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Brzdy Zelezniénych vozidiel su doleZitym Einitel'om nielen bezpednosti, ale aj rychlosti @ hospoddrnosti
prevddzky. Bezporuchové déinkovanie brzdovych zariadeni zdvisi od dobrej udriby, dokonalého nasta-
venia a sprdvneho pouZivania. To znamend, Ze zdle#i na dobrych znalostiach pracovnikov, ktori s brzdovym
zariadenim pracuju.

Znelost brzdovych zariadeni prispieva k ich spol'ahlivosti a teda aj k bezpeénosti Zelezniénej previdzky.



PRVA CAST

ZAKLADNE USTANOVENIA

I. UVODNE USTANOVENIA

1. Sluzobna rukovit SR 15 (V) ,Popis brzd Zelezniénych vozidiel” popisuje brzdové zariadenia pouii-
vané na vozidlach CSD a zékladné zariadenia na vozioch zahranidnych Zeleznic.
Sluzobna rukovit je podkladom pre pracu pracovnikov, ktori brzdové zariadenia obsluhuji a udrzuji.

2. Tato sluzobna rukovit sa odporiéa najméa pre pracu pracovnikov v sluzobnom odvetvi rudfového
hospodarstva a sluZobnom odvetvi voziiového hospodarstva, ako aj pracovnikov Zlezniéného priemyselného
opravarstva.

3. Brzdové zariadenia sa neustale vyvijaji na zaklade novych technickych poznatkov a zvySenych
poziadaviek, ktoré sa na ne kladu. Sluzobné rukovit je spracovana podla stavu brzdovych zariadeni v roku
1981.

II. MERACIE JEDNOTKY

4. Zékonom &. 35/1962 Sb. o meracej sluzbe v zneni zakona ¢. 57/1975 Zb. je v CSSR zavedena Medzina-
rodné sistava meracich jednotiek SI, ktord je od 1. januara 1980 zavizna. Tato sustava je spracovana
v §tatnej norme CSN 01 1300.

5. Podla vyhladky Medzinarodnej Zeleznidnej unie (UIC) & B800-01 si Zelezni&né sprivy povinné
pouzivat pre tlak vzdusnin jednotku ,bar“ namiesto jednotky .Pa" (pascal). CSD bola preto udelend vy-
nimka &. 77-236 z normy Uradom pre normaliziciu a meranie dia 22. 12, 1977. Tato vynimka stanovuje,
%e sa povoluje pri vyrobe, prevadzke, idribe a opravich zelezniénych kolajovych vozidiel a prisludnych
zariadeni pouZivat pre tlak vzdusnin jednotku ,bar“. Ako vyplyva z vynimky, pouZivanie jednotky ,bar”
v hore uvedenej oblati je zavdzné pre vyrobcov, prevadzkovatelov, vletkérov a opravarske podniky
3elezniénych kolajovych vozidiel a prisludnych zariadeni.

6. V rukoviiti s0 pouZité tietc meracie jednotky a pojmy odli3né od doterajsich zvyklosti:

— pre tlak

1 bar = 100 kPa == 1 kp/em?

{(presne 1,019716 kp/em® = 0,102 kp/cm?)

— pre silu

1 N=0,1 kp

(0,102 kp)

— pre priacu a energiu

1 J (joule) = 2,78 . 10" kWh = 2,39 . 10~* kcal == 0,1 kpm

(presne 0,102 kpm)

— pre vykon

1 W (watt) = 1,36. 107 k = 0,1 kpm/s

{presne 0,102 kpm/s)

— pre hmotnos{

g. kg, Mg, t
— pre &as

s (sekunda), h (hodina)



— pre rychlost

m/s (oznaéenie vo vzorcoch v)
km/h (oznaéenie vo vzorchoch V)

— pre obhjem
dm? pripadne 1 (liter)

Ostatné jednotky s pouzité v sulade s normou CSN 01 1300.
Zavedenim sustavy SI treba désledne rozliSovat pojmy .hmotnost* a ,sila“, ktoré predtym neboli
v terminologii presne rozliSené a pouZivalo sa vieobecné oznadenie vaha, pripadne tlak a podobne.
Pre informdciu su uvedené niektoré Zelezniéné nazvy, ktoré sa zavednim sistavy SI menili (tab. 1).

Tab. 1

VYBRANE ZELEZNICNE NAZVY S PRIRADENYMI JEDNOTKAMI PODLA SUSTAVY SI

(vozeii, zdvihadlo. podlaha, vaha a iné)
mozZe niest

. S Meracia Poznamka, doterajsi
Nézov Vysvetlenie ndzvu jednotka nizov
a b ¢ d
Adhézna hmotnost Cast hmotnosti hnacieho vozidla v sluzbe. t Adhézna vaha
hnacieho vozidla ktora pripada na hnacie a spriahnuté
dvojkolesia
Adhézna tiaZ hnacieho vozidla | Sudet napravovych sil hnacich kN
a spriahnutych dvojkolies
Brzdiace percento Pomer brzdiacej vahy vozidla (vlaku) % Brzdiace percento
k hrubej hmotnosti vozidla (vlaku)
nasobeny stami. Je meradlom brzdiaceho
adinku vozidla (vlaku).
Brzdiaca vdha Velidina, ktorda vyjadruje brzdiaci uéinok t Brzdiaca viha
vozidla alebo viaku brzdiaca [ (nie je jednotka SI)
tona
Odbrzdenie Pomer sil na zdrze k tiaZi vozidla. % (nie je jednotka SI)
pripadajuci na brzdené napravy
Hmotnost na koleso Cast hmotnosti vozidla pripadajica na jeho t Kolesovy tlak
koleso dvojkolesia
Hmotnost na napravu Cast hmotnosti vozidla pripadajica t Napravovy tlak:
na jedho dvojkolesie zata?enie na napravu
Hmotnost prazdneho vozidla Hmotnost nenalofeného alebo kg, t Vlastna vaha
neobsadeného vozidla doplneného
predpisanym mnoistvom prevadzkovych
hmat
Jazdny odpor Sila posobiaca proti pohybu vozidla kN
Kolesova sila Cast sily tiate vozidla prenisani jednym kN Tlak na koleso
kolesom dvojkolesia na vodorovni
kolajnicu
Celkova sila na zdrie Uéinna sila na piestnicu nasobena prevodom kN Celkovy pritlak zdrzi
a adinnostfou brzdového sttyéia
Sila na zdri Celkova sila na zdre delena poflom zdrii kN Pritlak zdrie
Merna sila na zdrg Pomer sily na zdrz k \éinnej ploche zdrie | N . mm""' Tlak brzdového klatika
(klatika) N.em™,
daN « em”
Napravova sila Cast sily tiaze vozidla prendsana jednym kN Napravovy tlak
dvojkolesom na vodorovni kolajnicu i zataZenie na napravu
Nosnos{ Maximalna hmotnost. ktori konstrukcia kg. 1 Maximalna nosnost

Zeriavu




b

Plniaci ¢as brzdy vozidla

Prevadzkovy tlak

Prierazna rychlost

Prestavna hmotnost

Rychlost jazdy vozidla
Sila na brzdovy klatik

Speciflicky jazdny odpor
{vzfaine na hmotnost)

Speciflicky jazdny odpor
{vzfazne na tiaZovi silu vozidla)

Zibrzdna draha

Zabrzdna vzdialenost

Cas plnenia priestorov samoéinnej tlakovej
brzdy vozidla na prevadzkovy tlak
(1,80 baru)

Menovity tlak v hlavnom potrubi
samoéinnej priebeZnej brzdy (spravidla
5.0 baru)

Rychtost stanovena ako podiel skutoéne
dlzkv hlavného potrubia vlaku a ¢asu,
meraného bud od okamihu prestavenia
rukoviéti brzdiéa do brzdiacej polohy. alebo
od okamihu. kedy zaéne vnikat vzduch do
brzdoveého valea prvého vozidia. do
okamihu, kedy zaéne vnikal vzduch do
brzdového valca posledného vozidla

Siéet hmotnosti prazdneho vozia

a hmotnosti nékladu nakladného vozha.
kiory je smerodajny pre prestavenie
prestavovada .prazdny--naloieny™

Pomer vzdialenosti prejdenej vozidlom
k zodpovedajicemu éasu

Sila prenasana brzdovym klatikom alebo
brzdovym oblozenim na koleso

Jazdny odpor vozidla vztaine na jeho
hmotnost

Jazdny odpor vzfaine na tiaZovu silu
hnacicho vozidla

Vzdialenost prejdend od okamihu zadatia
brzdenia. 1. }. od prestavemia rukoviti
brzdiéa. olvorenia zachrannej brzdy a pod.
az do okamihu zastavenia vozidla

Vzdialenost medzi predzvesfou a hlavny¥m
navestidlom platna pre uréita trat, na
ktorej musi bezpeéne zastavi kaidy vlak

z najvysfej rychlosti jemu dovolenej

v danom Oseku

bar

km/h

N, daN

daN/t

N/kN

Prestavna vaha

Pritlak brzdového
klatika

L]




Druha éast

TEORIA BRZDENIA

7. Pre bezpeénost Zelezniénej prevadzky je velmi dblezité. aby:

— vozidla mohli byt véas a na uréenom mieste zastavené,
— rychlost vozidla mohla byt kedykolvek a za akychkolvek podmienok prispdsobend poziadavkam pre-
vadzky.
— vozidla mohli byt zabezpedené v pokoji proti samovolnému rozjazdu pdsobenim narazu. vetra, spadu
a pod. ’
Preto musia byt kolajové vozidla vystrojené vykonnymi a spolahlivimi brzdovymi zariadeniami.
Tieto sa musia v prevadzke spravne obsluhovat, starostlivo skigat a dobre udriiavat.
Z tohto dovodu musia byt vietci pracovnici Zeleznic, ktori obsluhuji alebo udrzuja brzdové zariadenia,
oboznameni s funkciou brzdovych zariadeni a poznat brzdovi techniku.

III. PRINCIP BRZDENIA

8. Ak sa mé vozidlo uviest do pohybu, musia nai posobit v smere pohybu vonkajiie zrychlujace sily.
Tieto sily. kiloré pohybuju vozidlom po uréitej drahe, konaji pracu. ktora si vozidlo zachova vo forme
kinetickej alebo pohybovej energie E,.

Ak sa ma iduice vozidlo zastavit alebo zmiernit svoju rychlost, musi sa jeho pohybové energia zmarit,
lo je premenit na energiu iného druhu, oby¢ajne na energiu tepelnii. Aby sa to dosiahlo, musia na vozidlo
posobit sily proti jeho pohybu. Tento proces oznadujeme ako brzdenie a vyslednt silu ako brzdiacu silu.
Brzdenie prebieha na zadklade uréitych fyzikilnych ziakonov, kioré budu dalej objasnené.

A. KINETICKA ENERGIA

9. Kineticka energia idiuceho vozidla je uréena:
— hmotnostou vozidla G [kg]
—- rychlostou vozidla v [m/s]

Velkost kinetickej energie je uréena vztahom:

. u?
G v 1Jikg m-sT)

Idace vozidlo kona pohyb postupny, ale k tomu treba pripoditat edte pohyb rotujicich hmét, napr.
kolies, naprav kotiev dynam, zotrvaénikov spalovacich motorov atd. Tieto rotaéné hmoty maju pri rotacii
taktieZ zotrvaénost, ktord sa vo vypodtoch berie do ivahy zavedenim sudinitela k. Pre nakladné vozne sa
uvaiuje k = 1,04; pre ostatné vozne k = 1,06; pre vlaky s hnacim vozidlom k = 1.08: pre elektrické a
motorové vozne k = 1,15; pre elektrické rusne a% k = 1,30.

Pohybova energia potom bude stéin:
Epe=E, -k [J; J1

Pre zjednoduSenie nebude v dalfom uvaZovany vplyv rotujicich hmét.

10. Vplyv hmotnosti vozidla a rychlosti je znazorneny na priklade:
Hmotnost voziia G == 40 t; v = 10 m/s; 20 m/s: 30 m/s

40 -
E o= 2‘°°—= 2000 kJ

-3



40 - 400

Ekzu - -——2—" = 8000 kJ
Egp= i‘%ﬂ = 18000 kJ

Z tohto prikladu vyplyva, Ze kineticka energia sa zvaési Styrikrat, ak rychlost vozidla vzrastie dvakrat.
Pri zvaéieni hmotnosti vozidla dvakrat vzrastie kineticka energia tieZ dvakrat. Kineticka energia rastie
so 3tvorcom rychlosti a linedrne s hmotnostou.

Pre brzdenie je preto vo vaéSej miere rozhodujica rychlost neZ hmotnost vozidla.

B. SILY PRI BRZDENI

11. Kinetick\ energiu vozidla pri brzdeni aZ do zastavenia marime pracou brzdiacej sily na urditej
zabrzdnej drihe. Zmarend pohybova energia vozidla E, sa teda rovna siéinu priemernej brzdiacej sily
F, a zdbrzdnej drahy L, Pre vypocet potrebnej priemernej brzdiacej sily na zastavenie na uréitej zabrzd-
nej drahe plynie:

Fb_'E_k_ IN]

Skutoéné potrebna priemerna brzdiaca sila je o nie¢o mensia, pretofe proti pohybu vozidla posobia
jazdné odpory vozidla, odpory trati, protivietor a podobne.

12. Ak priemernu brzdiacu silu delime hmotnostou vozidla, dostaneme priemernu mernu brzdiacu
silu f,. ktord udava potrebnu priemernt brzdiacu silu na kg hmotnosti vozidla.

fo=gi—  [N/kgl

C. ROZDELENIE BRZD

13. Brzdiaca sila je sila posobiaca proti smeru pohybu vozidla. Podla sposobu marenia kinetickej
energie vozidla a podla vzniku brzdiacej sily rozdelujeme brzdy na:
a) brzdy trecie klatikové
bubnové
pasové
kotacové
elektromagnetické kolajnicové
b) brzdy dynamické hydrodynamické

elektrodynamické
Podla vplyvu hmotnosti vozidla na maximalnu velkost brzdiacej sily delime brzdy na:
a) brzdy adhézne. na ktorych brzdiaca sila zavisi od hmotnosti vozidla, a tie si:
— trecie, mimo elektromagnetickych kolajnicovych
— dynamické

b} brzdy neadhézne brzdiaca sila nezavisi od hmotnosti vozidla:
— elektromagnetické kolajnicové.

14, Velka viéiina kolajovych vozidiel je vystrojena brzdami trecimi, len vozidla hnacie a vynimoéne
tahané puzivaju tiez brzdy dynamické. NajroziirenejSou z trecich bfzd je brzda klatikova:; v poslednom
Zase sa viac zavadza tiez brzda kotaova a elektromagnetickd koTajnicova. Na dalich strinkach sa pojed-
nava o mechanike trecich bizd klatikovych.



D. SILOVE POMERY NA BRZDENOM KOLESE

15. KaZda brzdova zdrZ sa ku kolesu pritlaéa silou P, Medzi zdriou a jazdnou plochou kolesa vznika

Smykové trenie. Sila F,, vzniknuti trenim, pésobi proti smeru otadania kolesa a jej velkost je uréena
vztahom

Fo=P [kN; kN]
kde
F, ... brzdiaca sila jednej zdrie [kN]
P, ...sila na zdr2 [kN]
f ...s0éinitel Smykového trenia medzi zdricu a kolesom

=R

Obr. 1 Silové pomery na kolese pri klitikovej brzde
pri brzdeni

P, — sila na brzdovy klatik, Fy, — brzdiaca sila, - F
Fyy — brzdiaca sila jedného brzdového Kklatika. FA MG
Fa — adhézna sila, Fg — kolesovi sila. @ — uhlova

rychlost otaéania kolesa

Vysledna brzdiaca sila vozidla F, je siétom jednotlivyeh brzdiacich sil F,, vietkych zdrii
F,=n+F,.

kde

n ... poéet zdrii na vozidle.

Pre ucinné brzdenie treba, aby sa koleso po kolajnici pohybovalo, aby nedoslo k jeho aplnému zasta-
veniu pri jazde vozidla. t. j. k uviaznutiu alebo 3mykaniu kolesa po kolajnici (tzv. zablokovanie kolesa).

16. Najviésia sila, ktora moze pésobit na koleso v styku s kolajnicou, zavisi od zvislej sily. ktora vy-
vodzuje koleso na kolajnici a od suéinitela adhézie. Tato sila sa nazyva adhézna sila F, a je uréena su€inom

Fo==p +Fg  IkN)

kde Fg=G +g ... kolesova sila [kN)
G -+ - hmotnost na koleso (predtym kolesovy tlak) It)
g .- . normalne tiaZové zrychlenie (9.806 65 m - s°%)

u - - . suéinitel adhézie

17. Aby nedodlo k 3myku, musi byt adhézna sila vad§ia alebo v krajnom pripade rovna brzdiacej sile
Fpo2Fg

V opaénom pripade dochadza k 3myku kolesa po kolajnici a brzdiaci Géinok sa zmensi. pretoZe sudinitel
Smykového trenia f medzi kolesom a kolajnicou je mensi nef suéinitel adhézie H

Smyk kolies po kolajnici je nefiadici nielen z hladiska predlzovania zabrzdnej drahy, ale i pre vznik
plochych miest na jazdnej ploche kolesa. Maximalna celkova sila na zdrie P so zretelom na hore menovanit
podmienku sa zisti zo vztahu

P.f>F,- [KN: kN|
P FF, KN kN



E. SUCINITEL SMYKOVEHO TRENIA

18. Shéinitel Smykového trenia sa prejavuje pri treni medzi predmetom a podloikou, po ktorej sa
predmet émyka. Je to teda suéinitel trenia za pohybu. Zavisi od mnohych ¢éinitelov: od materiaiu, doty-
kovej plochy a jej drsnosti, mernej sily, konstrukcie, rychlosti, pradnosti, vlhkosti, poveternosti a pod.
Hlavne viak zéavisi od materiilu trecich pléch predmetov,

Podl'a mnohych merani siéinitel mykového trenia f medzi liatinovym klatikom a ocelovym kolesom
zavisi od tychto podmienok:
a) od rychlosti vozidla — s rasticou rychlostou suéinitel trenia klesa,
b) od mernejsily — t. j. od pritlaénej sily zdrze ku kolesu na jednotku plochy klatika — s rastiicou mernou
silou sa zmens$uje,
¢) od Struktiry a zloZenia materialu klatika a kolesa,
d) od teploty zdrie — do uréitej teploty (asi 600 °C) kles4,
e) od akosti (hrubosti) povrchu trecich sa materidlov.

19, Siéinitel 3mykového trenia f medzi liatinovym klatikom a kolesom sa vo viésine pripadov pohybuje
v hraniciach od 0,08 do 0.35.

20, Na bubnovych alebo kotidovych brzdich sa pouzivajii namiesto liatiny Specidlne lisované trecie
hmoty osinkové alebo keramické, ktoré maju vy3éi sudinite! trenia neZ liatina. Pri tychto hmotach siéinitel
trenia menej zévisi od rychlosti trenia a teploty, éo je ich hlavnou prednostou. Tieto druhy trecich materia-
lov sa uplatiiuji pri brzdéch vozidiel pre vysoké rychlosti, pri nich moZno konstantnou pritlaénou silou
dosiahnut skoro kondtantni brzdiacu silu malo zévisla od rychlosti vozidla, a to aZ do Gplného zastavenia.

21. Na obr. 2 je zakreslena zavislost sudinitela trenia od rychlosti vozidla. V tomto obrazku jednotlivé
krivky znamenaji:
la) stéinitel trenia liatinovych zdri# pri mernej sile v trecej ploche 0,4 MPa,
1b} saéintel trenia liatinovych zdrii pri mernej sile v trecej ploche 1,0 MPa,
1e) sudinitel trenia liatinovych zdr#i pri mernej sile v trecej ploche 2,0 MPa,
2) shé&initel trenia brzdového obloZenia (brzdy bubnové, kotiéové),
3) suéinitel Smykového trenia kolies po kolajniciach.
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Obr. 2 Zavislosf svlinitela trenia od rychlosti vozidla

f -— sGéinitel trenia medzi brzdovym klatikom a kolesom

Z priebehu jednotlivych kriviek vyplyva, aky vplyv ma rychlost a merna sila na suéinitel trenia f.
S rychlostou i so stupajiicou mernou silou klesd velkost sulinitela trenia medzi brzdovym klitikom a
kolesom.
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F. ADHEZIA

22, Medzi kolesom a kolajnicou pdsobi dotykova sila, ktora brani $mykaniu kolesa po kolajnici. Tato
sila je nazyvané silou adhéznou:

Fo=u+ Fg [kN; kN]

kde ... F,...sila adhézna [kN)
Fg. .. sila kolesova [kN)
# ..suéinitel adhézie

Adhézna sila, ktord moino dosiahnut v styku kolesa s kelajnicou, mé pre kolajova dopravu zékladny
vyznam. Pri brzdeni adhéznou brzdou od tejto sily zévis{ maximalna moZna brzdiaca sila. Suéasne viak
je adhézna sila i obmedzujicim &initelom pre trakény vykon.

23. Sadinitel adhézie kolise vo velmi sirokych medziach a zavisi od mnohych okolnosti, ktoré sa zatial
nepodarilo jednoznaéne dokazat a objasnit. Najvyraznejdie ovplyviiuje velkost suéinitela adhézie akost
povrchu kolaji. Skisenost ukazala, Ze siéinitel adhézie na celkom suchej, éistej kolaji sa postatne 1isi od
sidinitela pre kolaj vihkd, znedistend a klzki. Je tym mieneny povrch kolaje pri zadinajucom dazdi, pri
oroseni kolaje ¢i inovati, alebo povrch mastny. Si&initel adhézie mozno zviésit umele, a to pieskovanim.
TieZ rychlost vozidla mé na velkost sudinitela adhézie svoj vplyv, ktory sa viak nepodarilo presne stanovit.
Z tohto dévodu je velkost sudinitela udana v pomerne Sirokom pésme bez ohiadu na rychlost vozidla.

24. Z hladiska brzdenia a vypo&tu brzdy je délezité dolna hranica pasma, ktora len malo zavisi od rych-
losti, ale je vyrazne ovplyvnena stavom a osobitne pripadnym zneéistenim kolaje. Pre vypotet brzdy sa
uvazuje g = 0,13.

