casts

Zatez 1851 Mp

L_______“?_____% P P ———

Vz/frra/asfn//z/fﬂusZy 145 12

'

Py{rra/pslm'zhm?y 124 4% min

Konee J3.cq'st;




vUD 65
}ab. C XV (A)
Misto m¥feni
XV - 1
STANOVISTE STROJVEDOUCEHO
Oznaleni mEfeni XV/la XV/2a

Jizda silou Jizda bez sily N 80

A 70 68 »

B 78 75 -

7+ 91 89 -

Lin 99 97 -
31,5 90 87 109,9
63 82 78 98,7
125 71 67 91,6
250 71 68 86,4
500 71 66 82,7

1000 64 61 80
2000 59 53 17,7
4000 52 49 75,9
8000 46 43 74,4

vuD 66
tob. CXY (B)
Misto m&Feni
w13
STANOVISTE STROJVEDOUCTHO
Ozno¥eni m3feni Xv/1b XV/2b
Jizda silou Jizda bez sily N 80

A 73 -

B 84 nehodnoceno -

c 96 -

Lin 100 -
31,5 96 109,9
63 87 98,7
125 84 91,6
250 75 86,4
500 73 82,7

1000 66 80
2000 60 7.7
4000 54 75,9
8000 48 74,4

[P —-—
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tob. CXV.(C)

Misto mé&fen{
XV -1
STANOVISTE STROJVEDOUCEHO
Oznafen{ m&Fent ng:z;é uloZeni xvéign.é. uloZeni
Zvyseni hlul-
Jizda silou Jizda bez sily F;:::émpﬁoze-
n{

A 70 73 3

= 78 84 6

c 91 96 5

Lin EE 100 1

31,5 90 96 6

63 82 87

125 71 84 13

250 7 75 4

500 71 73 2
1000 64 66 :
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2.6:3 Zévdr
HLADINA AKUST. TLAKU
o ks BB s Hodnoceni pFipustné hlunosti motorové lokomotivy #. T 669.0 posky-
pH jzde siloy : tuje nésledujici vysledky:
i jlde WQ!} R ep— stanovisSts ¢ yedouciho - mezni kifivka N 80
; _— . misto mdPeni XV-1
: VYHOVUJE - obrézek 2.6-2, tabulka C XV (A)
L o o e o e S e -+ i S ‘ 'E'I“ !
o s s o s A R S NEVGHOVGJE - obréaek 2.6-1
S o T o o i L e o - bt N ;
RS e i . il i i s e e sy il 3 3. Zhodnoceni zkousek
SRR o iah o idbaniedis & o made Slsaau Modeeds AbCAAMOLY AL Dl Trakéni zkoudky motorové lokemotiwy Pady T 669.0 byly zti¥eny dosud
e ¢ ke - — S BT T e % u motorovych lokomotiv neobvyklym rozsahem proudu trekinich motord a 2
SRR et fdt i BliAe: el - iided o issuites BASOMEINE 0o a. toho plynoucimi vysekymi taZnymi silami, je? presashovaly m3¥fc{ rozsah
RN SN e e N i o et dynamometru mE¥iciho vozu. Plesto viak mily zkoudky takovy pribdh, Ze
ukézaly n3které nedostatky, které jiZ byly nebo jedt# mohou byt odstre-
URREEG B g e sl 1 B nény. Po pFestaveni Zentovacich rozsehd traknich motord byly provedeny
AL B 5 A o A B Sl i e HH § g opakované zkousky, kterych se v plném rozsshu zulastnili té3 pracovnici
I D Tl s dacieod pa et SRl b Rl SR Ha SR SRR ¥' zévodu Trakee n.p. CKD Prsha vdetn¥ elektrickjch mdFfcich pFistrojd, ji-
R NS NE FEREREEANY SENIRETEET FFSUITRT ST POV U S " +H++FH+,§,ﬁ? mi? bylo doplndno mS¥ic{ zarizeni VUD e vfsledky zkoudek v oblesti ta¥-
A U Ll o ATRINERE SOMSCNEE Wiy fL'i“’“'—* e nych sil a vykond v zdvislosti na rychlesti mohly tak vyt podstatnd
- SR s TR IR M T S (O i l<§ g komplexnd j8{. ZjiStén{ a oviFen{ Spetnych adhesnich vlsstnést{ lokomoti-
AR SR it NASisedl alals ‘rrfi_i """" g vy byla vdnovéna velké pozornost a pro nappostou jistotu v zévirech byly
e L TR plaen® o Lo ekt (of | Libiealhn . enpe oSty S5 tyto zkoudky opekovény. S hlediska plynulesti zkousSek lze ¥{ci, Ze byly
i R R e 3’3 zkoudky uspssné, nebof nebyly prerudovény zévedami a odstavenim lokemo-
e R e St Rt | giatng SRR MR ;5 tivy.
e o o R A s w o L e S S § é 4. Zhodnoceni lokomotivy
. e e "'““"""*“""'“TJ‘"”""“'“”“‘"'“’“"“““““”’“'_ Strojnd a elektrické zefizeni lokomotiwvy, t.j. Uplné trakéni vfstroj
e e C i e - S'L,LHH!‘!-—§-—i—~¢—L+—¢++—t—-—%~‘r:HHH e g‘ se ﬂ“ll]! jako gcele hllnm‘lﬁnm a vedkerd zarizeni{ lokomotivy po dobu
e e «~-~—---v*«~—--~w~a~v~H—~~—_¥—---~—-~—-~m—~-w-~~‘ trekinich, adhesnich a hlukovych zkousek pracovala zcela bez zévad. Je
NOTCRETTY FINFUTITE FITIEEI FTITRTET | P st PTEN INPURVAINN (~ patrno, Ze tato zaffzenf meji ji¥ vysokou jekostni uroven a doséhly ji’
SRR S SRS RS HRaR RS el TR znatného stupné provozni spolehlivosti.
MRRE T e %'%u=+|* R a e TE SUNEED I FEREEWRE
e e G oo e e e vhodn » g nosti lokomotivy pFi zkouskéch v
O o S B4 roce 1965 a této atizce, Jakoi i no!noatem jejich glepdeni je v&Enovéne
- o i o e ot e i e el el S e B e B e o o v pfislusné stati zna¥nd pozornost. Nutno viak zde v zdviru zddraznit
$ é = 5 L —g * iy 3 znovu nevhodnost_Sikmych zév3sek lokomotivni sk¥in¥ na rédmu pedvozku u