G. VPLYV RYCHLOSTI NA VELKOST BRZDIACEJ SILY A PRITLAK KLATIKOV ZDRZ{

25. Na grafoch na obr. 3 a 4 je prakticky zndzornena zmena brzdiacej sily a maximaine mo#na sila na
zdrie v zavislosti od rychlosti vozidla pri konitatnej sile na zdrze.

Sila na koleso Fg =100 kN
Celkova sila na dve zdrie P = 64 kN
Sila na jednu 2zdrz P, = 32 kN

Hodnoty suéinitela I pre merni silu 1,0 MPa v zavislosti od rychlosti sG odéitané z grafu na obr. 2,
krivka 1b. Saéinitel g = 0,15.
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Obr. 3 Pricbeh brzdiacej sily v zivislosti od rychlosti pri kondtaninej sile na
brzdovy klatik

V — rychlost vozidla, F), — brzdiaca sila, F, — adhézna sila
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Obr. 4 Priebeh maximilnej moiznej sily Py, na brzdovy klitik v zdvistosti od
rychlosti pri jazde na medzi adhézie

V — rychlost vozidla, P — celkové sila na zdrie

Z grafov na obr. 3 a 4 je zrejmé, Ze so vzrastajucou rychlostou klesa brzdiaca sila pri kon#tatnej sile
na zdrZe a pri konitantnej sile adhéznej. So stiapajicou rychlosfou by teda bolo moZné (obr. 4) zvyfovat
silu na zdr3e bez toho, Ze by sa pri uréitej rychlosti prekrodila hranica adhézie. Pri kon3trukeii brzdy vo-
zidla treba vychadzat z hore uvedeného a brzdu navrhovat tak, aby jej uéinok, t. j. brzdiaca sila neprekro-
éila silu adhéznu okrem oblasti velmi nizkyeh rychlosti, kde pripadny 3myk nemé za nasledok poskodenie
obvodu kolies.

H. ZVYSOVANIE BRZDIACEHO UCINKU

26, So zvySujicimi sa rychlostami a hmotnosfami vlakov stipaji naroky na brzdiaci uéinok. Brzdy
su preto vybavované zariadeniami, ktoré umoZiiuja zvysovat brzdiaci uéinok.

Brzdenie podla ndkladu

27. Na nakladnych vozhoch sa podstatne meni ich pripustna hmotnost pod vplyvom néakladu. Hmotnost
nakladu byva dvakrat aZ trikrat vdésia neZ hmotnost vozidla. T¥ym sa meni aj jeho kinetickéa energia, ktora
je nutné pri brzdeni zmarif.

Siéasne viak vplyvom hmotnosti nakladu je vyssia sila na koleso a tym aj adhézna sila F,. MoZno
teda amerne so zvySovanim adhéznej sily F, zvysit i brzdiacu silu F,. To znamen4, Ze moZno zvyiit silu
na zdrie umerne k hmotnosti nakladu. Silu na zdrZe moZno zmenit pneumaticky zmenou tlaku v brzdovom
valci alebo uvedenim do ¢innosti daldieho brzdového valca, alebo tieZ mechanicky zmenou prevodu brzdo-
vého tyéovia. Nazyva sa to brzdenie podla pripustnej hmotnosti voziia a moZno ho uskutoénit niekolkymi
sposobmi.

28. Najrozdirenejdi a najjednoduchsi je spbsob pomocou ruéne obsluhovaného prestavovada, ktory
ovlada zariadenie na brzdenie podla pripustnej hmotnosti vozfha. Toto prestavenie sa musi vykonat pri
dosiahnuti stanovenej hodnoty pripustnej hmotnosti vozfia — prestavna hmotnost (udava sa v tonach
a je uvedend na prestavovadi). _

Sila na zdrZe a tym aj brzdiaci G¢inok sa tak meni skokom. Prestavova¢ ma vicSinou dve polohy:
prazdny — naloZeny. MéZe mat vEak tieZ tri polohy: prizdny — &iastoéne naloZeny — naloZeny. Takéto
vyhotovenie v3ak nie je &asté, byva pouZité len na velmi fahkych dvojnéapravovych vozhoch.

29. Dokonalejdie prispésobenie brzdiaceho déinku pripustnej hmotnosti vozidla moZno dosiahnut
zariadenim pre samoéinné brzdenie podfa nakladu. Tymto zariadenim musia byt vybavené nakladné vozne
jazdiace v reZime ,SS" (rychlost do 120 km/h). Zariadenie meni plynule a samoéinne brzdiaci G€inok voziia
podla hmotnosti nadkladu. Na nakladnych voziioch jazdiacich v reZime ,SS* je prepoéitand tak, aby brzdiace
percentd neklesli pod 100 %.

Samoéinné nastavenie brzdiaceho Géinku sa ovldda prehnutim nosnych pruZiacich elementov alebo
priamo silou na os.

Pokiad je samoéinné nastavovanie brzdiaceho Géinku riadené od zataZenia len jednej napravy, treba
dbat na to, aby bol vozen bud rovnomerne naloZeny alebo aby aspofi t4 naprava, ktorej zataZenie riadi
brzdiaci téinok, bola menej zataZena. V opaénom pripade by doélo na menej zataZenych napravach vplyvom
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nastaveného vysokého brzdiaceho udinku k zablokovaniu kolies, t. j- k 3mykaniu kolies po kolajnici. Na
niektorych kondtrukeidch sa tomu &eli vhodnou kombinéciou &idiel na viacerych napravéch.

30. Na obr. § je zndzorneny priebeh brzdiaceho tginku, vyjadreny brzdovymi percentami, v zavislosti
od pripustnej hmotnosti voziia. Brzdiaci uéinok kless vplyvom zviéiujicej sa hmotnosti nékladu az po
prestavni hmotnost, kedy prestavenim prestavovada prézdny — naloZeny do polohy .nalofeny* sa zvysi
brzdiaci uéinok a tym aj brzdiace percentd. Dal¥im zvii¢Sovanim hmotnosti viak brzdiaci uéinok opif
klesa, ako znézorfiuje krivka 1. Ciarkovanou krivkou 2 je znézorneny pokles brzdiaceho u¢inku vplyvom
naloZenia v tom pripade, ak by voze#i nebol vybaveny zariadenim pre brzdenie podra nakladu. Je zZrejme,
Ze pri plne naloZenom vozni sit brzdiace percents velmi malé nez na vozni so zariadenim pre brzdenie podla
nékladu. Pomocou tohto zariadenia a jeho sprivnou obsluhou mozZno udriat brzdiaci Géinok v predpisanych
hraniciach,

Krivkou 3 je znizorneny priebeh brzdiaceho a&inku na vozni vybavenom zariadenim pre samoéinné
brzdenie podla nédkladu. Hodnota brzdiacich percent sa tu pohybuje plynule v rozmedzi 120 % aZ 100 %.

V Tabulke 2 50 uvedené jednotlivé moZnosti brzdenia podla pripustnej hmotnosti vozidla.

Tab. 2
SPOSOBY BRZDENIA PODLA HRUBEJ HMOTNOSTI VOZIDLA
Ovlidanie | Pésobenie Pouizitie
Nesamodinné zapnutim dalfieho Vozne cudzich
brzdového valca felezéniéngch spriv
Pneumaticky
" % obmedzenim maximélneho
RuZnym prestavenim tlaku v brzdovom valci ‘Nékladné vozne
ne prazdnom vozidle
zmenou prevodov Nékladné vozne
Mechanicky brzdového tyovia stardej vyroby
Samoéinné
Zistenim priebehu Pneumaticky Motorové i
. jednotky
vypruienia pnsgésgbenim tllalfu a nékladné vozne, poschodov
v brzdovom valci vozne BP, Bap
Pneumaticky
Odvéienim
hmotnosti vozidla Mechanicky zmena prevodov Néakladné vozne
brzdového tydovia cudzej vyroby
Odvézenim - prispésobenim tlaku Tendres bradou
stlpca vody Poeumaticky brzdového valea Knorr

Rychlikova brzda

31. So stipajicou rychlostou rastie kineticka energia vozidla. Z tohto dévodu treba zvysit brzdiaci
uginok. Brzdiaca sila viak so stupajiicou rychlostou klesé vplyvom poklesu suéinitela trenia medzi brzdo-
vym klatikom a kolesom. Adhézna sila je viak prakticky kon&tantnd, pretoZe sa nemeni ani sila na koleso
ani podstatne siinitel adhézie. V tomto pripade treba preto prisposobit silu na zdr# meniacemu sa soéi-
nitelu trenia, aby vozidlo malo maximalny brzdiaci G¢inok v celom rozsahu rychlosti a ze by pritom do3lo
k zablokovaniu kolies. To znamend, Ze by sa sila na zdrZ mala menit plynule tak, ako sa meni saéinitel
trenia medzi brzdovym klatikom a kolesom v z&vislosti od rychlosti.

V zésade by bolo moZné prispésobit silu na zdri okamtiitej rychlosti, aviak takéto zariadenie by bolo
velmi zloZité. V praxi sa ukazalo, ze vyhovuje brzda so stupfiovitou zmenou brzdiaceho uinku. Najroz-
Sirenejsia je brzda dvojstupiiova s vysckym a nizkym stupfiom brzdenia, ktora sa samodinne nastavuje pri
dosiahnuti urditej rychlosti. Tato brzda sa oznatuje ako rychlikovad brzda. Rozvadzaé tejto brzdy ma dve
alebo tri polohy prestavovada pre nastavenie refimu »0" osobna, ,R* rychlikova, pripadne ,G* nakladna.
Ako rychlikové dvojstupiiova brzda uéinkuje len v polohe prestavovada ,R*. = y;-

32,Vysoky stupefi brzdenia sa samoéinne zapina, ak prekroéi vozidlo rychlost asi 80 km « h™'. K pre-
staveniu z vysokého na nizky stupefi brzdenia dochadza pri poklese rychlosti medzi asi 80 km - h™'
a 50 km-+h™
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Prestavenie z vysokého na nizky stuped brzdenia je samoéinné, ovladané regulatorom, ktory je vié-
Sinou na loZiskovej skrini napravy a ovlada brzdové pristroje pneumaticky alebo elektricky podla kon-
Strukcie prislusného systému brzdy.

33. Na obr. 6 je zndzorneny priebeh adhéznej sily F, a brzdiacej sily F, v zavislosti od rychlosti
vozidla na rychlikovej (dvojstupfiovej) klatikovej brzde s obojstranne brzdenymi kolesami.
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Obr. 6 Prichbeh adhéznej sily F, a priebeh brzdiacej sily Fy, v zdvislosti od ryjchlosti vozidla na rychlikovej
dvojstupiiovej klitikovej brzde

Fy, — brzdiaca sile, F, — adhézna sila

Je uvaZovana hrubd hmotnost vozidla G = 48 t. Z toho vyplyva: sila na koleso Fg = 60 kN; dolna
hranica adhéznej sily F, = 6 kN — priamka 3; horna hranica adhézne;j sily F, = 9 kN — priamka 2. Sila
na zdrZ je pri vysokom stupni brzdenia P, = 40 kN; sila na zdrZ pri nizkom stupni brzdenia P, = 20 kN,

Krivka (a, ¢, d) znézorfiuje priebeh brzdiacej sily F, pri nizkom stupni brzdenia v celom rozsahu rych-
losti (prestavovaé je v polohe ,P*). Z priebehu tejto krivky je zrejmé, Ze pri vySsich rychlostiach je brzdiaca
sila ovela niZiia ne? sila adhézna a ze rovnako moznosti brzdy nie si plne vyuzité.

Krivka (a, b) znazorfuje priebeh brzdiacej sily F, vysokého stupfa brzdenia {prestavovad je v po-
lohe ,R*); krivka (b, ¢) priebeh brzdiacej sily F,, poéas prestavenia z vysokého na nizky stupen brzdenia
(prestavovat tiez v polohe ,R"); a krivka (c, d) priebeh brzdiacej sily F, po prestaveni z vysokého na nizky
stupen brzdenia (prestavovaé je tiez v polohe »R*). Z pokrafovania krivky (a, b) — znézornené éiarkovane
— je zrejmé, ako by rastla brzdiaca sila Fy, pri nizsich rychlostiach a ze by vysoko prekrotila adhéznu
silu F,, keby nedoglo k prestaveniu na nizky brzdiaci stuperi. Nasledkom toho by bolo zablokovanie kolies.
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IV. VYPOCET BRZDY

34, Pre splnenie vietkych podmienck pozadovanych na brzdu vozidiel, ako bolo v predchadzajucich
kapitolach vysvetlené, treba brzdu starostlivo navrhovat a konstruovat. Pre navrh brzdy slaZi vypodet jej
jednotlivych &asti, ktory zabezpeduje optiméaine parametre brzdy tak, aby bol dosiahnuty fiadany brzdiaci
adinek.

35, Brzdiaca sila je urdené pritlakom brzdovych klatikov a suéinitelom trenia. Sila na zdrie, ako uZ
bolo povedané, je dani velkostou uéinkujucej sily a prevodom brzdového tyéovia.

A. UCINKUJUCA SILA

36. Uginkujica sila je prvotné sila pre vznik brzdiacej sily a méze byt vyvolana rukou, tlakom vzduchu
na piest, tlakom kvapaliny na piest, solenoidom, zévaZim a podobne podla druhu brzdy.

37. Uinkujtca sila vyvolané tlakom vzduchu na piest sa nazyva sila na piest brzdovéhe valea Z,, ako
je znazornené na obr. 7.

Zy=p-+S.10, [N, bar, cm?®]
kde
Z, . . . sila na piest BV [N]
p ... tlak vzduchu [bar]
S ... plocha piesta [em]
10 . . . sudinitel pre prepolet na (N]

Pri tiaku vzduchu 3,8 baru a ploche piesta 730 em?, &o je plocha 12” brzdového valca, je sila na piest.

Z, = 3,8 - 730 + 10 = 27 740 [N]

—
e

mmm“l‘

Obr. 7 Sila Z, na piest brzdového valca

P — tlak vzduchu, Z, — sila na piest brzdového
valca

38. D&inné sila na piestnicu brzdového valca Z je sila na piest zniené o odpory vratnych pruin.
39. Odpory pruzin O si siget vietkych sil vratnych pruiin brzdového tyovia

z2=2,—0

B. TYCOVIE, PREVOD

40. K udinnému brzdeniu vozidiel treba velku silu; sila na zdrie je niekolkonasobok sily uéinnej.
Treba, aby sa dosiahol pritlak viacerych zdrii, teda, aby sila, pritlak posobili na viacerych miestach. Splne-
nie oboch poziadaviek — znésobenie Géinnej sily a jej rozdelenie dosahujeme tyéovim, vloZfenym medzi
piestnicu brzdového valca a zdrie.
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Hlavnymi &astami tyfovia si prevodové paky, spojnice prevodovych pak, tainice, rozpory zdrii.
Prevodové paky zabezpefuji nasobok sily na piest brzdového valea, spojnice prevodovych pék a rozpory
zdrii rozdeluja silu na niekolko pésobisk.

Prevodova péka je dvojramenné paka, ktorou meriame velkost i¢innej sily a smer jej pdsobenia.

Priklad prevodovej pdky je na obr. 8.

Obr. 8 Zmena sily Z,, pomocou prevodnice

Z — aéinné sila, P — vyslednd sila

Podmienkou rovnovihy na péake je, #¢ moment ui¢innej sily sa musi rovnat momentu vyslednej sily P

Z«.a=P:b
: . P a
Prevodovy pomer i == T=%

41, Na ruénej brzde sa poutivaji este daliie prevodové prvky, a to ozubené kolesé kuZelové a skrutky '

' (vretena).
Priklad takéhoto usporiadania je na obr, 9. \

2:!1-.2,

Prevodovy pomer i == == Z,

Obr. 9 Schéma ruénej brzdy

r — polomer kluky ruénej brady, Z,, Z, — kuZelové koleso, 5 — stipanie zévitu
vretena, P, — vysledna sila
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C. BRZDIAC] UCINOK
Obrzdenie

42, Aby bylo moZné porovnavat brzdové zariadenie réznych vozidiel, bol zavedeny pojem obrzdenie.
Obrzdenie je pomer sil na zdrZe P k tiaZi vozidla, pripadajici na brzdené napravy, vyjadrené v per-
centéch,

Obrzdenie f§ = FE' 100 [%]
c

Brzdiace percenti

43. Pojemn obrzdenie sa nesmie zamenit s pojmom brzdiace percenta. V zoitovom cestovnom poriadku
a v Sprave o brzdeni si uvedené brzdiace percenta. Brzdiace percento siG2i na uréenie Ziadiceho brzdia-
ceho G€inku pri jazde vlaku.

brzdiace percents 4 — _ Sudet bradiacich véh voziiov vizku 9 05
. - sufet hmotnosti voziov viaku

Brzdiaca viha

44, Brzdiaca véha je veli¢ina, ktora vyjadruje brzdiaci Géinok vozidla alebo vlaku. Nezahriiuje v sebe
len silu na zdrze P, ale tieZ Zasy plnenia brzdovych valcov a iné éinitele, ktoré ovplyviiuji zébrzdnt drahu,
Preto nemoZno spolu porovnéavat obrzdenie a brzdiacu vahu. Rozoznavame brzdiacu vahu osobni a brzdiacu
véhu nékladni podla spésobu brzdenia, t. j. podfa nastavenia prestavovadov do polohy .oscbna“ alebo
-Nikladna®.

V. SAMOCINNA TLAKOVA BRZDA

A. ZAKLADNE VLASTNOSTI

45. Brzda, ktord méa byt vhodna aj pre brzdenie najdlh3ich vlakov, musf byt priebezne obsluhovatelna,
samoéinnd, zdroveil viak pokial moZno jednoduch4, a to ako po stranke konitrukénej, tak aj po stranke
cbsluhy a ddriby.

Tieto poZiadavky najviac spliia priebeiné, samotinna tlakové brzda klatikova, kiora je preto na Zelez-
niénych vozidlach najviac roziirena. .

46, Zelezniéné vozidla si podla predpisov UIC vybavené priebeznou samoéinnou tlakovou brzdou.
Vozne starej stavby moZu byt vybavené len priebeinym potrubim.

47, Oznadenie ,priebeiné brzda“ znamena, ze brzdy vietkych vozidiel vlaku sa mdzu ovladat z jedného
miesta. Obvykle sa brzdy ovladdaji brzdidéom hnacieho vozidla; brzdenie musi byt tiez mozné z ktorého-
kolvek miesta vlaku pomocou zichrannej brzdy. -

Oznatenie ,samoginné brzda“ sa vzfahuje na jej &innost pri roztrhnuti vlaku pri poskodent hlavného
potrubia (napi. prasknutie brzdovej spojky). Samo&inna brzda v tomto pripade udinkuje bez dalsieho
zésahu,

48. Ruéné brzdy, ktoré musia byt na kazdom brzdenom vozidle jednotlivo utahované, nie si preto ani
priebeiné, ani samoéinné. Tlakové brzdy, ktoré si zésobované z hnacleho vozidla vzduchom a tie% z neho
obsluhované, si vidy priebeiné. MéZu byt podla vyhotovenia samoéinné alebo nesamodinné. V sidasnosti
sa viak pouiivajii na Zelezniénych vozidlach vyhradne samotinné brzdy.

49. Samotinnost na zelezniénych tlakovych brzdich je dosiahnuti tym (obr. 10), ze v odbrzdenom
stave je naplnené hlavné potrubie (12) stlatenym vzduchom s prevadzkovym tlakom, spravidla 5 barov,
a Ze vzduch, potrebny pri brzdeni k plneniu brzdového valca (11), je uz pripraveny v pomocnom vzducho-
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jeme (9). Pri zniZen{ tiaku v hlavnom potrubi brzdi¢om (3) alebo zachrannbu brzdou sa prestavia rozva-
dzade (8), ktoré dosial spojovali brzdové valce (11) s ovzduiim a pomocné vzduchojemy (9) s hlavnym
potrubim (12) do brzdiacej polohy. Vzduch z pomocnych vzduchojemov (9) prudi potom do brzdovych
valcov (11), ich piesty sa posuni a prostrednictvom brzdovych pék a tyéovia pritladia brzdové klatiky ku
kolesam. Pri zvy3eni tlaku v hlavnom potrubi sa prestavia rozvidzade (8) do odbrzdovacej polohy. Brzdové
valee (11} sa odvzdusnia, piesty sa vratia spit silou spitnych pruzin a brzdové klitiky odlahnu od klies.
Siuéasne sa opit doplnia pomocné vzduchojemy (9) stladenym vzduchom na prevadzkovy tlak.

lokomotiva 1.vdz 23Uz

r———>"=—7/"1 /= =7777

b 1

L

Obr. 10 Samolinna tlakovid brzda na viaku

~

1 — kompresor, 2 — hlavny vzduchojem, 3 — brzdié, 4 — odkvapnica, 5 — odstredivy prachojem, 6 — spojkovy kohit,
7 — brzdova spojita. 8 — rozvadzaé, 9§ — pomoeny vzduchojem, 10 — rozvodny vzduchojem, 11 — brzdovy valee,
12 — hlavné potrubie :

50. Umyselné alebo neimyselné rychlejéie zniZenie tlaku v hlavnom potrubi, ktoré prekroéi uréenu
hodnotu, spdsobi teda brzdenie. Tlaky v hlavnom potrubi a v brzdovych valcoch sa menia vidy v opatnom
zmysle; tlakova brzda sa oznatuje ako nepriamodinna brzda.

51. Schéma na obr. 10 predstavuje zékladni formu v3etkych priebeZnych samoéinnych bizd. Vyznatuje
sa existenciou rozvadzadov a pomocnych vzduchojemov. Stlateny vzduch sliZi nielen pre vytvorenie
brzdiacej sily, ale tieZ riadi celé brzdiace pochody a zmenu brzdiacej sily.

Pozndmka: O funkcii ostatnyjch zariadeni, uvedenyjch v obr. 10, bude
sa pojedndvaf v prisiufnom éldnku.

PretoZe sa tu pouZiva brzdovy valec len s jednou pracovnou komorou, ktord je pri brzdeni naplnené
stlaéenym vzduchom, je plny nazov tejto brzdy, .samodinné jednokomorové tlakova pneumaticka brzda®.