seriového provedeni, které by zhorsily dnes ji¥ tak Spatné adhesnf

vlestnosti lokomotivy. Adhesn® je lokomotiva vliivem zplsobu ulo¥ent
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VUD Piehled trakinich zkousek lok. T 665,001
Tabulka T1
Poi*.. | Datum ReZim TaZné Stiednt Vykon Otécky
&is. sila . rychl.
kp km/h kS 1/min
| 3 2 p) 4 5 6 7
1 Tede 8 6100 42 950 748
2 8 5520 44,7 965 749
3 8 6420 40,1 955 750
4 LT 8 4020 56,7 850 750
5 9.4. 8 9160 26,7 905 750
6 6 10870 18,9 755 650
7 6 8930 24,0 795 650
8 7 8460 28,4 890 700
9 7 5390 42,3 846 695
10 5 7220 22,4 600 600
11 5 7920 22 645 600
12 7 4770 45,2 800 700
13 6 4440 43,0 708 600
14 | 10.4. 8 6650 37,6 925 745
15 6 8200 23,4 710 650
16 8 7120 35,7 944 749
17 7 6700 32,0 794 700
18 7 9120 23,7 800 695
19 7 7030 30,8 803 700
20 6 7170 27,0 713 650
21 b 6539 11,5 278 500
a2 T 14500 17,65 950 700
23 4 5900 16,5 360 550
24 | 13.4. | 9660 18 646 600
2% 5 9500 18 632 595
26 4 10270 12,5 475 550
27 4 9660 14,2 508 550
28 8 8900 28,3 935 750
29 7 8100 25,5 764 700
30 8 5940 44,0 970 750
31 7 7640 27,6 780 700
32 7 7060 30,2 790 695
33 6 6430 29,0 690 650
24 6 6440 29,7 710 650
35 6 7200 30,2 805 650
36 L 8 5260 48,7 950 750
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vub Tabulka T1 pokrad.l