52. Priamodinné brzdy, na ktorjch sa vpuita vzduch priamo do brzdového valca, sa pouiivaju ako
pridavné brzdy na hnacich vozidlach.

53. Prevadzkovy tlak na samofinnej tlakovej brzde je 5 barov; plny brzdiaci Géinok sa dosiahne pri
znizZeni tlaku v hlavnom potrubi o 1,5 baru, pridom sa docieli maximalny tlak v brzdovom valci od 3,5 baru
do 4,0 baru podla typu rozvadzata. (Podla UIC od 3,7 baru do 3,9 baru.)

Uplnym vyprazdnenim hlavného potrubia pri rychlodinnom zabrzdeni sa nedosiahne vy3si tlak
v brzdovom valei, aviak pri rychlejSom poklese tlaku v hlavnom potrubi brzdy reaguji rychlejie.

B. VLASTNOSTI STLACENEHO VZDUCHU

54, Vzduch pokryva Zem vo vrstve vysokej asi 80 aZ 150 km, ktora smerom nahor najskér rychlo, potom
stale pomaldie riedne, aZ sa strica bez presného ohranidenia v kozme.

1 m® atmosférického vzduchu mé hmotnost 1,29 kg pri 0 *C na hladine mora. Vzduchova vrstva vyvija
na zem pribliZne rovnaka silu ako 10 m vysoky stlpec vody alebo 760 mm vysoky stlpec ortuti, t. j. na 1 em?
zemského povrchu pribliZne 10 N, presne 10,133 N. ‘
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Vzduch je zmesou réznych plynov s tymito hmotnostnymi percentami; kyslik asi 23 %, dusik asi 76 %,
zvySok tvoria vzécne piyny vo veImi malom mnozstve (napr. hélium, neén, argon, atd.) a vodné pary.

55. Obsah atmosférickej vlhkosti, to je vodné pary, vo vzduchu zavisi od teploty vzduchu. Cim je teplota
vzduchu vy&iia, tym je i vy$8ie mnoZstvo obsiahnutej vody. Ochladzovanim vzduchu sa voda vylutuje vo
forme hmly, drobnych kvapééok.

Jeden m® atmosferického vzduchu méze pojat najviac nasledujice mnoistvo pary bez toho, Ze by sa
voda vyluéovala:
pri —10°C asi 2,3 g/m?
pri ~ 0°C asi 5,0 g/m?
pri 420 °C asi 17,2 g/m?
pri 430 °C asi 30,4 g/m?® ;

Voda obsiahnutd vo vzduchu aj napriek svojmu malému mno#stvu méze sposobovat velké taZkosti.
Ked sa totiZ kompresorom stlaeny a tym zahriaty vzduch ochladi expanziou vo vzduchojeme, vyliéi sa
viiésina vlhkosti ako voda. Ak sa viak tato voda pravidelne nevypaita, méie byt prudiacim vzduchom
strhnuta do potrubia a brzdovych pristrojov, kde mé2e za nizkej teploty zamrznut a spésobit poruchu bizd.

Nasledujici priklad ukazuje, 2 nemofno podcefiovat mnoZstvo vody obsiahnuté vo vzduchu.

Dodavané mnoistvo vzduchu kompresorom &ini naprikiad 2000 dm?®/min, o je za hodinu, vztazené
na atmosfericky tlak, objem 120 m® Pri vychodiskovej teplote + 20 °C obsahuje toto mnoZstve vzduchu:

17,2 X 120 == 2060 g vodnej pary (asi 2 litre vody),
ktord po ochladeni vzduchu je z viédej ¢asti vyludena ako voda.

56, Stladeny vzduch je taky vzduch, ktory ma vy8si tlak neZ je tlak atmosfericky. Vznikne stladenim
vzduchu z atmosferického tlaku na mensi objem ne mal povodne. Tlak sa 3iri vietkymi smermi. Je merany
silou, ktorou pbsobf na m?, resp. em® vzduchojemu, to znamena, Ze sa meria pretlak proti atmosferickému
tlaku, Meracou jednotkou tlaku je Pascal a jeho nésobky. V Zeleznitnej prevadzke je na zdklade medzi-
nirodnej dohody povoleng vynirgka z CSN 01 1300 a jednotkou tlaku je bar, &o je v pribliZnom prepoéte
podla starej sustavy 1 km - em™-

Stlaéeny vzduch mé vidy snahu sa rozpinat a tym konat pracu. Sila vyvinuta na piest sa rovna tlaku
v brzdovom valci nasobeného plochou piesta.

Stlateny vzduch pradi v potrubi z miesta vy3sieho tlaku do miesta nizsieho tlaku. Rychlost priadenia
zavisi od rozdielu tlaku a od odporu v potrubi. Odpor v potrubi zavisi od priemeru, dl2ky a zakrivenia
potrubia a od nerovnosti vnitri potrubia. Ak sa spoji vzduchojem naplneny stlatenym vzduchom s inym
vzduchojemom, v ktorom nie je pretlak, t. j. naplneny len vzduchom s atmosferickym tlakom, prudi vzduch
tak dlho do prézdneho vzduchojemu, aZ v oboch vzduchojemoch nastane rovnaky tlak, t. j. aZ sa tlaky
vyrovnaji,

Podobny pripad nastane, ak sa spoja vzduchojemy s réznym tlakom. Potom prudi vzduch zo vzducho-
jemu s vy&im tlakom do vzduchojemu s niZsim tlakom aZ do vyrovnania tlakov v oboch vzduchojemoch.

57. Ak spojime dva vzduchojemy, z ktorych kaZdy ma objem 50 dm?, z toho je jeden naplneny stlade-
nym vzduchom tlaku 5 barov a druhy je prazdny, potom po vyrovnani tlakov bude v oboch vzduchojemoch
tlak:

5 X 50
50_+50 = 2,5 baru

Ak viak objem prazdneho vzduchojemu bude len 16 dm®, bude po vyrovnani tlakov v oboch vzducho-
jemoch tlak:

5 X 50

m = 3,8 baru

Plat{ definicia: Suéin tlaku a objemu uzatvoreného plynu za stilej teploty je konitantny.

58. Na zaklade tejto definicie moZno uréit obdobnym spésobom prislusny tlak v brzdovom valci v za-
vislosti od zniZenia tlaku v pomocnom vzduchojeme, resp. v hlavnom potrubi. Situacia je viak zlozitejsia,
pretoZe na brzdovom valci treba rozlidit staly objem, t. j. objem privadzajacich trubiek, objem priestoru
medzi dnom a piestom (mftvy priestor valca) a zdvihovy objem, ktory pred zadiatkom procesu neexistuje
a vznikne aZ vysunutim piesta.

C. PRINCIP TLAKOVEJ BRZDY — STUPNOVITO NEODBRZDOVATELNEJ
A STUPNOVITO ODBRZDOVATELNEJ TLAKOVEJ BRZDY

59, Zékladnym a charakteristickym dielom samoéinnej tlakovej brzdy je rozvadzaé. Ten riadi v zavis-
losti od zmien tlaku v hlavnom potrubi plnenie a odvetravanie brzdového valea ako aj plnenie pomocného
vzduchojemu, pripadne i daliich vzduchojemov.
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Podl'a spdsobu odbrzdenia treba rozlidit stupfiovito neodbrzdovateIné a stuphovito odbrzdovatelné
typy bfzd. Stupfiovito neodbrzdovatelné brzdy odbrzdia uplne uZ pri malom zvygeni tlaku v hiavnom
potrubi, zadaty proces odbrzdovania mozno prerudit len novym zabrzdenim. Stupfovito odbrzdovateIné
brzdy znifuju tlak v brzdovom valci len imerne k zvySeniu tlaku v hlavnom potrubi, moZno stupiiovito
odbrzdovat (obr. 11).

5
3+
p i[ HP

[ba ol
g»—
! AN
0
&F
3 b
25 BY
0

t[g] —=

Obr. 11 Priebeh tlaku vzduchu v brzdovom valci pri odbrzd'ovani v zavislosti
od tlaku vzduchu v hlavhom potrubi

HP — hlavné potrubie, BV — brzdovy valec, p — tlak, s — &as v sekundich,
a — brzda stupfiovito necdbrzdovatelné, b — brzda stupfiovito odbrzdovatelnéa

80. Z dovodu lep3ej regulovatelnosti brzdiaceho d¢inku a bezpeénosti proti vyéerpaniu brzdy pri opa-
kovanom brzdeni a odbrzdovani sa kon3truuji uZ len brzdy stupfiovito odbrzdovatelné réznych vyhotoveni,
Stupfiovito neodbrzdovatelné brzdy sa vyskytuju uZ len ojedinele. Aj napriek tomu bude dalej popisany
princip stupiiovito neodbrzdovateIného rozvadzaéa, pretoZe z neho s odvodené vietky novsie konitrukcie
a pretoZe na fiom moZno najlepiie vysvetlit zakladné funkcie rozvadzaéa. Ide o jednoduchy rozvadzaé bez
zrychlovacej komory, aky sa pouZival na hnacich vozidlach.

a) Stupiovite neodbrzd'ovatelna brzda

61. Jednoduchy rozvadzaé sustavy Westinghouse alebo Knorr (obr. 12) mé v telese rozvadzaca ramovi
piestnicu (4) s rozvodnym piestom (5), dobre utesnenym kovovym piestnym kriZkom. V ramovej piest-
nici (4) je rozvodny posdvaé (1) uloZeny s pozd{Znou vélou tak, aby rozvodny piest mohol vykonavat malé
pohyby bez toho, Ze by una3al postvaé. T¥mito pohybmi sa otvara alebo zatvara odstupriovaci ventil (2),
ktory je spojeny s posuvadom a ktorého sedlo je v posuvadi. Posivad sa posunuje po posuvadovom roste,
v ktorom st otvory, veduce k brzdovému valeu (II1) a do ovzdusia. Spojuje podla svojej polohy bud brzdovy
valec (I1I) s ovzdusim alebo pomocny vzduchojem (II) cez odstupiiovaci ventil (2) s brzdovym valeom (III).

V pintacej odbrzdovacej polohe (obr. 12a) je rozvodny piest (5).posunuty hore tlakom vzduchu z hlav-
ného potrubia (IV). Vzduch méZe v tejto polohe priadit plniacou drazkou (3) okolo rozvodného piesta (5)
do postvaéovej komory a dalej do pomoceného vzduchojemu (I1), v ktorom vznikne rovnaky tlak ako v hlav-
nom potrubi (IV). Pri malych vykyvoch tlaku v hiavnom potrubi (IV) sa méZu tlaky nad a pod rozvoednym
piestom (5) vyrovnat cez plniacu draZku (3) bez toho, Ze by bol rozvodny piest (5) posunuty. Tato drazka
sa oznaduje tieZ ako drdzka citlivosti, pretoZe na jej velkosti zdleii, pri akom poklese tlaku sa prestavi
rozvodny piest.

Ak pri brzdeni (vypustanim vzduchu z potrubia) poklesne tlak pod rozvodnym piestom (5) natolkeo,
Ze sa rozdiel tlaku uZ drazkou citlivosti (3) nemédZe vyrovnat, posunie zhora pdsobiaci pretlak z pomocného
vzduchojemu (II) rozvodny piest (5) s posavatom (1) dolu do brzdiacej polohy (obr. 12b).

V tejto polohe pridi vzduch z pomocného vzduchojemu (II) cez odstuphiovaci ventil (2) tak dlho do
brzdového valca (II1), aZ tlak v pomocnom vzduchojeme (II) pcklesne éiastoéne pod tlak v hlavnom po-
trubi (IV). Tym sa pod vplyvom malého pretlaku pdsobiaceho v opaénom smere posunie rozvodny piest (5)
o vdlu v rdmovej piestnicl (4) hore a tym uzatvori odstupfiovaci ventil (2) — brzdiace zdvernd poloha
{obr. 12¢).

Posuvaé zostane vo svojej polohe, pretoZe k posunutiu vyZaduje vacésiu silu, teda vaési rozdiel tlakov
nad & pod rozvodnym piestom (5).
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Pri dalfom poklese tlaku v hlavnom potrubi (IV) sa tento pochod opakuje, dokial nenastane rovnaky
tlak v pomocnom vzduchojeme (I1) a v brzdovom valei (I11). To znamen4, ze bolo dosiahnuté vyrovnanie
tlakov a tym aj maximélna sila na piest. TieZ tlak v hlavnom potrubf (IV) méa rovnakd hodnotu, Odstupiio-
vaci ventil (2) zostdva pritom otvoreny. Daldim zniZenim tlaku v hlavnom potrubi nemozno uz zvydit
brzdiacu silu.
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Obr. 12 Princip jednoduchého rozvidzaia

a — plniaca a odbrzdovacia poloha, b — brzdiaca polohs, ¢ — brzdiaca zdverna polcha
I — rozvidzaé, II — pomocny vzduchojem, ITI — brzdovy valec, IV — hlavné potrubie

1 — rozvodny posivad, 2 — odstupfiovaci ventil, 3 — piniaca drifka, 4 — rémova piestnica, 5 — rozvodny piest

Tlak pri ktorom ddjde k vyrovnaniu tlakov, zévisi od pomeru velkosti brzdového valea (II) a pomoc-
ného vzduchojemu (II). Spravidlia to byva 3,5 baru. Najvys8i brzdiaci iéinok sa teda dosiahne pri zniZeni
tlaku v hlavnom potrubi{ o 0,1 baru. Aby sa vZdy dosiahla tito hodnota, musi zodpovedat objem pomocného
vzduchojemu objemu brzdového valca a tiez zdvih piesta brzdového valea musi byt pokial moino kon-
gtantny.

Pri opotrebeni brzdovych klatikov musi byt zdvih piesta vidy nastaveny na spravnu hodnotu.

Prvé zniZenie tlaku v hlavnom potrubi musi byt dostatedne velké, aby pretlak z pomoeného vzducho-
jemu mohol prestavit rozvodny piest s posivaom do brzdiacej polohy. M4 byt preto najemnej 0,5 baru.
ZniZenie tlaku musi byt viak tieZ dostatogne rychle, aby sa tlakovy rozdiel nestadil vyrovnat cez drazku
citlivosti. Spravnu rychlost poklesu tlaku vzduchu v HP riadi brzdié nezavisle od dlzky vlaku samodinne
pomocou vyrovnavacieho zariadenia. Na dalsich brzdiacich stupfioch, pri ktorych sa posivaé nepohybuje
a posiva sa len rozvodny piest, stalia mensie poklesy tlaku a nezale#i uZ na ich rychlosti, pretoZe drazka
citlivosti nei€inkuje a rozdiely tlakov sa mézu vyrovnat len pripadnymi netesnostami rozvodného piesta.
TieZ i malé a pomalé poklesy tlaku vplyvom netesnosti v hlavnom potrubi spbsobuju zvyZenie brzdiaceho
uéinku (pritahovanie brzdy), &0 mdze byt i neZiaduce.

62. Brzdenie, pri ktorom sa stupiiovitym zniZovanim tlaku v hlavnom potrubi stupfiovito zvy3uje tlak
v brzdovom valci, sa oznatuje ako prevddzkové brzdenic. Ak sa bez prerusenia zniZi tlak v hlavnom potrubi
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na 3,5 baru, ide o 1ipiné zabrzdenie. Ak sa hlavné potrubie odvetra uplne za veImi kratky é&as, ide o rychlo-
¢inné brzdenie. Na rozvadzadoch, ktoré nemaji zrychlovacie zariadenie, je viak brzdiaci dinok rovnaky
ako pri uplnom zabrzdeni, tak pri rychlodinnom brzdeni.

63. Na odbrzdenie treba zvysit tlak v hlavnom potrubi (IV) na vy33i tlak, ne# je v pomocnom vzducho-
jeme (II). Rozvodny piest (5) sa presunie hore a postivaé (1) odvetra brzdovy valec (I1I) do ovzdusia. PretoZe
na strane posuvaéa (1) neméze vzniknut pretlak, ktory by presunul rozvodny piest (5} s posivadom (1) opét
z odbrzdovacej polohy, nemoZno uz raz zadaty odbrzdovaci pochod preruiit, pokial sa v priebehu odbrzdo-
vania nezavedie nové brzdenie. Brzda teda uZ pri malom zvy3eni tlaku v hlavnom potrubi uplne odbrzdi.
Téato brzda je teda brzda stupfiovito neodbrzdovatelna.

Po&as zvydovania tlaku v hlavnom potrubi sa pomoeny vzduchojem (III) opif dopliia cez plniacu
dratku (3). Po dosiahnuti tlaku 5,0 barov v pomocnom vzduchojeme je brzda opit prevadzkyschopni.
Brzdit moZno aj pri niifom tlaku v pomocnom vzduchojeme nei je tlak prevédzkovy, ale plny brzdiaci
iéinok dosiahne brzda aZ pri brzdeni z prevadzkového tlaku 5 barov.

64. Plniace a vyprazdiiovacie ¢asy musia byt pri vietkych velkostiach brzdového valca rovnaké, aby
sa vietky vozidla bez ohladu na velkost brzdového valea rovnako a rovnomerne brzdili.

Plniace drazky a skrtiace otvory rozvadzaéov si preto prispdsobené velkosti daného brzdového valca.
Musi sa dbat na to, aby rozvddzaé a pomoeny vzduchojem mali zodpovedajicu velkost vzhTadom na velkost
brzdového valea, inak by sa nedosiahli predpisané tlaky a plniace a vyprazdiiovacie dasy brzdového valca,

65. Velkost rozvadzaéa je prave tak ako velkost brzdového valca udana v palcoch, velkost pomocného
vzduchojemu v dm?® (na stardich v litroch).

66. PretoZe brzdy stuphiovito neodbrzdovatelné nevyhovuji celkom prevadzke, najmé pri vedeni
vlakov na dlhych spadoch, vyvinuli sa brzdy stupfiovito odbrzdovatelné.

Prvou poutitelnou stupiiovito odbrzdovatelnou brzdou bola brzda Kunze-Knorr. Stupfiovita odbrzdo-
vatelnost sa dosiahla priradenim dvojkomorového valca (ktory ma v zasade ovladaciu funkciu) k jednoko-
morovej brzde, kde jedna komora tohto valca je siéastou pomocného vzduchojemu a druha plni funkeiu roz-
vodnej komory. V nej sa vytvori pri stupfiovitom odbrzdovani o niedo vyssi tlak, nez je pristudny tlak v hlav-
nom potrubi, ktory presunie rozvodny piest do zivernej polohy, ked odbrzdovaci pochod je preruseny.
Vozne s brzdou Kunze-Knorr sa v previdzke u skoro nevyskytuji. Preto tato brzda sa tu bliZéie nepopide.

b) Brzda stupiiovite odbrzdovatelnd — trojtlakovy princip (obr. 13)

67. Vietky moderné stupfiovito odbrzdovateIné brzdy su zaloZené na trojtlakovom principe.
Na sastavu piestov pésobia tri tlaky:
— tlak z hlavného potrubia (IV)
— tlak z rozvodnej komory (3)
— tlak z brzdového valea (III)

So sastavou (1) je spojeny posuvaé (2), pripadne iny rozvodny organ, ktory prepéja brzdovy valec (III)
v odbrzdenej polohe s ovzdusim, alebo v brzdiacej polohe s pomoenym vzduchojemom (I1). Pomocny vzdu-
chojem (II) a rozvodna komora (3) si spojené s hlavnym potrubim cez spéatny ventil (4).

ba) Odbrzdend poloha

V odbrzdenej polohe je v hlavnom potrubi (IV), rozvodnej komore (3) a pomocnom vzduchojeme (II)
rovnaky tlak. Ststava piestov (1) sa nachadza vo svojej dolnej krajnej polohe, brzdovy valec (III) je cez
posuvaé (2) odvetrany (obr. 13a).

bb) Brzdenie

Ak sa zniZi tlak v hlavnom potrubi (IV), uzatvori sa spéitny ventil (5) v rozvodnej komore (3) a sistava
piestov (1) sa pohybuje hore vplyvom terajfieho vy&ieho tlaku v rozvodnej komore (3). Cez postivaé (2) pri-
di vzduch z pomoenéhe vzduchojemu (II) do brzdového valea (I11), spitny ventil (4) na pomocnom vzducho-
jeme sa uzatvéra (obr. 13b). Tlak z brzdového valeca (III) pésobi na horny piest sOstavy piestov (1). Ak je
sila na hornom pieste viéiia nei sila na dolnom pieste dana rozdielom tiakov nad a pod piestom, to je medzi
hlavnym potrubim (IV) a rozvodnou komorou (3), posunie sa siistava piestov (1) o niedo nizsie do brzdiacej
zavernej polohy {obr. 13c). Spojenie k brzdovému valeu (III) sa tym prerudi. Pri dalsom poklese tlaku
v hlavnom potrubi (IV) sa tento pochod opakuje. Pri poklese tlaku v hlavnom potrubi (IV) o 1,5 baru sa
dosiahne maximaélny tlak v brzdovom valei (III) (tak ako na brzde stupfiovito neodbrzdovatelnej).

be) Odbrzdenie

Pri odbrzdeni sa vplyvom zvy3enia tlaku v hlavnom potrubi (IV) vyrovnava tlak nad a pod spodnym

. piestom a prevladne sila na hornom men3om pieste pdsobiaca smerom dolu (tlak z brzdového valca). Ststava

piestov (1) sa preto posunie niSie do odbrzdovacej polohy, v ktorej sa brzdovy valec (I1I) tak dlho odve-
trava, az déjde k rovnovihe sil na sistave piestov (1) a piesty sa presunu opét do zédvernej polohy.
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Tymto spésobom sa dosiahne, Ze ako pri brzdeni tak aj pri odbrzdovani zodpovedd kaidému tlaku
v hlavnom potrubi (IV) jednoznaéne uréeny tlak v brzdovom valci (III), ktory sa riadi pohybom ststavy
piestov (1) medzi brzdiacou a zdvernou polohou alebo medzi odbrzdovacou a zavernou polohou. Brzda je
Uplne odbrzden4, ked na velkom dolnom pieste nie je Ziadny tlakovy rozdiel, to znamena, Ze tlak hlavného
potrubia (III) sa rovna tlaku rozvodnej komory (3). Vplyvom sily tlaénej pruZiny na maly piest sa dosiahne
uplné odbrzdenie uZ pri tlaku v hlavnom potrubi 4,85 baru.
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Obr. 13 Princip brzdy stupiiovite odbrzdovatelnej — trojtlakovy princip
a — odbrzdené poloha, b — brzdenie, ¢ — odbrzdenie — zévernéi poloha
1 — rozvédzaé, II — pomocny vzduchojem, III — brzdovy valee, IV — hlavné potrubie

1 — sustava piestov, 2 — posuvaé, 3 — rozvodné komora, ¢ — spiétny ventil, 5 — spitny ventil
rozvodnej komory

bd) Dopliovanie

Zo spbsobu éinkovania trojtlakového ventilu je zrejmé, Ze sustava piestov (1) sa posunie i vtedy do
brzdiacej alebo odbrzdovacej polohy, ked rovnovéha sil na sistave piestov je narudend inymi vplyvmi,
nei je imyselné zniZenie tlaku v hlavnom potrubi (IV). Ak poklesne tlak v brzdovom valci (III) vplyvom
jeho netesnosti, presunie sa ststava piestov (1) do brzdiacej polohy, aZ sa sily opéf vyrovnaju a v brzdovem
valei sa dosiahne taky tlak, ktory zodpoveda tlaku v hlavnom potrubi (IV). Brzda sa teda sama dopliia. Takto
vzniknuty pokles tlaku v pomocnom vzduchojeme (II) sa dopliia z hlavného potrubia cez spitny ventil (4).