1 2 4 5 6 7
7 | 24.4. 5 11640 13,1 566 600
38 5 16000 9,5 565 600
39 7 8220 25,0 762 650
40 5 10520 16,9 660 600
41 4 7820 15,9 461 550
42 4 10920 10,8 437 555
43 4 7040 17,3 450 550
44 2 4840 49,2 880 750
45 & 2120 6,6 520 750
46 5 6900 23,2 593 600
47 3 14200 4,3 226 500
48 4 17530 7,0 456 550
49 5 18250 9,7 655 600
50 € 22100 7,5 614 650
51 7 23200 6,9 594 700
52 5 6850 23,7 600 600
53 4 4980 18,4 340 550
54 3 3200 21,6 293 505
55 4 3170 24,7 290 550
56 5 4420 28,3 463 600
57 6 5500 35,5 725 650
58 | 16.4. 6 16100 12,9 766 650
59 5 20400 11,4 860 600
60 5 22600 6,9 576 595
61 5 2780 43,7 452 600
62 8 15970 18,2 1075 749
6% 8 12790 21,6 1020 749
64 4 3120 38,2 442 550
65 |17.4. 7 6000 36,7 815 700
66 E 18800 13,0 910 750
67 4 1650 43,0 262 598
68 24.8. 8 2229 69,6 575 750
69 8 1110 82 336 750
70 7 1018 7 290 698
71 6 906 75 252 650
72 5 -950 66,8 242 600
73 4 632 64,7 152 552
74 3 780 53,6 155 500
75 2 458 43 78 450
76 2 1860 22,2 153 450




e W o v

VUD | Prehled trakinich a spotFebnich zkousek lok. T 669.0
4 Stiedni | StPfedni Proud Napé&ti Vykon Vikon
oy taZné rychl. gen. gen. gen. na
> g 4 sila hédku
515 | 3
- | & o= kp km/h A v kW k
. B 3 4 5 6 1 8 9
1 |24.3.]8/2 5600 40,3 1923 453 870 836
2 8/2 4750 52,0 1617 540 872 917
3 8/2 3090 65,3 1253 594 744 747
4 8/2 6200 41,0 1627 529 850 941
5 |25.3 | 8/1 5970 36,3 1135 620 700 804
6 8/1 | 7200 30,5 1462 588 860 813
7 8/1 | 11800 23,3 1813 488 880 1020
8| 8/1 3060 45,0 805 620 500 510
g 8/2 | 8900 30,8 1919 460 882 1020
10 8/2 | 13600 20,9 - 1100
11 8/p | 16200 17,6 1652 536 886 1060
12 8/p | 8160 23,3 988 598 594 705
13 8/p | 12200 20,4 1310 570 742 940
14 8/1 | 12400 20,6 1896 458 867 972
15 8/1 | 15700 16,5 1992 406 810 960
16 | 26.3.| 8/1 | 11000 23,0 1777 482 855 936
17 8/1 | 10400 24,1 1759 484 810 930
18 8/1 | 13800 19,3 1995 421 843 987
19 8/1 | 6300 33,2 1279 592 756 775
20 8/1 | 2960 45,0 786 596 470 494
21 8/1 | 1860 51,1 643 598 386 352
22 8/p | 15200 18,0 1631 532 867 1010
23 8/p | 6350 25,8 861 625 540 606
24 8/1 4200 40,0 925 599,5 550 621
25 8/1 | 7420 31,4 1289 528 681 863
26 8/1 | 7900 30,6 1400 564 790 895
27 8/2 | 8080 34,0 1856 456 855 1015
28 8/2 9000 27,7 2010 420 842 925
29 8/2 4300 51,0 1275 596 760 810
30 | 27.3.| /p | 2760 60,2 1189 524 622 616
31 6/p | 2510 53,8 1134 454 515 500
32 5/p | 2550 47,0 1123% 400 449 444
33 7/1 3340 38,0 858 537 461 470
34 8/2 8350 19,6 1970 438 865 608
35 8/2 | 8280 31,0 2280 368 836 950
36 8/p | 17700 15,0 1787 478 852 984

vubD Tabulka Tl pokraé&.2

i 2 3 4 5 6 1
24.8. 2 2800 16,0 166 452
27.8. 7 3000 7,0 780 700
6 21000 10 780 650

6 25000 6,5 600 650

6 30000 5,0 560 €50

5 22000 6,5 530 600

5 30000 4,1 456 600

4 17000 5,9 346 550

8 1580 80,0 468 750

8 1970 72,0 526 750

: 4 1280 77,0 366 705

6 1050 78,2 304 650

6 1010 74,0 276 650

6 1070 73,0 290 655

6 2420 60,9 546 650

7 1960 70,7 953 702

4 1300 62,3 300 549

4 1110 57,4 236 550

3 1650 54,6 234 500

4 2000 43,6 324 550

5 2070 53,4 414 600