Ak poklesne tlak v rozvodnej komore (3) vplyvom netesnosti, stistava piestov (1) sa posunie do odbrz-
dovacej polchy. Rozvodna komora musi byt preto vidy dobre utesnend. To sa docieli na modernych brzdach
gumovymi membrénami. Pokles tlaku viak mdZe nastaf len pri nizom tlaku v HP neZ v rozvodnej ko-
more (3).
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D. BRZDENIE NA SPADE S BRZDAMI STUPNOVITO NEODBRZDOVATELNYMI
A STUPNOVITO ODBRZDOVATEENYMI

68. Pri jazde na spade nie su urychlujice sily pdsobiace na viak vidy rovnaké. MéZu kolisat zmenou
sklonu trate a zmenou jazdnych odporov.

Aby sa mohla dodriat rovnomerna rychlost a aby sa pritom neprekroé¢ila maximalna dovolena rych-
lost, treba brzdiacu silu prispdsobit danym pomerom.

Na brzdach stupifiovito odbrzdovatelIngch je to Tahko uskutoéniteIné, pretoZe na nich moZno podla
potreby zvadsovat alebo smenfovaf brzdiaci uéinok (obr. 14).
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Obr. 14 Brzdenie na spide s brzdami stupiiovite odbrzd'ovatelnymi

69. Na stupiiovito neodbrzdovatelnych brzdach to nie je moZné. VyZaduji preto iny sposob vedenia
viaku.

Brzdiaci 0¢inok moZno sice tie stupfiovito zviaésovaf, nie viak stupfiovito zmendovaf. Ak je prilis velky,
musi byt Gplne odbrzdena vlakova brzda. PretoZe tato brzda uZ pri malom zvyZeni tlaku v hlavnom potrubi
uplne odbrzdi a stuphovito neodbrzdovatelné jednokomorové brzdy si vyderpateIné, je potrebné volit
okamiik k odbrzdeniu tak, aby pre daldie potrebné brzdenie bol dostatok ¢asu pre doplnenie pomocnych
vzduchojemov. K tomu potrebny ¢as sa ziska tym, Ze sa velmi zniZi rychlost vlaku, takze cely jeho Gsek
opétovného zrychlovania je k dispozicii pre doplfianie pomoenych vzduchojemov. Treba dbat, aby sa behom
tohto éasu pomocné vzduchojemy pokial moZno fplne doplnili. Je preto idelné odbrzdovanie zadat vydat-
nym plniacim Svihom a rukovit brzdia nechat tak dlho v jazdnej polohe, dokial nie je opdt nevyhnutne
potrebné zadat brzdenie vzhladom na jazdné pomery, kedy treba opiit pribrzdit. Na stupfiovito neodbrzdo-
vateInych brzdiach nemoino preto dodrzat rovnomernd rychlost vlaku na spade {(obr. 15).

Odporaéa sa mensie zmeny spaddu prejst bez zmeny brzdiacej sily. Na regulaciu rychlosti sa méze
v mendej miere pouiit pridavnd brzda hnacieho vozidla,
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Obr. 15 Brzdenie po spide s brzdami stupiovite neodbrzdovatelnymi

10, Vlaky. ktoré by boli zostavené len z vozidiel so stupfiovito neodbrzdovateInymi brzdami. sa vyskytu-
ju dnes u% pomerne zriedka. Vyskytuji sa viak zmiedané viaky s brzdami stupiiovito neodbrzdovatenymi
a stupiovito odbrzdovateInymi. Sposob vedenia vlaku sa riadi v tomto pripade podielom jednotlivych dru-
hov bfzd. Ak je podiel stupfiovito neodbrzdovatelnych bizd maly. nie je treba braf na ne ohlad a moino
vlak brzdit ako by bol zostaveny len z vozitov so stuphiovit odbrzdovateInymi brzdami. Ak je viak ich podiel
viési, treba brat ohlad na brzdy stuphovito neodbrzdovatelné. Tieto brzdy by uZ pri malom odbrzdeni
aplne odbrzdil a cely brzdiaci vykon by potom bol realizovany len voziami s brzdami stupfiovito odbrzdo-
vatelnymi. To by na dlhych spadoch mohlo mat na tychto voziioch za nasledok prehriatie obruéi alebo ce-
listvych kolies a nadmerné opotrebovanie brzdovych klgtikov. Rushovodié by mal poznal zloZenie viaku
aby mohol volit spavny sphsob jazdy na spade.

Pri obsluhe brzdy podla obr. 15 (nerovnaka rychlost; vproti obr. 14 je jazdny ¢as dlhdi, pretoZe prie-
merna rychlost je nizsia ne# pripusina a namahanie brzdy je viédie. pretoze pre dosiahnutie Ziaduceho
znizenia rychlosti treba viac pribrzdit nez pri rovnomernom zniZovani rychlosti. Preto sa tento sposob
jazdy pouziva pri velkom podiele brzd stupfiovito neodbrzdovatelnych. PretoZe vietky nové vozidla su
vystrojené brzdami stupfiovito odbrzdovateinymi. je podiel bfzd stuphovito neodbrzdovatelnych stale
mensi a preto méze byt stale vo viaésom rozsahu brzdené podla obr. 14, ¢o je vyhodnejsie 2 ekonomickejsie.

E. OSOBNA A NAKLADNA BRZDA

71. U¢inkovanie priebeznej tlakovej brzdy nie je na vietkych vozidlach zaradenych do vlaku po presta-
veni rukoviti brzdiéa do brzdiacej polohy okamZité, ale prebieha s uréitym oneskorenim postupne od &ela
vlaku k postednému voziiu. Toto cneskorenie zavisi predovietkym od rychlosti direnia viny poklesu tlaku
v hlavnom potrubi. Je to takzvana prieraznd rychlost brzdy.
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Tretia éast

BRZDOVE ZARIADENIE
NA HNACICH VOZIDLACH

77. Hnacie vozidld musia mat tieto hlavné pneumatické obvody:
— obvod vyroby a rozvodu stladeného vzduchu
— obved priebeZnej samotinnej tlakovej brzdy a pridavné priamoéinné tlakové brzdy
— obvod pristrojovy.

VI. USPORIADANIE PNEUMATICKEJ CASTI
BRZDOVEHO ZARIADENIA NA HNACICH VOZIDLACH

78. Celkové usporiadanie pneumatickej Easti brzdového zariadenia hnacich vozidiel C8D ma vela kon-
Strukénych variantov. Popisané si preto len vybrané priklady, ktoré su charakteristické pre hnacie vozidla
motorovej a elektrickej trakcie s jednotnym brzdovym zariadenim domacej vyroby.

Na obr. 16 je schéma brzdového zariadenia elektrického rusha radu S 458.0,
na obr. 17 je schéma brzdového zariadenia motorového rudfia radu T 466.2,
na obr. 18 je schéma brzdového zariadenia motorového ruifa radu T 478.4,
na obr. 19 je schéma brzdového zariadenia elektrického rusfia radu E 499.2,
na obr. 20 je schéma brzdového zariadenia motorového ruiha radu T 669.1,
na obr. 21 je schéma brzdového zariadenia motorového vozia radu M 152.90.

Uvedené obrazky su ako prilohy pod paskou.

Usporiadanie brzdového zariadenia elektrického posunovacieho rusiia radu S 458 0 (typ 51 E 2)

79. Na obr. 16 je schéma celkového usporiadania brzdového zariadenia elektrického posunovacieho
rusfia pre striedavi sustavu radu S 458 ¢ (2. séria) so samoédinnou tlakovou brzdou systému DK-GP (znaé¢i
DAKO pre rezim ,oschny* a »nakladny“) s rozvadzaéom DAKO-LTR, 20, tlakovym relé DAKO-TRI a pri-
davnym ventilom DAKO-D s mechanickym prestavovadom. Vyhotovenie tlakovej brzdy je jednookruhové
s moZnostou regulovat tlak v brzdovych valcoch podla pouZitého materialu brzdovych klatikov. Ak ma
rudefr klatiky zo Sedej liatiny, plnia sa brzdové valee tlakom 3.8 0,1 baru. Ak ma nekovové klatiky
RUBOS, pinia sa brzdové valce tlakom 2,1 = 0,1 baru. Samoéinna brzda je ovladana z oboch stanovist
rusfiovodiéa brzditom DAKO-BS2. Priamodinna brzda je ovladana brzdi¢om DAKO-BP. Kolesa st brzdené
obojstranne klatikovymi zdvojenymi brzdovymi zdriami s 32 liatinovymi klatikmi typu 04 alebo neko-
vovymi klatikmi RUBOS. Kolesa kaZdej nipravy su brzdené jednym brzdovym valcom s priemerom “10%.

Stladeny vzduch dodavaja dva kompresorové agregaty. Kazdy kompresor 3 DSK-100 m4 samostatny
pohon elektromotorom. Regulacia chodu kompresorov sa riadi tlakovymi spinadmi v rozmedzi prevadzko-
vého tlaku 8,5 az 10,0 barov. Kompresory mézu pracovat samostatne alebo spoloéne, Prish{f.enstvo kom-
presorov tvori: medzichladi2 (1/1) a (1/2), poistny ventil L. stupfa kompresie (2/1, 2), odlah&ovacie ventily
(3/1, 2) a (4/1, 2) a manometrovy panel pre meranie tlaku I. stupiia kompresie (70/1, 2). Na vytlaénom
potrubi kompresora je odolejovag (12/1, 2), poistny ventil (43/1, 2) nastaveny na pretlak 10,5 baru a spitna
zaklopka (29/1, 2). Na usti do hlavného vzduchojemu je centrilny uzatvaraci kohit G 1 '/, 72 a na vyvo-
doch uzatvaracie kohutky G 17 (55/1, 2, 3). Na vystupe z hlavného vzduchojemu je na napéjacom potrubi
dvojhrdlové odkvapnica (14) Hlavny vzduchojem tvoria dve tlakové nadoby (5/1, 2) obsahu & 500 litrov
s poistnymi ventilami (43/3, 4). Vzduchojemy su prepojené za sebou do série z dévodu ahgieho vyzrazania
atmosferickej vihkosti a zachytenia zvyskov oleja strhnutého do vytla¢ného potrubia. Na hlavnom vzducho-
jeme sa vypustacie ventily s elektrickym ohrevom (63/1, 2), ovladané dialkovo pneumaticky alebo ruéne.
Z hlavného vzduchajemu sa tlakom 10 barov napajaji obvody tlakovej brzdy a ostatné pristrojové obvody
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72. Na rovnomerné brzdenie celého vlaku ma velky vplyv prerazné rychlost. Pri stardich typoch brzd
bola tato rychlost asi 150 m - s™', pri modernych brzdich dosahuje 250 aZ 280 m - s,

73. Na prekonanie pasivnych odporov mechanickej &asti brzdy a sil vratnych pruin treba vyvinut tlak
v brzdovom valci asi 0,30 baru. Pri tejto hodnote tlaku prifahnid brzdové zdrie na jazdna plochu kolies.

Skakami sa overilo, Ze brzdenie vlaku prebieha pomerne pokojne, pokial rozdiel tlaku v brzdovom
valei prvého a posledného voziia neprekrodi hodnotu 1,5 baru v okamihu, kedy zdrze posledného voziia
dosadni na jazdni plochu kolies.

Aby sa pokial moZno zamedzilo pozdlZnym razom vo vlaku a zabezpetil sa pokojny priebeh brzdenia,
musi byt plniaci as brzdového valca voleny tak, aby rast tlaku v brzdovom valci zodpovedal dlike viaku
a prieraznej rychlosti. Preto je Ziaduce, aby ¢as plnenia brzdového valca nebol prili¥ kratky. Na druhej
strane dlhy plniaci ¢as brzdového valea predliuje zébrzdni dréhu, &o je najma pri rychlo idiacich vlakoch
neZiaduce.

Rovnaké pomery vznikaji pri odbrzdovani. Situécia je vak zloZitejia, pretoZe hlavnym potrubim
sa okrem riadiacich impulzov pre rozvéidzaée dodéva vietok vzduch na doplnenie pomoenych vzduchojemov.

74. Nevystadi sa preto s jednym sposobom brzdenia, t. j. jednotnymi plniacimi a vyprazdhovacimi
#asmi brzdového valca, ale treba tieto &asy prispdsobif druhu vlaku. Podla vyvinu tlaku v brzdovom valei
alebo podla &asu plnenia a vyprézdiiovania brzdového valca rozoznavame:

— brzdu ndkladni — G, t. j. brzdu s pomalym plnenim a vyprazdiiovanim brzdového valea (1I. spbsob
brzdenia);

— brzdu osobnii — P a ryjchlikovii — R, t. j. brzdu s rychlym plnenim a vyprazdiiovanim brzdového valca
(1. spbsob brzdenia).

95. Pri brzde DAKO su tieto &asy plnenia a vyprazdiiovania brzdového vaka:

Tab. 3
Reiim osobny — P A .
Reiim rychlik — R Reiim nikladoy - G
Plniaci ¢as BV do 95 % 6—10 s
menovitého tlaku 3 5 18—30 &
Vyprazdiovaci fas BV do poklesu
tlaku na 0,4 baru 15—20 s 45—60 s

Niektoré typy starich vozfiovych bfzd a ru$fiové brzdy maji o niedo iny plniaci a vyprézdfiovaci ¢as
brzdového valca.

Rozvadzade jednotlivych Zelezniénych vozidiel byvaju trvale nastavené na niektory z oboch spdsobov
brzdenia alebo ich mo#no pomocou prestavovadov menit a prispdsobif tak brzdu vozidla danému reZimu.

16, Je samozrejmé, e brzdy md2u dobre uéinkovat len vtedy, ked pracuji za tych podmienok, na ktoré
st prisposobené. Vozidla brzdené v réznych reimoch brzdenia sa nesmi preto Iubovolne radif do vlaku.
Zésady pre radenie vozidiel do vlaku s uvedneé v predpise CSD — V 15/1 +Predpis pre prevadzku a ob-
sluhu zariadeni Zelezniénych vozidiel* — uéinnost od 22. 5. 1977,
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vriatane obvodov pre obsluhu a riadenie rudiia. Z napéjacieho potrubia sui na bok rudiia vyvedené dve
odboéky so spojkovou hlavicou (52/1, 2) a s uzatvaracim kohitom (58/5, 6). Na potrubnej spojke medzi
vetvami napajacieho potrubia je uzatvaraci kohut G 17 (55/4), ktory je zaplombovany v uzatvorenej polche.
Napéajacie potrubie je vyvedené v odbodkéch na obe &eld rudfia a zaslepené. Je to priprava pre osadenie
automatického spriahadla (= AS).

Obvod samoéinnej brzdy sa napéaja brzditom DAKOQO-BS2 (20/1) alebo (20/2). Na usti vstupu a vystupu
z brzdiéa si filtre vzduchu, K brzdidéom je pripojeny riadiaci vzduchojem obsahu 1 liter {68/1, 2), vzducho-
jem nizkotlakového prebitia (2asovaci) obsah 5 litrov (21/1, 2), manometer hlavného vzduchojemu (40/1, 2)
a manometer hlavného potrubia (39/1, 2). Brzdi¢e BS 2 st s hlavnym potrubim spojené prostrednictvom
trojhrdlovych odkvapnic (13/1, 2). Hlavné potrubie je vyvedené na obe &eld ruina, kde je rozvetvené
odboénicami 120° — G 1 '/,” 16/1, 2 a ukonéené spojkovymi kohitmi AKM-P 50/1, 2:a AKH-L 53,2 a brzdo-
vymi spojkami (44/1, 2, 3, 4), ktoré sa zavesuji na_jalové kibové spojky (46/1, 2, 3, 4). Tretia, zaslepend
odboéka hlavného potrubia, sliZi ako priprava na osadenie automatického spriahadla. Na oboch stano-
vistiach rusfiovodiéa je z hlavného potrubia vyvedena odbodka, ktora je uzatvorena kohitom zachrannej
brzdy (56/1, 2). Rukoviit kohiita je natrené éerveno a zaplombovana v zatvorenej polohe. Na hlavné potrubie
je napojeny rozvadzaé DAKO-LTR 20 (17) na nosiéi (19/1). K rozvadzaéu je napojeny rozvedny vzducho-
jem objemu 9 litrov (9), tlakové relé DAKO-TR 1 (18) na nosiéi {19/2), pridavny ventil DAKO-D s mecha-
nickym prestavovadom (66) na nosiéi (67), vzduchojem 1 liter (68/3), rusfiovy odbrzdovaé DAKO-OL 2 (69)
s elektrickym ventilom 577 a pomoceny vzduchojem objem 200 litrov (7). Medzi ventilomm DAKO-D a odbrz-
dovadom OL 2 je vzduchojem objemu 2,5 litra (10). Na hlavné potrubie je kratkou pripojkou pripojeny bez-
peénostny posivad vlakového zabezpedovaéa P2VC (538) s elektromagnetickym ventilom 6 VZ (537).
Pred postivadom je uzatvaraci kohit G 1”7 60 s rukoviitou zablombovanou v polohe otvorenej. Na odbotke
k tejto pripojke je filter vzduchu (25/2) a za nim tlakovy spinaé¢ (407), ktory ovlada riadenia rusfa. Obvod
samoéinnej brzdy je od obvodu priamoéinnej brzdy oddeleny dvojitou spitnou zaklopkou (31/1).

Priamoéinnd brzda ru3fia je ovladani zo stanoviita rudfovodida brzdiéom DAKO-BP (23/1) alebo
{23/2). Na pripojke napajacieho potrubia k brzdiéu je uzatvéraci kohut G */,” (57/1, 2). Na vstupe do brzdi¢a
i z brzdida su filtre vzduchu. Obe vetvy priamofinnej brzdy st od seba oddelend dvojitou spitnou zaklop-
kou (31/2). Medzi dvojitymi zadklopkami (31/2) a {(31/1) je na potrubie pripojeny tlakovy spina¢ (536) pre
vyluku vlakového zabezpedovada. Obvod brzdovych valcov sa nachddza za dvojitou spitnou ziklopkou
(31/1). Kaida vetva do podvozka je vybavena uzatvaracim kohutom G 1/2" (58/2, 3). Medzi skrifiou rusfia
a podvozkami si na potrubi k brzdovym valcom hadicové spojky (48/1, 2). K obvodu brzdovych valcov
s0 potrubnou odbofkou pripojené ruéné odbrzdovade (37/1, 2) a manometre (41/1, 2).

Z napéjecieho potrubia rudiia si vyvedené odboéky k pristrojovému vzduchojemu (120 litrov —
5,0 baru), k pristrojovym skriniam, k ovladaniu zberaéa, k tlakovzduinému vypinaéu, k obvodu pieskovania
a mazania okolesnikov obruéi, k stierad¢om okien, k pisfale a k hikaéke, k rozpinaniu samoéinného spria-
hadla, k stykaéu kurenia a i. Obvod zberaov sa okrem toho nidzovo napaja pomocnym kompresorom
typu 112 pohafianym elektromotorom z rudfiovej batérie.

Usporiadanie brzdového zariadenia motorového rusia radu T 466.2

80. Na obr. 17 je schéma celkového usporiadania brzdového zariadenia motorového rusdha r. T 466.2
so samoéinnou tlakovou brzdou systému DK-GP s rozvadzadom DAKO-OL 2. Vyhotovenie tlakovej brzdy
je jednookruhové, jednostupfiové. Samoéinna brzda sa ovlada 2z I. a II. stanovista brzdi¢om DAKO-BS 2.
Priamoginna brzda sa ovlada brzdi¢om DAKO-BP. Kolesa st brzdené obojstranne delenymi zdrZami s kla-
tikmi typu 010 zo 3edej liatiny. V podvozku si dva dvojpiestové brzdové valce priemeru 210 mm. Kazdy
plest pdsobi na mechnizmus brzdy jedného kolesa.

Stlateny vzduch dodédva kompresor typu K 3 LOK-1 (1) s priamym pohonem od naftového motora.
Regulécia chodu kompresora sa riadi v rozmedzi prevadzkového tlaku 8,5 aZ 10,0 barov odtlaéanim dostiéiek
sacich ventilov pomocou regulaéného ventilu G 3/8” (29). Prisludenstvo kompresora tvori medzichladi¢ (2),
odkvapnica (3) so samoéinne pneumaticky alebo ruéne ovlddanym vypustacim ventilom (34/1), poistny
ventil 1. stupha kompresie (26) nastaveny na pretlak 4,0 = 0,1 baru a kontrolny manometer (50/1) pripojeny
hadicovou spojkou (69) k odboike s uzatvaracim kohitom (44/1). Na vytlaénom potrubi k hlavnému vzdus
chojemu je poistny ventil (27) nastaveny na pretlak 10,5 = 0,1 baru, spitné zaklopka (33) a odboéka so
samodinne pneumaticky alebo ruéne ovladanym vypuitacim ventilom (34/2). Oba vypustacie ventily
(34/1, 2) sa ovladaji regulaénym ventilom (29) spoloéne s chodom kompresora a okrem toho cez dvojita
spitnu zaklopku (31) elektropneumatickym ventilom (36) pri Starte alebo zastaveni naftového motora. Tlak
oleja v kompresore je merany jednoduchym manometrom (50/2). Hlavny vzduchojem tvoria dve tlakové
nadoby (4/1, 2) objemu 500 litrov, ktoré s prepojené za sebou z dévedu Tah3ieho vyzraZania atmosferickej
vlhkosti a zachytenia zvyskov oleja strhnutého do vytlaéného potrubia. Nadoby hlavného vzduchojemu
maju vypustacie kohuty (40/1, 2). Na potrubnej spojke medzi nadobami je poistny ventil (28) nastaveny
na pretlak 10,0 =% 0,1 baru. Za hlavanym vzduchojemom je odolejovaé (21) s vypustacim kohutom (42/1).
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Z hlavného vzduchojemu sa napéjaji obvedy tlakevej brzdy, obvod pristrojového vzduchojemu a ostatné
obvody pre obsluhu a riadenie rusiia. Napéjacie potrubie je vyvedené v odboékach na &eld rusha, ukonéené
spojkovym kohitomm AKH-L (39/1, 2} a brzdovou spojkou so zrkadlovon hlavicou (59/1, 2). Kohut i spojka
napajacieho potrubia si natreté Zltou farbou. Zaslepeny vyvod napéjacieho potrubia (B) je pripraveny
pre dosadenie automatického spriahadla.

Obved samoéinnej brzdy sa napéja brzdi¢om DAKO-BS 2 {12/1) alebo (12/2). Na vstupnom a vystup-
nom potrubi brzdita su filtre vzduchu (72/1, 2, 3, 4). K brzdiéu (12/1, 2) je pripojeny riadiaci vzduchojem
objemu 1,0 liter (8/1, 2), vzduchojem nizkotlakového prebitia objemu §,0 litrov (8/1, 2) a dvojity manometer
pre indikaciu tlaku v hlavnom vzduchojeme a v hlavnom potrubi (49/1, 2). Brzdide BS2 st s hlavnym
potrubim spojené trojhrdlovou odkvapnicou (20). Hlavné potrubie je vyvedené na obe &ela rugia, kde je
rozvetvené odboénicami 120° (60/1, 2) a ukondené spojkovymi kohutmi AKH-L (37/1, 2) a AKH-P (38/1, 2)
a brzdovymi spojkami (58/1, 2, 3, 4) s &erveno natretymi hlavicami, ktoré, ak nie si zapojené, sa zavesuji
do zivesov. Zaslepeny vyvod (B) hlavného potrubia je pripraveny pre automatické spriahadlo. Na oboch
stanovistiach rusiiovodi¢a je odbotka z hlavného potrubia, ktora je ukondend zachrannou zdklopkou AK 6
(14/1, 2). Na hlavné potrubie je pripojeny rozvadza¢ DAKO-LTR (16), ktory je spoloéne s medzikusom (18)
a tlakovym relé DAKO-TR 2 (17) pripevneny na prirubu pomocného vzduchojemu (5) objemu 230 litrov.
K rozvadzatu je pripojeny rozvodny vzduchojem objemu 9 litrov (6), riadiaci vzduchojem (7) objemu
2,5 litra, rusfiovy odbrzdova DAKO-OL 2 (19) a tlakovy spinaé (47), nastaveny na tlak 3,5—4,5 baru,
ktory ovlada chod naftového motora. K hlavnému potrubiu je pripojeny bezpeéfnostny posiavad brzdy
(P2VC) vlakového zabezpedovada s kohitom G 1" (40). Obvod samoé&innej brzdy je od obvodu priamoéinnej
brzdy oddeleny dvojitou spitnou zéklopkou (30/1).

Priamotinna tlakova brzda rusfia sa napéja odbodkami z napéjacieho potrubia a ovlada z oboch stano-
vist brzdi¢mi DAKO-BP (13/1, 2). V pripojkach na vstupe a vystupe z brzdia sa filtre vzduchu. Obe vetvy
priamotinnej brzdy si od seba oddelené dvojitou spitnou zéklopkou (30/2). Rufefi ma na zadnom &ele
hadicovi spojku (71) na prepojenie priamodinnej brzdy. Pripojka je uzatvorena kohiutom (70) a oddelena
od obvodu priamotinnej brzdy dvojitou spiitnou zéklopkou (30/3). Na potrubi priamoéinnej brzdy je pred
dvojitou spitnou zéklopkou (30/1) tlakovy spina& (48) pre vyluku vlakového zabezpeéovada.

Brzdové valce (55/1, 2, 3, 4) sit plnené a vyprézdfiované cez dvojita spiitna zéklopku (30/1). Obe vetvy
potrubia sa vybavené uzatviracimi kohutmi (41/3, 4) G 3/4”. Medzi skrifiou rusha a podvozkami su na
potrubi k brzdovym valcom nasadené hadicové spojky (63/1, 2). Za kohutmi (41/3, 4) su pripojené ruéné
odbrzdovade (15/1, 2) a dvojité manometre (49/3, 4) brzdovych valcov s hadicovymi spojkami (67/1, 2, 3, 4).

Okrem brzdy si z napéjacieho potrubia vyvedené odbodky k pristrojovému vzduchojemu (10) objemnu
50 litrov s tlekom 5,0 barov a upravovany ventilom (22) a k daliim inym pristrojom pre pieskovanie,
mastenie okolesnikov, k pistale a k hitkaékam a k inym obvodom pre riadenie a obsluhu rugfa.

Usporiadanie brzdového zariadenia motorového rusiia radu T 478.4

81. Na obr. 18 je schéma celkového usporiadanie brzdového zariadenia motorového rusia radu T 478.4
so samoéinnou tlakovou brzdou systému DK-GP s rozvadzatom DAKO-LTR 24", s tlakovym relé
DAKO-TR 2 a s ruSfiovym odbrzdovatom DAKO-OL 2. Vyhotovenie tlakovej brzdy je jednookruhové.
Samotinna brzda sa ovlada elektricky riadenym brzdi¢om DAKO-BSE s dvoma ovlédaémi DAKO-OBE 1.
Priamoéinna brzda sa ovlida brzdiémi DAKO-BP.

Tlakova brzda spolupracuje so zariadenim pre automatiku rychlostnej regulicie (ZARR). Kolesd
ruifia si brzdené obojstranne delenymi zdriami s liatinovymi klatikmi. V podvozku sa dva dvojpiestové
brzdové valce priemeru 210 mm. Ka2dy piest brzdového valca posobi na mechanizmus brzdy jedného kolesa.

Stlateny vzduch s previadzkovym tlakom 10 barov dodéva kompresor typu K 3 lok-1 (1) s priamym
pohonom od naftového motora. Regulacia chodu kompresora sa riadi v rozmedzi 8,5 aZ 10,0 barov odtla¢anim
dodti¢iek sacich ventilov pomocou regulaéného ventilu G 3/8" (30). Prisluenstvo kompresora tvori medzi-
chladi¢ (2), odkvapnica (3) so samodinne pneumaticky alebo ruéne ovladanym vypuaitacim ventilom
(36/1), poistny ventil 1. stupila kompresie (27) nastaveny na pretlak 4,0 == 0,1 baru, kontrolny manometer
(55) pripojeny hadicovou spojkou (76) k odbolke s uzatvaracim kohatom (47). Na vytlaénom potrubi hlav-
ného vzduchojemu je poistny ventil (28) nastaveny na pretlak 10,5 = 0,1 baru, odolejovaé (22) so samo-
¢inne pneumaticky alebo ruéne ovladanym vypuastacim ventilom (36/1, 2) a spitna zdklopka (34). Oba
vypistacie ventily (36/1, 2) sa ovladaji pneumaticky regulaénym ventilom (30) spoloéne s chodom kom-
presora a okrem toho cez dvojita spitnu zaklopku (33) elektropneumatickym ventilom (38/1) pri starte
a zastevni naftového motora. Odlah&ovacie zariadenie kompresu chréni spojku kompresora. Tlak oleja
v kompresore sa meria jednoduchym manometrom (55),

Hlavny vzduchojem tvoria dve tlakové riddoby (4/1, 2) obsahu a 500 1 spojené za sebou. Na potrubnej
spojke medzi nadobami je poistny ventil (29) nastaveny na pretlak 10,0 = 0,1 baru. Nadoby hlavného vzdu-
chojemu s vybavené vypustacimi ventilmi (36/3, 4) s pneumatickym alebo s ruénym ovlidanim. Vy-
pislanic obstariva elektropneumaticky ventil (38/2) napajany z obvodu pristrojového vzduchojemu (9).
Z hlavniho vzduchojemu sa napajaju obvoedy tlakovej brzdy, obvod pristrojovéhe vzduchojemu a ostatné
obvedy pre riadunie a obstuhu rusha vratane parkovacej brady spelupracujiicej so zariadenim pre automa-
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tiku rychlostnej regulécie (ZARR). Nap4jacie potrubie je vyvedené v odboékach na obe dela ruiia, roz-
vetvené a ukonéené spojkovymi kohutmi AKH-L (41/1, 2) a AKH-P (42/1, 2) a brzdovymi spojkami so
zrkadlovou hlavicou (64/1, 2, 3, 4). Kohity a hlavice spojok napajacieho potrubia si natreté na Zlto. Zasle-
peny vyvod napéjacieho potrubia (D) je pripraveny pre dosadenie automatického spriahadla.

Obvod samotinnej tlakovej brzdy sa napéja brzdidom DAKO-BSE (11), ktory je umiestneny v strojovni
rudiia. Na pripojke k brzdidu je uzatvaraci kohut G 1" (43/1) a filter vzduchu. K brzdidu je pripojeny
vzduchojem nizkotlakového prebitia objemu 5,0 litrov a riadiaci vzduchojem objemu 2,5 litra. Do brzdita
je zavedené pripojka od obvodu priamoginnej brzdy. Na vystupe z brzdiéa BSE do hlavného potrubia je
filter vzduchu a uzatvaraci kohit (43/2). Brzdié je zo stanoviita rudfiovodiéa elektricky riadeny ovladadmi
samotinnej brzdy DAKO-OBE 1 (12/1, 2). Pneumatické &ast ovladatov OBE 1 je s hlavnym potrubim
spojend prostrednictvom trojhrdlovych odkvapnic (21/1, 2). Na vstupe do ovlidada je filter vzduchu
(49/1, 2). Na oboch stanovidtiach rufiovodi¢a je odboka hlavného potrubia ukonena zachrannou zdklop-
kou AK 6 (14/1, 2. K napéjaciernu a k hlavnému potrubiu je pripojeny dvojity manometer (54/1, 2). Hlavné
potrubie je vyvedené na obe &elé rudiia, kde je rozvetvené odbodkou 45° a ukonéené spojkovymi kohutmi
AKH-L (39/1, 2) a AKH-P (40/1, 2) a brzdovymi spojkami (63/1, 2, 3, 4). Spojkové kohity a hlavice brzdo-
vych spojok hlavného potrubia si natreté na éerveno. Zaslepeny vyvod hlavného potrubia (D) je pripraveny
pre dosadenie automatického spriahadla.

K hlavnému potrubiu je pripojeny rozvadzaé DAKO-LTR 24 (17), ktory je spologne s medzikusom (20)
a tlakovym relé DAKO-TR 2 (18) pripevneny na prirubu pomocného vzduchojemu (5) objemu 230 litrov.
K rozvidzadu je pripojeny rozvodny vzduchojem (6) objemu 9 litrov, riadiaci vzduchojem (7) objemu
2,5 litra, rudfiovy odbrzdovaé DAKO-OL 2 (16). Na odboéke k hlavnému potrubiu je za uzatvaracim kohi-
tom (43/3) bezpeénostny posivaé brzdy P2VC (31). Kohit mé rukovit zaplombovanii v otovorenej polohe.
V komplexe rozvadzaéa DAKO-LTR si zapojené tlakové spinade (52) a (53/1, 2, 3) pre riadenie rusna.
Obvod samotinnej brzdy je od obvodu priamoéinnej brzdy pddeleny dvojitou spitnou zéklopkou (32/1).

Priamotinna tlakova brzda sa napaja odbotkami z napéjacieho potrubia a ovlida z oboch stanoviit
ruiiiovodi¢a brzdiémi DAKO-BP (13/1, 2). V pripojkéch na vstupe a vystupe z brzdida st filtre vzduchu,
Obe vetvy priamoéinnej brzdy si od seba oddelené dvojitou spétnou zaklopkou (32/2). Na potrubi priamo-
¢innej brzdy medzi dvojitymi spétnymi zéklopkami (32/3) a (32/1) je pripojeny tlakovy spinaé (51) pre
vyluku vlakového zabezpefovaéa.

Na nepajacie potrubie je pripojeny obvod parkovacej brzdy, ktora spolupracuje so ZARR. Na pripojke
je uzatvaraci kohut (44/1), tlakové relé DAKO-TR 1 (19), ventil pre Gpravu tlaku (23), elektropneumaticky
ventil (38) a &asovaci vzduchojem (8) objemu 2,5 litra. Obvod parkovacej brzdy je oddeleny dvojitou
spitnou zaklopkou (32/3) od obvodu priamodinnej brzdy.

Brzdové valce su dvojpiestové (56/1, 2, 3, 4). Za dvojitou spitnou zaklopkou (32/1) s na oboch vetvach
do podvozkov uzatvaracie kohity (44/2, 3) G 3/4". Medzi skrifiou rusfa a podvozkami je potrubie k brzdo-
vym valcom spojené hadicovymi spojkami (65/1, 2). Za kohutmi (44/2, 3) st pripojené rugné odbrzdovade
(15/1, 2) a dvojité manometre (53/3, 4) brzdovych valcov.

Okrem brzdy si k napdjaciemu potrubiu pripojené odbodky k pristrojovému vzduchojemu (9) objernu
50 litrov s tlakom 5,0 barov, ktory reguluje ventil pre Gpravu tlaku (24), a k obvodom pieskovania, mazania
ockolesnikov obruéi, pre piitalu a hukaéky, pre elektricky rozvadza&, pre automatické spriahadlo a pre
ofukovanie.

Usporiadanie brzdového zariadenia elektrického rusia radu E 499.2 (typ 65 E 1)

82, Na obr. 19 je schéma celkového usporiadania brzdového zariadenia elektrického ruéita radu
E 499.2 so samo€innou tlakovou brzdou systému DK GP s rozvadzaéom DAKOQ LTR 8", pridavnym venti-
lom DAKO-LRV a tlakovym relé DAKO-TR 1. Vyhotovenie brzdy je jednookruhové a dvojstupnové. Pri
nizkom stupni sa plnia brzdové valce tlakom 3,8 baru, t. j. v pripade pouzitia nekovovych brzdovych kla-
ttkov RUBOS, a vysoky stupeil plnenia BV tlakom 6,5 baru sa voli pri pouZiti brzdovych klatikov zo fedej
liatiny. Samoéinna brzda sa ovlada elektricky riadenym brzdiéom DAKQO-BSE (22) s dvoma oviddaémi
DAKO-OBE 1 (23/1, 2). Priamo€inné brzda sa ovlada brzdiémi DAKO-BP (24/1, 2). Ruseii je vybaveny
parkovacou brzdou, ktorad spolupracuje so zariadenim rychlostnej regulacie (ZARR). Kazdé koleso ruiia
je samostatne brzdené brzdovou jednotkou SKODA s brzdovym valcom priemeru 8" (13/1 a2 8). Tlakova
brzda spolupracuje so ZARR a s elektrodynamickou brzdou ruifa.

Stlaéeny vzduch dodévaji dva kompresorové agregity. Kazdy kompresor 3 DSK-100 mé samostatny
pohon elektromotorom. Regulidcia chodu kompresorov sa riadi tlakovymi spina¢mi v rozmedzi 8,5 az
10,0 barov. Kompresory (100/1, 2) mbZu pracovat samo&inne samostatne alebo spoloéne, alebo sa ich ched
riadi ruéne. Prislulenstvo kompresorov tvori medzichladi¢ (1/1, 2), poistny ventil na vytlaku I. stupfia
kompresie (2/1, 2), manometrovy panel (28/1, 2), odlahovaci ventil (3/1, 2) a (4/1, 2). Na vytlaénom potrubi
je dochladzovad, poisteny ventilom (48/1, 2) nastaveny na pretlak 10,5 baru, odolejovaé (14/1, 2), spitna
zéklopka 1" (45/1, 2) a uzatviraci kohuat G 1" (69/1, 2). Pred Gstim vytlaéného potrubia do hlavného vzdu-
chojemu je centrdlny uzatvéraci kohit G 11/2” (68). Hlavny vzduchojem tvoria dve tlakové nadoby
(5/1, 2) objernu 500 litrov s poistnymi ventilmi (48/3, 4) nastavenymi na pretlak 10,5 baru, Nadoby s pre-
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pojené za sebou pre lepiie vyzrazanie atmosferickej vihkosti a zachytenie diastodiek oleja z kompresorov.
Nadoby hlavného vzduchojemu maja vypustacie ventily {ovladanie dialkovo) pneumaticky alebo ruéne
(55/1, 2) s elektrickym vykurovacim telesom W2—3. Na potrubi hlavného vzduchojemu st uzatvaracie
kohuty G 1" (69/3, 4, 5). Z hlavného vzduchojemu sa napajajii obvody tlakovej brzdy vratane zdsobného
vzduchojemu (7) objemu 150 litrov, obvody pristrojového vzduchojemu a ostatné obvody pre obsluhu
a riadenie ruffa vratane zariadenia pre automatiku rychlostnej reguldcie (ZARR). Okrem toho s z napa-
jacieho potrubia vyvedené tri odbodky na bok rudha vybavené uzatvaracimi kohitmi G 1/2" (73/1, 2, 3)
a spojkovymi hlavicami (78/1, 2, 3). Na spojke napajacieho potrubia je kohiit G 1" (6§9/6), ktorého rukovit
je zaplombovana v uzatvorenej polohe. Napédjacie potrubie je vyvedené na obe &eld rusiia, rozvetvené
a ukonéené spojkovymi kohitmi AKH-L (65/1, 2), AKH-P (85/1, 2) a brzdovymi spojkami so zrkadlovymi
hlavicami (58/1, 2, 3, 4). Spojkové kohuty a hlavice napajacieho potrubia s natreté na %lto. Tretia odbodka
napéjacieho potrubia na éelach sluzi ako priprava pre osadenie automatického spriahadla. Ukonéend je
kohutom. Uprostred vyspadovaného napéjacieho potrubia je dvojhrdlova odkvapnica (16/1).

Obvod samodinnej tlakovej brzdy sa ovlada brzdiéom DAKO-BSE (22) s dvoma ovlddaémi DAKO-
-OBE 1(23/1, 2). Na napajacom potrubi k brzdidu je uzatvaraci kohat G 1" (69/7), prietokomer DAKO-PM 2
(86) a filter vzduchu. K brzdi¢u je pripojeny vzduchojem nizkotlakového prebitia (10) objemu 5 litrov,
riadiaci vzduchojem (11) objemu 2,5 litra. Do brzdiéa je zavedena pripojka priamoéinnej brzdy. Na vystupe
z brzdi¢a do hlavného potrubia je filter vzduchu a uzatvéraci kohat (69/8). Brzdi®¢ BSE sa elektricky
ovldda dvema ovladadmi DAKO-OBE 1 (23/1, 2). Brzdi& BSE a oba ovladate OBE 1 st s hlavnym potrubim
spojené prostrednictvom trojhrdlovych odkvapnic (15/1, 2, 3). Na stanovistiach rusfiovodi¢a je odbotka
hlavného potrubia ukon&ené zaklopkou zachrannej brzdy AK 6-1" (26/1, 2). Tlak v napajacom a v hlavnom
potrubi je na stanovisti indikovany dvojitym manometrom (51/1, 2). Hlavné potrubie je vyvedené na obe
¢ela rudna, kde je odboénicami 120°(18/1, 2) rozvetvené a ukonéené spojkovymi kéhautmi AKH-L (67/1, 2)
a AKH-P (66/1, 2) a brzdovymi spojkami (57/1, 2, 3, 4). Kohity a hlavice brzdovych spojek st natreté &er-
venym naterom. Tretie odbodky hlavného potrubia na #elich sltzia ako priprava na osadenie automatického
spriahadla. Nezapojené brzdové spojky sa zavesuju do jalovych klbovych spojok (56/1 a% 8).

K nlavnému potrubiu je pripojeny rozvadzat DAKO-LTR 8” (19) na nosiéi (21/4). Rozvadzaé pracuje
so skritenymi plniacimi a vyprazdfiovacimi ¢asmi brzdovych valecov. K rozvadzadu (19) je pripojeny roz-
vodny vzduchojem (9/1) objemu 9 litrov, pomocny vzduchojem (26) objemu 25 litrov, pridavny ventil
DAKO-LRV (17) na nosi¢i (21/1), elektropneumaticky ventil (Z 2-2), riadiaci vzduchojem (12/1) objemu
2,5 litra a tlakové relé DAKO-TR 1 (20/1) na nosiéi (21/2). K tlakovému relé (20/1) su pripojené tlakové
spinace (K4-5, K5-5), (K1-2) a obvod prevodnika ,tlak/napiitie* (E1-2), ktory riadi siéinnost elektrody-
namickej a pneumatickej brzdy rusfa. Pridavny ventil LRV (17) je pripojeny na zisobovaci vzduchojem (7)
s tlakom 10 barov a na pristrojovy vzduchojem (6) s tlakom 5 barov. Na pripojke k pristrojovému vzducho-
jemu je uzatvaraci kohut s odvetranim G 1/4" (76/16). Ak je kohit (76/16) otvoreny, plnia sa brzdové
valce tlakom 6,8 baru (poloha plati pre klatiky liatinové). Ak je kohut (76/16) uzatvoreny, plnia sa BV
tlakom 3,8 baru (poloha plati pre klatiky RUBOS).

Na hlavné potrubie je odbofkou pripojeny bezpeénostny posivaé brzdy P2VC (Z1-4) s tlakovym spi-
natom K3-5 a s uzatvaracim kohitom G 1" (70), ktorého rukovit je zaplombovana v otvorenej polohe,
Tento obvod pristrojov tvori siéast vlakového zabezpedovada (VZ). Na odbodke s za filtrom vzduchu (36/2)
tlakové spinade (K2-2, K3-3) uréené pre riadenie rusia,

Zésobovaci vzduchojem (7) sa plni tlakom 10 barov z hlavnéhe vzduchojemu. Na pripojke je uzatvéraci
kohut G 1/2” (73/12), spitna zaklopka (46/2) a Skrtiaca dyza priemeru 3,2 mm. Okrem toho je zésobovaci
vzduchojem (7) pripojeny na hlavné potrubie pre pripad, Ze rudefi ide ako vozidlo zaradené vo vlaku a
brzdené z iného hnacieho vozidla. Na pripojke hlavného potrubia je uzatviraci kohut G 1/2" (73/13),
spétna zéklopka (46/3) a Skrtiaca dyza priemeru 3,2 mm. Priamoéinna tlakovéa brzda sa napéaja odbodkami
z napajacieho potrubia. Ovléda sa z oboch stanoviit rudfiovodiéa brzdiéom DAKO-BP (24/1, 2). V pripojkach
k brzdiéom si uzatvaracie kohuaty G 3/4” (71/1, 2) a na vstupe i vystupe z brzdiéa su filtre vzduchu.
Obe vetvy priamotinnej brzdy su oddelené dvojitou spiitnou zéaklopkou (44/1), za ktorou je namontovany
tlakovy spina¢ (K4-2) pre vyluku vlakového zabezpefovaéa. Priamoéinna brzda je od obvodu parkovacej
brzdy oddelena dvojitou spétnou zdklopkou (44/2) a od obvodu samodinnej brzdy dvojitou spitnou zaklop-
kou (44/4).

Parkovacia brzda rudfia je napojend na pristrejovy vzduchojem (6). Na pripojke je uzatvaraci kohut
G 1/2” (73/11), &krtié vzduchu {83) a ovladaci elektropneumaticky trojeestny ventil (Z1-5). Obved parko-
vacej brzdy je od pnamoémne] oddeleny dvojitou spitnou zaklopkou (44/2).

Obvod pre ovladdanie elektrodynamickej brzdy rusia je napojeny na NP pripojkou s uzatvaracim
kohutom G 3/4" (71/3). Tvori ho tlakové relé DAKO-TR 1 (20/2) s nosi¢om (21/3), éasovaci vzduchojem
(12/2), objemu 2,5 litra, elektropneumaticky ventil trojcestny (Z4-2) so spitnou zaklopkou (34) a $krtiacou
dyzou priemeru 1,5 mm (80) pre plnenie a elektropneumaticky ventil (25-2) s dyzou priemeru 1,5 mm pre
vypuitanie. Obvod prevodnika ,tlak/napitie* (E1-2) tvori tlakové relé DAKO-TR 1 (20/1) na nosi&i (21/2),
dvojita spatna zdklopka (44/3), vzduchojemy objemu 0,9 litra (27) a objemu 9 litrov (9,2), skrtiaca dyza
(49) priemeru 1,8 mm, elektropneumaticky ventil (Z1-2) s dyzou priemeru 1,8 mm, tlakové spinate (K3-5,
K4-5, K5-5) a (K1-2) a elektropneumaticky trojcestny inverzny ventil (Z2-2). Obvod elektrodynamickej
brzdy pracuje v su¢innosti s tlakovou brzdou rudiia a so zariadenim pre automatiku rychlostnej regulacie.

Brzdové valce brzdovych jednotiek (13/1 a% 8) sa plnia a vyprazdfiuji cez dvojita spitni zéklopku
(44/4). Na potrubi s uzatvaracie kohuty (73/7, 8) a medzi skrifiou rusiia a podvozkami hadicové spojky
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(60/1, 2). Za kohutom (73/7) je pripojka k ruénym odbrzdovadom (25/1, 2) a k manometrom brzdovych
valeov (52/1, 2), ktoré si dvojité a spoloéné pre meranie tlaku v prevedniku ,tlak/napiitie* (E1-2), Tlak
5,5 barov v pristrojovom vzduchojeme sa upravuje skrti¢om vzduchu (40). Okrem obvodu, brzdy sa z hlav-
ného vzduchojemu napéjaja obvody pristrojového vzduchojemu, obvody zberadov, uzemitovada, strechy,
nepriameho kontroléra, hlavného vypinada, odpojovadov zberadov 1, I1, pieskovania, mastenia okolesnikov,
stierania okien, pitel a hukaciek a iné.

Obvod zberadov sa nidzovo plni pomocnym kompresorom (H1-3), ktory je pohé&fhany elektromotorom
z rulfiovej batérie alebo kompresorom s ruénym pohonom.

Usporiadanie brzdového zariadenia motorového rusina radu T 669.1

83. Na obr. 20 je schéma celkového usporiadania brzdového zariadenia Sestnapravového motorového
rudiia radu T 669.1 so samoéinnou tlakovou brzdou systému DK-GP s dvoma rozvadzaémi DAKO-LTR 16"
a s tlakov¥mi relé DAKO-TR 2.

Samotinna brzda je dvojokruhova. KaZdy podvozok ma samostatny rozvadzad, Oba obvody s od seba
oddelené dvojitymi spitnymi zdklopkami (18/1, 2). Samodinna brzda sa ovlada zo stanovisfa rusfiovodié¢
brzdigéom DAKO-BS 2 (25/1) alebo (25/2). Priamoé&inné brzda sa ovlida brzditom DAKOQ-BP (24/1) alebo
(24/2). Medzi obvodmi priamoé&innej brzdy je dvojita spétna zéklopka (18/3). Obvod priamoéinnej brzdy
od obvodov samoéinnej brzdy je oddeleny dvojitymi spitnymi zdklopkami (19/1, 2).

Kolesé rudiia si brzdené obojstranne, delenymi zdrZami s liatinovymi klatikmi. V kafdom podvozku
sa étyri brzdové valce 8" (20/1 aZ 8). KeZdy brzdovy valec pésobi brzdovym mechanizmom na 1 a 1/2 kolesa,
Ruéné brzda pésobi len na 2 koles4.

Stlad¢eny vzduch s previdzkovym tlakom 9,0 barov dodédva kompresor typu K2 lok-1 (1) s priamym
ndhonom od naftového motora. Regulicia chodu kompresora sa riadi v rozmedzi 8,0 aZ 9,0 barov odlahé&o-
vanim doitiéiek sacich ventilov pomocou regulaéného ventilu G 3/8" (51). Medzi 1. a II. stupfiom kom-
presie je medzichladi¢ (2), vypastaci kohat G 1/2" (5/1), poistny ventil na 3,5 baru {3). Na vytlaku z kom-
presora je spiitna zaklopka G 1 1/2" (6). Hlavn¥ vzduchojem mé Styri nadoby 250 litrov (8, 9, 10, 11) s vy-
pastacimi kohiatmi (12/1, 2, 3, 4) a je poisteny poistnym ventilom (4) nastavenym na 9,2 baru. Za hlavnym
vzduchojemom je odolejovaé (13). Napéjacie potrubie je ukonéené na zadnom ¢ele ruéiia spojkovym kohi-
tom (50) a brzdovou sppjkou (15). Obvod samotinnej brzdy sa ovlida brzdidami DAKO-BS 2 (25/1, 2)
s pripojenymi vzduchojemami (54/1, 2) a (49/1, 2) a s dvojitymi manometrami (52/1, 2) pre indikéciu tlaku
v HP a HV. Do hlavného potrubia je vloZena odkvapnica (27) a prachojem (28). K hlavnému potrubiu su
pripojené dva rozvadzade (16/1, 2) s tlakovymi relé (23/1, 2), ktoré su upevnené na prirubu pomocnych
vzduchojemov (17/1, 2) s vypudfacimi kohutmi (5/2, 3). Rozvidzade si vybavené rozvodnymi vzducho-
jemami (18/1, 2) a tlakové relé s riadiacimi vzduchojemami (48/1, 2). Okrem toho je na HP pripojeny kohut
zédchranej brzdy (53) a tlakovy spinaé (3,5—4,5 baru) (45). Hlavné potrubie je na &eladch ukonéené odbod-
nicami (31/1, 2), spojkovymi kohutmi (14/1, 2) a (29/1, 2) a s brzdovymi spojkami (30/1, 2, 3, 4). Obvod
priamoéinnej brzdy tvoria dva brzdi¢e DAKO-BP (24/1, 2). Oba obvody brzdovych valcov si vybavené
uzatvaracimi kehitmi (21/1, 2), hadicovymi spojkami (22/1, 2} 6smimi brzdovymi valcami (20/1—8),
odbrzdovaémi (26/1, 2, 3, 4) a dvojitymi manometrami brzdovych valeov (43/1, 2). Obvod pristrojového
vzduchojemu tvorl Ekrti¢ vzduchu (32), spitna zaklopka (7), vzduchojem (33) a kohuty (5/4, 5). Na vystupe
je filter vzduchu 3/4" (34), uzatvaraci kohit (21/3), manometer (42) a vyvod s kohatom (35). K pristrojo-
vému vzduchojemu je pripojeny obvod stieradov okien, obved pieskovania, obvod Zalazii a ventilatora.
Obvod hukadiek je napojeny na napdjacie potrubie.

Usporiadanie brzdového zariadenia motorového voziia radu M 152.0

84. Na obr. 21 je schéma celkového usporiadania brzdového zariadenia motorového voziia radu M 152.0
so samoéinnou tlakovou brzdou DK-P s rozvadzatom vozfiového typu BV 1 m-14". Vyhotovenie tlakovej
brzdy je jednookruhové. Samoéinné brzda sa ovlada z oboch stanovist rufiovodi¢a brzdiéom DAKOQ-BS 2,
Priamotinné brzda sa ovlada brzdiémi DAKO-BP. Kolesi si brzdené obojstranne delenymi brzdovymi
klatikmi zo Sedej liatiny. KaZd4 os je brzdené samostatne brzdovym valcom 10”.

Tlakovy vzduch s prevddzkovym tlakom 8,0 barov dodéva kompresor typu 3 DSK-75 (1). Reguliciu
chodu kompresora obstardva vypinaé kompresora (§) so spustaéom vypinaéa (6). Prisludenstvo kompresora
tvori medzichladi¢ s poistnym ventilom (32) nastavenym na 5,0 barov a dochladzovaé s poistnym ventilom
(33/1) nastavenym na 9,0 barov. K vypinatu (5) je pripojeny zberaé¢ oleja s vypustacim kohitom (42)
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a vyfukova hadica (81). Na potrubnej pripojke k spustatu vypinada je vzduchovy filter 1-2" (38/1). Hlavny
vzduchojem (8) mé obsah 200 litrov a je vybaveny vypuastacim kohitom (55). Na napdjacom potrubi je
poistny ventil (33/2) nastaveny na pretlak 9,0 barov. Z hlavného vzduchojemu sa napéjaji obvody tlako-
vej brzdy, obvody pristrojového vzduchojemu, obved hikadiek, stieradov okien a ostatné obvedy pre ria-
denie a obsluhu motorového voziia.

Obvod samo¢innej tlakovej brzdy sa ovlada brzdi¢om DAKO-BS2 (16/1) alebo (16/2). Brzdige su na
potrubie pripojené hadicovymi spojkami (77/1, 2), (76/1, 2) a trojhrdlovou odkvapnicou (41), na brzdi¢
je pripojeny dvojity manometer (53/1, 2), riadiaci vzduchojem s objemom 1,0 liter (112/1, 2) a vyfukova
hadica (80/1, 2). Hlavné potrubie motorovéhoe voziia méa dve dvojhrdlové odkvapnice (40/1, 2), prachojem
{39) a odboénice 120° (29/1, 2), Na éelich motorového vozfia je hlavné potrubie rozvetvené a ukonéené
spojkovymi kohutmi AKH-P (59/1, 2) a AKH-L (60/1, 2) a brzdovymi spojkami {(63/1, 2, 3, 4). K hlavnému
potrubiu je pripojeny rozvadzaé DAKO-BV 1 m-14" (14) upevneny na prirubu pomocného vzducho-
jemu (10) s objemom 75 litrov a rozvodny vzduchojem (11) s objemom 9,0 litrov. Okrem toho st na hlavné
potrubie pripojené dve ziklopky zachrannej brzdy (45/1) a (45/2) a elektromagneticky ventil KB 1 (87)
pre bezpeénostné zariadenie s uzatvaracim kohiatom (57/1) a tlakovy spinaé (86/1). Obvod samodinnej
brzdy je od obvodu priamoéinnej brzdy oddeleny dvojitou spétnou zéklopkou (30). Obvod priamodinnej
brzdy sa ovlada brzdiémi DAKO-BP (17/1, 2). Pripojovacie potrubie mé uzatvaracie kohity (57/2, 3) a ha-
dicové spojky (78/1, 2) a (79/1, 2). Vyfuk z brzdidov je napojeny na hadicu (80/3, 4). Medzi brzdiémi je
umiestena dvojiti spitna zaklopka (31). Obvod brzdovych valcov tvoria dva brzdové valce 10" (19/1, 2),
odbrzdovade (27) a (28/1, 2) a jednoduché manometre brzdovych valeov (52/1, 2). V mechanickej #asti brzdy
s pouZité stavade odfahlosti zdr3i SZ 6 (23/1, 2). '

Obvod pristrojového vzduchejemu tvori vzduchojem (9) s objemom 57 litrov, 8kri¢ vzduchu (35) na-
staveny na 5,0 barov a filter vzduchu (38/2). Na pristrojovy vzduchojem je napojeny obvod reverzacie
chodu motorového vozna, obvod pieskovania kolies, mastenia okolesnikov obruéi a dva obvody pre otva-
ranie dveri.

VI1. ZARIADENIE PRE VYROBU STLACENEHO VZDUCHU —
KOMPRESORY

85. Zdrojom stlateného vzduchu na hnacich vozidlach s kompresory. Plati pre ne odborova norma
ON 28 4008 ,Kompresory hnacich vozidiel — Technické predpisy* s ié¢innostou od 1. marca 1976.

Kompresory pouZivané na hnacich vozidlich CSD su zésadne piestové. Rotaéné kompresory sa zatial
nepouZivaji. Na motorovych rudfioch, motorovych vozfoch, elektrickych rudiioch dvojdielnych 2 na
elektrickych voziioch sa pouZiva jeden kompresorovy agregat. Elektrické rudne skrifiové a kapotové maju
zasadne dva kompresorové agregity. Na motorovych hnacich vozidlach sa kompresor pohafa od hlavného
hnacieho agregatu, t. j. od naftového motora. Na elektrickych hnacich vozidlach sa pohédiia samostatnym
elektromotorom. PouZivané typy kompresorov (predpisuje norma ON 28 4008) si dvojstupfiové, maji
valce usporiadané v rade do V alebo do W. Vykon kompresora zavisi od otd¢ok pohonu. Maximalny pre-
vadzkovy tlak zédvisi od kontrukeie a usporiadania pristrojov a zariadenia pneumatického vystroja hna-
cieho vozidla.

Typizované kompresory s stavané na max. prevadzkovy tlak 10 barov. Kompresory na hnacich
vozidlich maju toto prislusenstvo:

— na zabezpefenie samodinnej regulicie chodu, t. j. spdstaée, vypinade, reguladné ventily, tlakové spi-
nate,

— na Upravu a dosiahnutie &istoty stladeného vzduchu, t. j. nasavade, filtre vzduchu, odolejovate, odkvap-
nice;

— na zvy3enie uéinnosti kompresoru, t. j. medzichladite, dochladzovaée a ventildtory;

— na zaistenie bezpeénosti chodu, t. j. poistné ventily;

— na odlahéovanie rozbehu kompresora, t. j. odlah&ovacie ventily a zariadenia.

Okrem hlavnych kompresorov sa na elektrickych hnacich vozidlach pouiivaji pomocné kompresory
pohifiané elektromotorom z ruifiovej batérie alebo s ruénym pohonom, ktory sluZi na uvedenie vozidla
do pohotovosti vtedy, ked hlavny vzduchojem je bez tlaku vzduchu. Na prehliadkovych motorovych voz-
fioch upfenych na udribu a na opravy trolejového vedenia sa pouZivaji pomocné kompresory ako zdroje
na ovladanie réznych mechanizaénych prostriedkov a zariadeni s pneumatickym pohonom.

A. POHONY KOMPRESOROV

86. Na hnacich vozidlach motorovej trakcie je pohon kompresorov odvodeny od hnacieho agregatu,
t. j. od naftového motora, pricom moéie byt:
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— mechanicky priamy (pruZnou spojkou, klinovymi remefimi, ozubenou prevodovkou a i.),
— mechanicky s elektromagnetickou spojkou,

— hydrodynamicky,

— hydrostaticky,

— elektricky.

Mechanicky pohon priamy

87, Mechanicky pohon priamy od vystupného hriadela naftového motora (1) je napr. na rusfioch T 211.0
(obr. 22). Kompresor (3) sa pohdiia klinovymi remefimi od vstupného hriadela prevodovej skrine (2). Reme-
nice kompresora s suasne zotrvaénikom, ktory vyrovniva nerovnomernosti chodu kompresora. Na rusni
T 444.0 (obr. 23) je kompresor (6) pohafiany z prednej strany motora (1) prostrednictvom rozvodnej skrine
pomocnych pohonov (4) a pruZnych spojok (2). Iné vyhotovenie je napr. na ruéfioch T 435.0 (obr. 24), kde
sa kompresor (3) pohéfia od predného konca klukového hriadela naftového motora (1) hriadelom, ktory
prechadza cez mechanicku prevodovu skrifiu (2) pohona ventilatora (4) prostrednictvom pruznych spojok.

Vo vietkych tychto pripadoch je kompresor v neustdlom pohybe, t. j. od spustenia naftového motora
aZ do jeho zastavenia, ¢o vedie k jeho zvy$enému opotrebovaniu.

Obr. 22 Pohon kompresora — mechanicky priamy (T 211.0)
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Obr. 23 Pohon kompresora — mechanicky priomy (T 444.0)
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Obr. 24 Pohon kompresora — mechanicky priamy (T 435.0)

Mechanicky pohon s elektromagnetickou spojkou

88. Mechanicky pohon s elektromagnetickou spojkou je pouZity na motorovych rusioch radu T 466.0
(obr, 25). Todivy moment naftového motora (1) sa prenasa klbovymi hriadel'mi na prevodovua skrifiu (2)
a odtial klinovou remenicou, klinovymi remefimi, volnobeZnou remenicou kompresora a elektromagne-
tickou spojkou (4) na hriadel kompresora (3). Elektromagneticka spojka sa ovlada tlakovym spinatom (6)
napojenym na hlavny vzduchojem (5). Pri pretlaku 8,5 baru v hlavnom vzduchojeme tlakovy spina¢ zapne
obvod elektromagnetickej spojky a prenesie tofivy moment z volnobeinej remenice kompresora na jeho
hriadel. Kompresor sa uvedie do chodu. Pri pretlaku 10,0 barov v hlavnom vzduchojeme tlakovy spina¢
obvod elektromagnetickej spojky rozopne, takZe remenice kompresora sa toia volne a kompresor sa zastavi.
Ak klesne tlak v hlavnom vzduchojeme na 8,5 baru, cyklus zapnutia a vypnutia sa opakuje. Pre zvysenie
spolahlivosti elektromagnetickej spojky je pdvodné vyhotovenie tohoto systému prenosu na rusiioch radu
T 466.0 v rekon3trukeii.

- & |

Obr. 25 Pohon kompresora s elektromagnetickou spojkou (T 466.0)

36



Pohon kompresora od hydrodynamickej prevodovky

88. Pohon od hriadela hydrodynamickej prevodovky je dvojakého vyhotovenia (obr. 26, 27, 28), Prvy
spdsob je obdobou mechanického pohonu s tym rozdielom, Ze pohon kompresora (3) nie je priamo od nafto-
vého motora, ale od hriadela hydrodynamickej prevodovky (1) prostrednictvom klinovych remefiov,
a to priamo na motorovych voziioch radu M 286.0 (obr. 26) alebo cez dynamostartér (2) na motorovych
voziioch M 286.1, M 296.1, 2 (obr. 27). V tychto pripadoch je kompresor rovnako trvale v chode s naftovym
motorom.

Druhy spésob pohonu kompresora od hriadela hydroprevodovky je vlastny hydronamicky néhon
pomocou hydronamickej spojky, umoZiiujici vypinanie a zapinanie kompresora v zdvislosti od tlaku

e

@ :
Obr. 26 Pohon kompresora od hydrodynamickej
prevodovky (M 286.0)

O . - Obr. 27 Pohon kompresora od dynamo3tartéra
{M 286.1, M 296.1)

o

Obr. 28 Pohon kompresora od hydrodynamickej spojky (T 458.1)
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vzduchu v hlavnom vzduchojeme prostrednictvom rozvadzada cleja. Tym je umoineny plynuly a hladky
rozbeh kompresora (obr. 28). Hydrodynamicka prevodovka HVK sa pohéria od predného konca kI'ukového
hriadela naftového motora (1) cez pruZni spojku prostrednictvom ozubenych kolies do rychla. Vystupny
hriadel prevodovky HVK je prepojeny s kompresorom pruZnou spejkou periflex, spojenou so zotrvaénikom.
Z druhého vystupného hriadela prevodovky HVK sa pohaha ventilator. Vlastna hydraulicka &ast prevo-
dovky sa sklada z dvoch hydrodynamickych spojok, jednej pre kompresor (8), druhej pre ventilator (5).
Alk su spojky naplnené pracovnym olejom, prenasajua tofivy moment prostrednictvom prudiaceho oleja.
Vstupna &ast — turbina (3, 4) sa pohéafia pohybovou energiou pracovného oleja, ktoru dodéva &erpadlo (2).
Na plnenie alebo vyprazdfiovanie spojky kompresora sliZi rozvadzad oleja, ktory pracuje na principe
otvarania a uzatvarania kanalov posavadom. Postvad sa presuva tlakom vzduchu od spinaéa v zévislosti
od tlaku v hlavném vzduchojeme. Toto vyhotovenie je napr. na motorovom rusni T 458.1.

Pohon hydrostaticky

90. Hydrostaticky pohon kompresora umoZfhuje, aby kompresor pracoval s konitantnymi otdékami
vo velkom rozmedzi otaéok spalovacieho motora. Okrem toho umoZfiuje prerusenie chodu kompresora pri
dosiahnuti maximalneho tlaku vzduchu v hlavnom vzduchojeme. Princip pohonu (obr. 29) spodiva v tom,
Ze cez prevodovku (1) sa od naftového motora pohdfia regulaéné hydroderpadlo (2) so samo&innou regula-
ciou na konstantné mnoistvo tlakového oleja nezévisle od otidok naftového motora, Konitantné mnoistvo
oleja je zaistené zmenou zdvihu piesta regulaéného Eefpadla, ¢o sa dosahuje zmenou sklonu osi bloku valcov
k osi hriadela. Velkost sklonu sa samoéinne meni servopohonom, ktory je riadeny regulitorom. Tym sa
dosiahne to, Ze hydrostaticky motor (4) dostAva stale rovnaké mnoistvo tlakového oleja, a pretoZe jeho
blok valcov ma stdly nemenny sklon k osi hnacieho hriadela, dosahuji konitantné otaéky vystupného
hriadela k pohonu kompresora (5). Hydroéerpadlo pracuje s otddkami v rozmedzi 820—1900 1/min.,
priéom otaéky hydromotora sa rovnaju otdékam kompresora (1800 ot/min na kompresore 3-DSK 100).
Prevadzkovy tlak oleja 125 barov, maximélny tlak 150 barov. Tento systém sa pouZil napr. na rusfioch
T 478 3 rekonitruovany na pohon mechanicky priamy.

Obr. 29 Pohon kompresora hydrostaticky (T 478.3)

Pohon elektricky

91. Elektricky pohon kompresora pomocou vlastného elektromotora, to je pohon nezavisly od chodu
naftového motora, sa na motorovych hnacich vozidlach CSD nepoutiva,

Kombinacia mechanického a elektrického pohonu kompresora je na motorovom vozni M 262.0 — pozri
obr. 30. Od agregatu naftovy motor (1), generator (2) si klbovymi hriadelmi pohéhané ventilatory chla-
di#a (3) a d'alej prostrednictvom pruinych spojok a volnobeiky dynamomotor (5) a od neho prevodom do
pomala kompresor (6).

Dynamomotor pohafiany od naftového motora pracuje ako dynamo s derivaénym budenim a nabija
pritom akumulatorovi batériu a mechanicky pohafia kompresor.

Ked je naftovy motor v pokoje moZno zapnut dynamomotor na batériu. V tom pripade pracuje dyna-
momotor ako jednosmerny kompaudny motor, ktory pohéiia pri rozpojenej volnobeZke len kompresor.
Podobne moZno takto pohanat kompresor pri malych otaékach naftového motora, t. j. pri volnobehu.
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Obr. 30 Pohon kompresora mechanoelektricky (M 262.9)

92, Na elektrickych hnacich vozidlach sa kompresory pohéhajiu samostatnym elektromotorom jedno-
smernym sériovym alebo asynchrénnym trojfézovym. Pri pouZiti jednosmerného sériového motora sa
prenaia todivy moment spravidla klinovymi remefimi alebo prevodovkou a spojkou.

Asynchronny trojfazovy -motor pre pohon kompresora sa pouZiva na hnacich vozidlach striedavého
systému.

B. KOMPRESORY

93. Najpouzivanej¥imi typmi piestovych kompresorov na hnacich vozidlaich CSD si kompresory
W 115/80, K 1, K 2 lok, K 2 lok-1, K 3 Jok, K 3 lok-1, 3 DSK-75 a 3 DSK-100. Ich zdkladné technické udaje
s uvedené v Tabulke — obr. 31.

Kompresor W 115/80

94. Kompresor W 115/80 je na obr. 32. Kompresor W 115/80 je dvojstupfiovy, radovy, trojvalcovy
vzduchom chladeny stroj. PouZiva sa na motorovych a elektrickych vozioch starSej stavby & motorovych
rusioch malych vykonov. Pohon kompresora je odvodeny od naftového motora alebo elektromotora. Chod
kompresora na motorovych vozihoch je regulovany zariadenim pre chod naprizdno, t. j. vypinatom a
spustaéom vypinaéa. Jeho hlavnymi dielcami sii klfukové skrifia, kfukovy mechanizmus a blok troch valcov.
Kluky zalomeného hriadela si posunuté o 180°, Piesty maji po dvoch tesniacich a jednom stieracim kruzku.
VoIny koniec zalomeného hriadela je upraveny pre priamy pohon od naftového motora. Z druhého konca
hriadela je odvodeny pohon mazacieho derpadla kompresora. Dva valce tvoria L. stupeft kompresie, z nich
vystupuje vzduch do medzichladida pod tlakom asi 2 bary a s teplotou 170 “C. Valec II. stupifia kompresie
vytlada vzduch tlaku 8 barov. Vzduch z II. stupfia vstupuje do dochladzovaéa a odtial prudi do hlavného
vzduchojemu.

Kompresor K1

-—_-—2 al :23“25 . Je to dvoj-
valcovy, dvojéinny vzduchom chladeny stroj s diferencidlnymi piestami. Usporiadanie valcov je do V.
PouZiva sa v dvojakom vyhotoveni, a to s reguléciou chodu kompresora naprazdno s odtlddanim dotic¢iek
sacich ventilov alebo regulaciou tlakovym spinadom. Hlavnymi dielcami kompresora K 1 je klTukova skriiia,
klfukovy mechanizmus, 2 valce so sacimi a vytladnymi ventilmi II. stupiia kompresie, 2 hlavy valcov so sa-
cimi a vytlaénymi ventilmi I. stupfia kompresie, zariadenie pre odtlddanie doiti¢iek sacich ventilov a pri-
sludenstvo. '

V kIukovej skrini je uloZeny vo velkych lofiskdch zalomeny hriadel s jednou klukou. Dvojradoveé
valivé loZiska st vsadené v &elnych vekadch klukovej skrine. VoIny koniec zalomeného hriadela ma kuZel
pre nasadenie remenice. Na éape kluky si nasadené vedla seba dve ojnice s delenou hlavou a loZiska
s vystelkou. Protifahlé ok4 ojnic sii vypuzdrené bronzovymi vloikami. Diferencidlne piesty s k ojniciam
pripojené piestnymi &apmi. Piesty z lahkej zliatiny maji po troch tesniacich krizkoch na strane 1. stupiia,
po troch tesniacich a jednom stieracom piestnom krdtku na I stupni kompresie. Valce kompresora si
spolu s hlavami valicov pripevnené skrutkami ku kfukovej skrini. Ich osi zvieraju 90°. Valce a hlavy valcov
maji pre zvySenie (i&inku chladenia rebrd. Kompresny priestor 1. stupfia je medzi piestom a hlavou kom-
presora. Kompresny priestor IL stupiia je vytvoreny ako duty valec medzi priemermi 155 a 125 mm telesa
piesta a valca s max. zdvihom 100 mm. V hlavich valcov s uloZené nasivacie a vytlaéné ventily I. stupiia,

95. Kompresor K 1 je na obr. 33. Kompresor K 1 mé tovarenské oznaéenie
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Nasavacie a vytlaéné ventily 11, stupfia sii namontované na telese valcov. Ventily su deétickového vyhoto-
venia s upevnenim pomocou hviezdidiek, ktoré zabezpetuji rovhomerny pritlak na dosadaciu plochu hlavy
alebo valca. Hviezdi¢ky st prispdscbené pre udinkovanie odtladacieho zariadenia pre chod kompresora
naprazdno. Na nasavacich hrdlach I, stupfia sa filtre vzduchu. Medzi vytlaéné hrdla I. stupnia a II. stupiia
sa vklada rarkovy medzichladié¢. Na kfukovej skrini je odvzdu$fiovag, ktory rusi pretlak v klukovej skrini.
Mazanie kompresora je vyhotovené rozstrekom oleja predpisaného druhu. Na pravej ojniénej hlave je
jazydéek, ktory rozstrekuje olej k mastiacim miestam. Mastenie valecov L. stupiia je zabezpedené i rirkou,
ktora privadza olejovi hmlu z kIukovej skrine vplyvom nasévacneho adinku piesta I. stupfia. MnoZstvo
oleja sa reguluje skrutkou.

Kompresor K 2 lok

96. Kompresor K 2 lok je dvojstupiiovy, vzduchom chladeny, trojvalcovy strej s valcami usporiada-
nymido W. PouZiva sa na starich radoch elektrickych rusfiov. Chod kompresora sa riadi tlakovym spinaé¢om
v medziach prevadzkového tlaku p,..,—Pm,- Pohon je samostatnym elektromotorom. Kompresor K 2 lok
sa sklad4 z klukovej skrine, kI'ukového mechanizmu, valcov 1. a II. stupiia kompresie, hlav valcov s naséva-
cimi a vytlaénymi ventilmi, mastiaceho zariadenia a prislufenstva.

Klukova skrifia je otvorenej konitrukcie. Jej dolné éast tvori olejovi vaiiu. V &elach klukovej skrine
si veka s valivymi naklapacimi loZiskami, v ktorych je uloZeny zalomeny hriadel s jednou klukou. Jeho
volny koniec je usporiadany pre osadenie klinovej remenice alebo iného prvku pre prenos tofivého mo-
mentu. Na ¢ape hriadela sa nasadené vedla seba tri ojnice s delenou hlavou a klznymi ojniénymi loZiskami.
Oka ojnic st vypuzdrené. Piesty z Iahkej zliatiny s spojené s ojnicami piestnymi ¢apmi. Ka2dy piest ma
po troch tesniacich a dvoch stieracich piestnych krazkoch. Valce i hlavy valcov maji pre zvySenie chladia-
ceho Géinku rebra. Valce st spolu s hlavami pripevnené na teleso klukovej skrine. Krajné valce tvoria
1. stupen, stredné valce tvoria ILstupeii kompresie. V hlavach valecov si uloZené nasdvacie a vytlaéné
ventily. Ventily st dodti¢kového vyhotovenia. Medzi vytlaéné hrdla I. stupna a nasavacie hrdla II. stupiia
je vloZeny rurkovy medzichladié. Mastenie kompresora obstardva olejové &erpadlo s vlastnou reguléciou
a rozvodom. Je upevnené na zadnom veku klukovej skrine a pohéfha sa ozubenymi kolesami. Cerpadlo
nasava olej z vane cez olejovy filter a vytlada ho previtanym zalomenym hriadelom k mastiacim miestam.
Tlak oleja sa nastavuje v rozsahu 3 a2 4 bary skrutkou na telese upchavky na zadnom veku skrine, V pred-
nom veku klukovej skrine je tesniaci kraZok Gufero. Valce a loZiské hriadela a iné miesta sa mastia roz-
strekom oleja. Prebytoény olej z regulaéného ventilu prechédza priestorom medzi zadnym vekom klukovej
skrine a telesom upchavky do dolnej #asti veka, kde masti ozubené kolesa pohonu olejového Eerpadla. Prepa-
dovym otvorom sa olej vracia spat do olejovej vane, odkial sa cez filter znovu vedie do mastiaceho okruhu.
Klukova skrifa sa plni olejom nalievacim hrdiom. Hladina sa musi udrZiavat v predpisanych medziach
vyznadenych na kontrolnej tyéinke. Olej sa z vane vypl&{a po uvolneni magnetickej zatky na spodku vane.
Kompresory de vyrobného &isla 56661 maja dodatoéne zavedené tlakové primastievanie valcov I stupnia.
Kompresor ma piitkv, ktorymi sa upeviiuje k ramu.

Uéinkovanie kompresora K 2 lok

97. Zjednodudena funkén4 schéma kompresora K 2 lok je na obr. 35. Pri uvedeni kompresora do chodu,
t. j. spustenim elektromotora, sa pohybuju piesty (P1, P2, P3) v smere $ipiek. Piest (P1) vo valci 1. stupfia

CH

Obr. 35 Uéinkovanie kompresora K 2 lok
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(V1) a piest (P2) vo valci I1. stupiia (V2) vytvéra svojim pohybom do dolnej polohy vo valeoch podtlak.
Valec (V1} sa plni vzduchom z ovzdu3ia, aviak valec (V2) nasava vzduch z medzichladiéa. Piest (P3) stlaéa
v danej faze nasaty vzduch vo valei (V3). Vzniknutym pretlakom sa otvori vytlaény ventil (3), ktory
uvolfiuje cestu vzduchu do medzichladiéa (CH), odkial pridi do valea I1. stupiia (V2). Zmenou smeru pohybu
piestov sa zmeni prudenie vzduchu, takZe v daldej faze piest (P1) vo valei (V1) vytlaéa vzduch do medzi-
chladi¢a (CH), piest (P2) vo valei (V2) vytlada vzduch do hlavného vzduchojemu a piest (P3) vo valei (V3)
nasava vzduch z ovzduiia. Tento cyklus sa stale strieda a opakuje, dokial sa v hlavnom vzduchojeme nedo-
siahne max. prevadzkovy tlak. Potom regulicia kompresora vypne kompresor z chodu.

Kompresor K 2 lok-1

98, Kompresor K 2 lok-1 je na obr. 36. Kompresor K 2 lok-1 je dvojstupfiovy, vzduchom chladeny
trojvalcovy stroj s valeami do W. Chod kompresora sa riadi zariadenim pre odtlaéanie dostidiek nasiva-
cich ventilov. Tento kompresor sa pouiva na motorovych rudioch. Jeho pohon je odvotleny od naftového
motora.

Kompresor K 2 lok-1 je kon§trukéne skoro zhedny s kompresorom K 2 lok. Rozdiely st len v niektorych
parametroch a v spdsobe regulacie chodu. Kompresor K 2 lok-1 ma zariaderniie pre odtladanie dostitiek
nasavacich ventilov, ktoré je na obr. 54. Uéinkovanie kompresora je rovnaké s kompresorom K 2 lok.

Kompresor K 3 lok

99. Kompresor K 3 lok je na obr. 37. Kompresor K 3 lok je dvojstupitovy, vzduchom chladeny troj-
valcovy stroj s valcami do W. Kompresor slu2i ako zdroj stladeného vzduchu pre tlakovia -brzdu a ostatné
pripojené pneumatické obvody elektrickych rusficv. Pohon je samostatnym elektromotorom. Jeho chod
sa riadi tlakovym spinagom.

Kompresor K 3 lok sa koncepéne zhoduje s kompresorom K 2 lok. Konitrukéne sa 1isi od kompresora
K 2lok predovietkym v usporiadani rebrovania hlav valcov, priemerom valca II. stupria, rebrovanim
olejovej vane a menovitym pretlakom 10 barov. Inak je s tymto kompresorom zhodny i &o do regulacie
chodu a a¢inkovania.

Kompresor K 3 lok-1

100. Kompresor K 3 lok-1 je na obr. 38. Kompresor K 3 lok-1 je dvojstupfiovy, vzduchom chladeny
trojvalcovy stroj s valcami usporiadanymi do W. PouZiva sa na vykonnych motorovych rusioch. Pohon
kompresora je odvodeny od naftového motora mechanickym prevodom. Jeho chod je regulovany zaria-
denim pre odtla¢anie do#ti¢iek nasdvacich ventilov.

Popis a d¢inkovanie kompresora K 3 lok-1 je zhodné s kompresorom K 3 lok. Rozdiel je len v spdsobe :
pohonu.

Kompresor 3 DSK-75

101. Kompresor 3 DSK-75 je na obr. 39. Kompresor 3 DSK-75 je rychlobeiny, dvojstupfiovy, radovy,
trojvalcovy, vzduchom chladeny stroj. Koncepéne je riefeny tak, Ze mé malt hmotnost a malé rozmery.
Pouziva sa ako zdroj stlageného vzduchu na motorovych rusfiech meniich vykonov, motorovych a elektric-
kych voziioch. Pochon je odvodeny od naftového motora, na elektrickych vozidlach mé samostatny pohon
elektromotorom. Hlavnymi ¢astami kompresora 3 DSK-75 je kIukova skrina, kTukovy mechanizmus, valce,
hlavy valcov, ventily, ventilator, kapota a prisluenstvo.

KTlukova skrifia tvori v dolnej &asti olejovi nadr# a na oboch &elach je zakryta vekami. V skrini je ulo-
Zeny 3-krat zalomeny hriadel s kTukami po 120°. Zadné loZisko je umiestené priamo v skrini a je kryté
vekom. Predné loZisko je umiestené v zavddzacom veku. Na ¢apoch zalomeného hriadela st nasadené
ojnice s delenou hlavou a klzné loZiské. Protilahlé oka ojnic su vypuzdrené. Piesty z Tahkej zliatiny su
spojené s ojnicami piestnymi éapmi. Piesty maji po troch tesniacich a dvoch stieracich kriazkoch. Kontrolu
klukového mechanizmu umoziuju plechové veka pripevnené na bokoch klukovej skrine. Valce kompresora
s0 samostatné telesa, ktoré si spoloéne s hlavami valcov a stiosovymi ventilmi pripevnené skrutkami ku
klukovej skrini. Pre zvy3enie chladiaceho u¢inku maju valce i hlavy valcov na svojom povrehu rebré. Hlavy
valcov su z Fahkej zliatiny a maju siosové ventily, ktoré umoziiuju vysoké otaéky stroja. Na predlzenej
strane hlav je pripevnené vytlaéné potrubie pre I. stupefi kompresie, ktoré je zakonéené prirubou pre
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pripojenie medzichladiéa. Nasidvanie a vytlak I1. stupfia sa pripojuje rovnako ako priruby. Ich nasavacia
a vytlaéna strana sa otvara a uzatvara rozdielom tlakov vzduchu vo valci. Vnitorné &ast ventila je nasa-
vacia, vonkajia je vytlaéna. Ventildlor a kapota obstardvaji uéinné chladenie tepelne namahanyeh #ast{
kompresora. Chladiaci vzduch sa nasava na nasavacej strane a vedie sa kapotou okolo valcov, hldv a ven-
tilov. Ventilator sa pohéfia klinovou remenicou od volného konca hriadela kompresora. Vzduch nasavany
kompresorom prechadza filtrom. Vyplii nasdvacieho filtra tvori Béinnd filtraéna vioika Nefi.

Olej do klukovej skrine sa nalieva hrdlom na zadnom ¢ele kompresora. Z hrdia sa pritom musf vybrat
odvzdudiiovad. Vyska hladiny oleja sa kontroluje mierkou, Na hlavy ojnic si pripevnené rozstrekovade,
ktorymi sa olej privadza k mastiacim miestam. Na mastenie kompresora sa poufiva olej predpisaného
druhu. LoZisko ventilatora sa masti mastiacim tukom. Piitky na klfukovej skrini sl0Zia na upevnenie kom-
presora na ram.

Uéinkovanie kompresore 3 DSK-75

102, Zjednodudena funkéna schéma kompresora 3 DSK-75 je na obr. 40.

Piesty (P1, P2, P3) sa pohybuji v smere vyznadenom Sipkami. Piest (P1) vo valci (V1) II. stupiia kom-
presie stlada nasaty vzduch, zatial &o piest (P2) vo valei (V2) 1. stupiia vzduch nasava. Piest (P3) vo valci (V3)
L. stupha komprimuje nasaty vzduch. Zvyienim tlaku vzduchu vo valci (V3) sa odtladi zo sedla tesniaca
dostitka suosového ventilu (SV3), takZe otvorenym sedlom pridi vzduch medzichladiéom (CH) k valeu II.
stuptia (V1).

EPV 2 1

sZ . — .V-l:— . )
CH
—t !
.- 1
%/( >fz )
_,__“54:-7'_ ﬁ:f
\ "-1-// i_l
P1 y

Obr. 40 Uéinkovanie kompresora 3 DSK-75

V rovnakej faze pohybu hriadela je vo valei (V2) podtlak, vyvolany pohybom piesta (P2) smerom dolu.
Tesniaca doiti¢ka ventilu (SV2) sa nadvihne a otvorenym sediom ventilu sa pini priestor valca (V2) atmo-
sferickym vzduchom, ktory sa preéistil v nasdvacom koZi (F). Piest (P1) vo valci (V1) stlada vzduch nasaty
z medzichladiéa (CH). Vzniknutym pretlakom vo valci (V1) sa zo svojho sedla zdvihne tesniaca do3ticka
ventilu (8V1) a vzduch prudi do dochladzovaéa (D) a do vytlaéného potrubia smerom k hlavnému vzdu-
chojemu. Faza nasavania a vytlaku sa meni vZdy pri zmene pohybu piesta v ich krajnych polohach.

Prvy stupen kompresora sa na vytlaku chrani poistnym ventilom (PZ) zoradenym na 3,1 baru. Vytlaéné
potrubie sa pri kaldom zastaveni kompresora odvetriava elektromagnetickym ventilom EPV, ktory ulahéuje
rozbeh kompresora bez protitlaku.

Kompresor 3 DSK-100

103. Kompresor 3 DSK-100 je na obr. 41. Kompresor 3 DSK-100 je dvojstupiiovy, radovy, trojvalcovy,
vzduchom chladeny stroj. Svojim koncepnym rieSenim, malymi rozmermi, malou hmotnostou, previdzko-
vym tlakom 10 barov pri dvojstupfhiovej kompresii vyhovuje modernému poiiatiu konstrukcie a naroénym-
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Obr. 42 Ventily kompresora 3 DSK-100

previdzkovym poZiadavkam. PouZiva sa na motorovych a elektrickych hnacich vozidlach. Pohon kom-
presora je odvodeny od naftového motora alebo mé& individudlny pohon elektromotorom.
Hlavné &asti kompresora su:

— klukova skrifia — medzichladié
~— klukovy mechanizmus — ventilator
— valce — kapota

— hlavy valcov — prisludenstvo
— ventily
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KTlukova skrifia z Tehkej zliatiny je otvorenej kon&trukeie. Jej dolnti &ast tvori nédrz na olej. Zalomeny
hriadel's kfukami po 120° je uloZeny vo valivych loZiskach. Jedno lozisko je v prednom veku a druhé v rebre
klukovej skrine. Volny koniec zalomeného hriadela mé kuZel pre nasadenie remenice, ozubeného kolesa,
spojky alebo iného prvku prenosu. Zékladné vyhotovenie stroja je pri pohTade na kuzelovy koniec hriadefa
pravototivé. Smer todenia je vyznaleny na kryte nahonu. Na &apoch zalomeného hriadela si nasadené
ojnice s delenymi hlavami, do ktorych sii nasadené klzné loziska. Oké ojnic maju bronzové puzdré. Piesty
z Tahkej zliatiny si spojené s ojnicami pomocou piestnych ¢apov, maju dva tesniace a dva stierace kruzky.
Piest druhého stupfia mé o jeden tesniaci kruzok viac. Hlavy valcov st z Tahkej zliatiny a na svojom povrchu
maji vytvorené chladiace rebra. .

Na &elnej strane hldv si priruby na upevnenie potrubia. V hlavach st uloZené siosové ventily. Ich
vnatorna &ast (sacia strana) a vonkajiia &ast (vytladna strana) sa otvéara a zatvara v zavislosti od zmeny
tlaku vzduchu vo valcoch. Ventily prvého stupfia kompresie maju saciu &ast trojkanalova a vytlainu &ast
jednokandlovi. Ventily druhého stupfia kompresie maji nasévaciu ast dvojkanalovi a vytlaéna East
jednokandlovd. Maji chladiace rebra. Teleso ventilu je v rovine sania a vytlaénej ¢asti delené. Jeho dolna
¢ast tvori vytlaéné hrdlo a zérovefi nasdvaci naraznik. Sedlo je vyrobené z ocele a tvori nosnu &ast ventilu,
V hornej Zasti ventilu je sedlo nasdvacej &asti a néraznik vytlaénej Gasti, pozri obr. 42,

Usporiadanie ventilov umoZiiuje dokonalé opracivanie dosadacich pléch. Ako pruZiace prvky na
ventiloch oboch stupiiov sa puZivaju sinusové dostidky.

Medzichladi¢ spojuje vytlak prvého stupfia s nasdvanim druhého stupiia.

Axialny ventildtor a kapotovanie kompresora zaistuji potrebné chladenie stroja. Do vytlaku druhého
stupfia sa montuje dochladzovaé rarkového vyhotovenia.

OdIah&ovac{ ventil na medzichladidi vypusta pri zastiveni kompresora celkom samoéinne stladeny
vzduch z medzichladia i s nahromadenym kondenzatom. Druhy odlah&ovaci ventil sa montuje na vytlaéné
potrubie II. stupfia alebo na odolejovaé.

Na nasavanie 1. stupiia sii nasivacie kofe vyplnené filtraénou viozkou Nefi. TImi¢ nasavania znizuje
hluénost kompresora.

Kompresor ma tlakové mastenie. Olejové derpadlo je uloZené v kTukovej skrini a pohaiia sa ozubenym
sukolim od zalomeného hriadela, Olej sa privddza k mastenym miestam cez zavadzacie lozisko v zadnom
veku, s rozvadom a reguliciou tlaku mastiaceho oleja. Na mastenie kompresora sa pouZiva olej, ktory je
predpisany vyrobcom. Olej sa do kfukovej skrine nalieva hrdlom po predchadzajucom vybrati odvzdug-
fiovada. Pre kontrolu stavu oleja v klukovej skrini slizi kontrolna mierka. Hladina oleja sa musi udrZiavat
v medziach vyznadenych na mierke. Na mastenie ventildtora sa pouiiva mastiaci tuk AV2, Kompresor sa
pripeviiuje k ramu na piitky.

Uéinkovanie kompresora 3 DSK-100
104. Schéma kompresora 3 DSK-100 je znAzornena na obr. 43. Pri chode kompresora sa piesty (P1, P2,

P3) pohybuji smerom vyznaenymi Eipkami. Piest (P1) vo valei II. stupiia (V1) je vo faze stlaéania, aviak
piest (P2) vo valei I stupfa (V2) vzduch naséva a piest (P3) vo valci I, stupia (V3) vzduch stlaéa.

é

Obr. 43 Utinkovanie kompresora 3 DSK-100
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Zvysenim tlaku vzduchu vo valci (V3) sa nadvihne tesniaca dostidka (11) stiosového ventilu zo sedla
(12}, take vzduch pridi z valea (V3) do medzichladida {CH). Do doby, nez sa ferpadlom (C) zvysi tlak
v mastenom okruhu, pradi vzduch v smere Sipky od odlahéovacieho ventilu (OV1), kde odtlaéi gulidku (4)
zo svojho sedla (2) a unika do ovzdusia. Piest (P2) vytvori svojim pohybom vo valci (V2) podtlak a tesniaca
dodtitka {13) stiosového ventilu {(SV2) sa odtladi zo sedla (12). Otvorenym sedlom sa do valea (V2) nasava
atmosfericky vzduch zbaveny neéistdt v nasavacom filtri (F1). Piest (P1) vo valei (V1) stld®a vzduch nasaty
z medzichladiéa (CH). Pretlakom vo valci (V1) sa odtlaéi zo sedla (9) tesniaca do%tidka (B) siosového ven-
tilu (8V1) a vzduch z valca pradi cez dochladzovaé do potrubia smerom k spitnej zaklopke (SZ). Pretoie
odlahéovaci ventil (OV2) na vytlaénom potrubi je otvoreny, unikd vzduch do ovzdusia. Len &o sa tlak
v mastenom okruhu kompresora zvysi na previdzkovi: hodnotu, uzatvori sa tlakom na membrinu ®)
cez piestik (3) gulidkou (4) sedlo (2). Unik vzduchu z vytlaéného potrubia cez odlahéovaci ventil (OV1)
a (OV2) do ovzdusia sa prerusi a kompresor vytlada vzduch do hlavného vzduchojemu.

Pri zastaveni kompresora poklesne tlak oleja v mastenom okruhu ¢erpadla (C) a tlak vzduchu v odlah-
covacich ventiloch (OV1) a (OV2) nadzdvihne guli¢ku (4) zo svojho sedla (2), takfe medzichladié¢ (CH)
a vytlaéné potrubie sa odvetrd. Opiitovny rozbeh kompresora sa uskutoéiiuje bez posobenia protitlaku.
Prvy stupef kompresie je zabezpedeny poistnym ventilom (PV1) a II. stupeil poistnym ventilom (PV2).
Pre kontrolu tlaku I. stupfia sla2i tlakomer (M). Pre kontrolu tlaku v mastenom okruhu sa pouziva tlakovy
spinaé (TS). Tepelne namahané &asti kompresora sa chladia pridom vzduchu z ventilitora (VN), ktory
sa pohafa od zalomeného hriadela (K) klinovymi remeami (R).

Pomocné kompresory na hnacich vozidlach

105. Okrem kompresorov, ktoré vyrabaju stladeny vzduch pre potrebu tlakovej brzdy, sa na hnacich
vozidlach pouzivaji pomocné kompresory.

Pomocné kompresory slizia ako zdroje stladeného vzduchu na uvedenie elektrického hnacieho vozidla
do pohotového stavu alebo ako zdroje stladeného vzduchu pre pneumaticky pohon mechanizaénych pro-
striedkov na motorovych prehliadkovych voziioch, t. j. na reviziu a udrzbu trolejového vedenia a i. Hlavné
technické udaje pomocnych kompresorov pre elektrické hnacie vozidls typ 112 — obr. 44, typ 2 Br —
obr. 45 a typ H4 s ruénym pohonom — obr. 46, sii uvedené v tabulke obr. 31,
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Qbr. 46 Pomocny kompresor typ H4

C. PRISLUSENSTVO KOMPRESOROV

106. Do prislufenstva kompresorov patri:

— &isti¢ vzduchu - automatické odTahéovacie zariadenie
— tlmié sania — manometrovy panel

— medzichladié — poistny ventil 1. stupfia kompresie
— odlahdovacie ventily — ventilator s kapotou

Cistié¢ vzduchu

107. Na strane sania I. stupfia kompresie sa osadzuje nasavaci k63 s a¢innou filtra¢rou vloZkou {(NEFI
alebo FIRON), ktorad zabrafiuje vnikaniu hrubych neéistdt do valcov kompresora. Stav vyplne Cistida
vzduchu sa musi kontrolovat v predpisanych lehotich. Zanesena vloZka sa vyperie alebo vymeni za novi.

Timi¢ nasdvania

108, TImi¢ nasavania znifuje hluénost, ktora vznikd priudenim vzduchu na strane nasédvania kKom-

presora. Je to zvarenec z plechu pripevneny ku kapote kompresora, k prirubam potrubia a k hlaviam kom-
presora.

Medzichladié

109. Medzichladié je rirkovej konstrukeie. Tvoria ho dve komory a rebrované rurky. Komory si1 roz-
delené priehradkami pre vedenie vzduchu. Na dolnej komore byva vyvod pre odTahfovaci ventil 1. stuphia
kompresie. Medzichladié-znizuje teplotu komprimovaného vzduchu za I stupfiom. Na vysokootackovych
kompresoroch je z dévodu zvysenia chladiaceho 0¢inku ofukovany prudom vzduchu z ventilatora
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Odl'ahfovaci ventil

110, Odlahéovaci ventil — obr. 47 umoZiiuje Tah¥ rozbeh kompresora bez pdsobenia protitlaku,
OdIah&ovaci ventil pri zastaveni kompresora funguje celkom samoéinne. Vypusta stlaéeny vzduch z pries-
toru medzichladi®a do ovzdudia sidasne s nahromadenym kondenzétom. Druhy odfah&ovaci ventil sa
osadzuje na vytladné potrubie II. stupfia medzi kompresor a spiitni zaklopku. Umiestfiuje sa na odolejovaé
alebo odkvapnicu. Plni rovnakd funkciu ako odlah®ovaci ventil na medzichladiéi. Odlah&ovaci ventil je,
membrénovy pristroj ovladany tlakovym olejom v rozsahu tlaku 2,5 aZ 3,5 baru, ktory sa privddza z maste-

KOMPRESORVY

< Op MAZACIHO OKRUHY

»”
iy

2
8
7
6
3

T | vo oopadu
4

11

(]
£

0D V¥TLAKU
HOMPRESORY

STAREY zPUSOB PROVEDENI TELESA 1

Obr. 47 OdlahZovaci ventil kompresora

ného okruhu kompresora . Teleso ventilu (1) mé zdola zaskrutkované vymenitelné sedlo (11). Vlastny ventil
tvori guli¢ka (4) z legovanej ocele, o ktoru sa opiera piestik (3) odtlaéany pruinou (5).

Medzi veko ventilu (2) a teleso (1) je zovreté membrana (6) s opernou dostidkou (7) a tesnenim (8).
Veko je upevnené skrutkami (9). Tlakovy olej od kompresora prichadza otvorom vo veku (2). V okamihu,
kedy sa kompresor zastavi a tlak nad membréanou poklesne, ventil sa otvori a z v¥stupného (dolného) hrdla
prenikne kondenzat a neéistoty z medzichladi¢a a odolejovada do vystupného hrdla (vpravo) a odtial dalej
do odpadu.
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Zariadenie pre automatické odfah&ovanie kompresora

111, Na motorovych rusiioch vystrojenych kompresorom K 2 lok-1 alebo K 3 lok-1 s reguldciou odtla-
¢ovanim nasavacich ventilov kompresora sa z dovodu zvysenia prevadzkovej spolahlivosti mechanického
nahonu poutiva zariadenie pre automatické odfahfovanie Rompresora. Okrem odtladovacich nasévacich
ventilov zaistuje toto zariadenie odvetrdvanie vytlaéného potrubia I a II. stupfia kompresie.

Schéma zapojenia zariadenia pre automatické odlah&ovanie kompresora je na obr. 48. Do okruhu
regulacie kompresora za medzichladi# si zaradené dva vyplitacie ventily (10) ovladané pneumaticky
alebo ruéne. Jeden je umiesteny na odkvapnici (3) na vytlaénom potrubi L. stupfia a druhy na vytlaénom
potrubli II. stupfia kompresie.

Oba ventily sa ovladdaji pneumaticky regulaénym ventilom kompresora (9) cez dvojiti spitni za-
klopku (11). Ak dosiahne tlak v hlavnom vzduchojeme (8) max. prevadzkova hodnotu (p,,,). sprostred-
kuje regulaény ventil odtladenie nasévacich ventilov I. a II, stupfia kompresie a kompresor pracuje na-
prazdno. Suéasne sa otvoria obidva ventily (10), ktoré odvetraji vytlaéné potrubie I. a L. stupha, Pri
poklese tlaku vzduchu v hlavnom vzduchojeme na dolni hranicu previdzkového tlaku (p.;,) za¢éne kom-
presor znova pracovat do vytlaku a ventily (10) sa uzavri. V obvode si okrem toho zapojené poistné
ventily (4, 5, 14), spétné zéklopka (6), odolejovaé (15), uzatviracie a odvodiiovacie kohuty (16, 17) a filter
vzduchu (18).

Pri rozbehu alebo pri zastavovani naftového motora ovlida rusfiovodié odlahlovacie zariadenie
kompresora stla¢enim tladidla START, eventudlne STOP. Otvorenim elektromagnetického ventilu (12)
sa tlakom vzduchu z pristrojového vzduchojemu (13) uvedie odl'ah&ovacie zariadenie do &innosti.

2
[~ )
40208 lar* 2
(o=
RGN § SO SRS S . 10
; = )
]
'.\ 1° ”i i = 12 %
iy I 10 . E3s
2B Ste %
1 (] 16
K 3 lok-~1 10201 par
. 4

105 *07 bar

Obr. 48 Odlahiovaci zariadenie kompresora

Manometrovy panel a poistny ventil na vytlaku I. stupiia

112. Manometrovy panel s dvoma kontrolnymi manometrami sa pripojuje k mastiacemu okruhu
kompresora a k potrubiu medzi L. a II. stupfiom kompresie, kde sa umiestiiuje i poistny ventil. Manometrovy
panel i poistny ventil sa dodévaji s kompresorom.

Ventilitor a kapota

113. Axialny ventilétor sa pouZiva na rychlobeinych kompresoroch napr. 3 DSK-75, 3 DSK-100. Ven-
tilator spolu s kapotou zaisfuje potrebné chladenie stroja. Prud vzduchu sa vedie pod kapotou cez medzi-
chladié¢, okolo hlav a ventilov. Teleso ventilitora je z Tahkej zliatiny, tvori &elo kapoty a konzolou je pri-
pevnené ku klukovej skrini. Ventilator sa pohaiia klinovymi remefimi od kfukového hriadela.
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D. REGULACIA CHODU KOMPRESOROV

114, Chod kompresora na hnacich vozidlach sa reguluje samodinne regulatnym zariadenim, ktoré
udriuje prevddzkovy pretlak v hlavnom vzduchojeme v poZadovanom rozmedzi p,,,—Ppnin

Regulaéné zariadenie musi spolahlivo riadit chod kompresora tak, aby prevadzkovy pretlak kolisal
v rozmedzi tlakového intervalu najviac 1 az 2 bary.

Na hnacich vozidlach sa pouZivaji najéastejsie tieto spdsoby regulacie chodu kompresora:
a) Prestavenim kompresora do chodu naprdzdno — sem patri regulécia:
— vypinatom a spustatom vypinaéa, )
— regulaénym ventilom pre chod naprazdno typ R 118 alebo R 118 A a ventilom typu V3e (systém Knorr),
— odtladanim dodtidiek nasavacich ventilov a regulaénym ventilom G 3/8",

— odtlaéanim dosti¢iek nasévacich ventilov v kombinécii s tlakovym spinafom elektropneumatického
ventilu,

b) Prerudenim chodu kompresora — sem patri regulécia:
— tlakovym spinaéom,

— hydrostatickym pohonom,

— hydrodynamickou prevodovkou,

— elektromagnetickou spojkou.

V dal3om popise si uvedené len najbeinejiie spbsoby regulacie chodu kompresora.
Regulacia chodu kompresora pomocou vypinaca a spisaéa vypinaéa

115. Prestavovanie kompresora do chodu naprazdno pomocou vypinada a spusfada vypinada sa peuiiva
na motorovych voziioch a motorovych ruifioch malych vykonov, Regulaény systém prestavovania kom-
presora do chodu naprézdno sa sklad4d z vypinada, spustada a pripojovacieho potrubia.

Vypinaé ma tri funkcie:

— zachytava zvysky oleja unafané vzduchom z kompresora,
— udrZuje pomocou spitnej zaklopky tlak v hlavnom vzduchojeme pri zastaveni naftového motora,
— uvadza vyfukovou zéklopkou ovlddanou spistaéom vypina¢a kompresor do chodu naprézdno.

116. Vypinaé, ktory je na obr. 49, 50, sa sklad4 z telesa vypinaéa (1) a veka (2) s pripojkou pre privod
vzduchu od kompresora (A). Pod vekom (2) je odolejovad (4). Sklada sa z troch sistredenych plechovych
valcov, ktoré su v &asti svojho obvodu dierkované tak, aby vzduch musel niekolkokrat zmenif smer pra-
denia, pri¢om sa olej zachytdva na stenachj odolejovaéa. Novéie vyhotovenie odolejovaéa sa sklada z dvoch
sustredenych dierkovanych valcov so spoloénym dnom. Medzi plechové valéeky je vioZené vymenitelna
filtraéna vioika FIRON. Oba typy odolejovadov sii zameniteIné. Odolejovaé je fixovany v sprévnej polohe

Qbr. 49 Vypinaé kompresora 59
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kolikom (5), ktory zapadé do otvoru kruhového dna odolejovada (4). Na pravej strane telesa (1) su dve sedl4,
jedno pre spiitnii zdklopku (6) a druhé pre vyfukovd zéklopku (10). Vyfukova zdklopka (10) sa pritlaa do
svojho sedla pruZinou (11). Zéklopka (6) sa vkladé do sedla otvorom, ktory je uzavrety zatkou (7). Nad
vyfukovou zéklopkou (10) je piest (12) utesneny manzetou (13).' Na veku piestovej komory (14) je privod
vzduchu (D) od spi#fada vypinada. Pod vyfukovou ziklopkou (10) je umiestnena vypu&tacia zaklopka (15),
ktorej sedlo a vedenie je vyhotovené vo veku olejovej komory (16). Veko ma hrdlo pre spitné vedenie oleja
do kompresora. Ziklopka (15) sa do sedla tladi predpitou pruZinou (17). Teleso (1) ma na pravej strane
hrdlo (B) pre pripojenie potrubia k hlavnému vzduchojemu a hrdle (C) pre pripojenie vyfuku. Veka (2),
(14) a (16} s tesnenim (3), (8) a (9) sa mdZu podla potreby presadit o 90° tak, aby pripojky boli vedené naj-
vhodnejsim smerom.

Spusta vypinaéa je na obr. 51. Tento pristroj reguluje tlak vzduchu v hlavnom vzduchojeme dodévany
kompresorom v zvolenom rozmedz{ previdzkového tlaku p,,,—Pn. Pri dosiahnuti hornej hranice
prevadzkového tlaku (p,,,) prepusti do vypinata kompresora stlaeny vzduch, &im sa otvori vyfuk a
kompresor sa uvedie do chodu naprézdno. Pri poklese tlaku v hlavnom vzduchojeme na doln hranicu
prevédzkového tlaku (p,,,) prerudi spusta¢ prudenie vzduchu k vypinadu, takie vyfuk vo vypina&i sa
uzavrie a kompresor dopliia hlavny vzduchojem.
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Obr, 51 Spiidtaé vypinata kompresora

Spustad vypinaéa sa sklada z vriku (2) a spodku (1). Medzi oboma dielmi je zovrené gumovd mem-
bréna (3), ktoré ma povlak z impregnovaného platna (4), ktory ju chrani pred neéistotami. Vo vrchnej &asti
je zaskrutkovana hubica (6), ktorej otvor je uzatvérany zaklopkou (10) tanierika (9). Na tanierik (13) sa
prendasa sila stladenej pruZiny (15) pomocou podloZiek (16). Napiitie pruZiny moZno regulovat skrutkou (14),
ktora je zaistena hlinikovou vloZkou (11) pritléZanou skrutkou (12). Tanieriky (9) a (13) maji presné ve-
denie, pritom pracovny zdvih membrény je obmedzeny narazkami. Prufina (5) pritlaéa tanierik (9), ktory
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stile sleduje chod membréany a preto zaklopka (10) nemédze samovolne uzavierat sedlo zaklopky (6). Nad
sedlom je zaskrutkované odvetravacia skrutka (8) s dyzou (7), ktorou unikéd vzduch z priestoru medzi
spustadom a vypinadom do ovdzulia. Vrchna &ast sphitada mé dve pripojovacie hrdla G 1/2",

Jéinkovanie vypinaéa a spudtaéa

117. Uinkovanie vypinaéa a spuitada vypinada kompresora je schematicky znézornené na obr. 52
a obr. 53.

Stiadeny vzduch prividzany od kompresora vstupuje do vypinada kanidlom (2) a hrdlom (A) a pre-
chidza odolejovaéom (3). Na stenédch sa odluéuju 2astice oleja, ktoré stekaji dierkovanym dnom do olejovej
komory (8). Vzduch zbaveny oleja prudi do vnitorného priestoru vypinaéa (9) a otvorenou zaklopkou (5),
hrdlom (B) a potrubim (7) do hlavného vzduchojemu (6).

27 28 25

Obr. 52 Ufinkovanie vypinaéa a spiifafa kompresora

Shéasne sa vzduch vedie potrubim (22) do spastaca vypinadéa, kde pdsobi na tanierik (24) a membranu
(23). Zdola pdsobi na membranu tanierik pritlac¢eny regulaénou pruzinou (29). Len ¢éo tlak v hlavnom
vzduchojeme (6) dosiahne hornu hranicu prevadzkovéh tlaku (p,,,, ). premoZe sila pésobiaca na membranu
(23) silu regulaénej pruZiny (29), membrana sa prehne smerom nadol a zéklopka (26) sa otvori. V disledku
toho sa z hlavného vzduchojemu (6) naplni potrubim (22 a 23) priestor piestovej komory vypinada (13).
Daléi stav je znazorneny na obr. 53.

Piest {14) vypinaca sa tlakom vzduchu posunie smerom nadol, pri¢om piestnica otvori vyfukovu za-
klopku (16). Tlak vo vypinaéi rychlo poklesne a spiitnd zaklopka (5) pdsobenim tlaku vzduchu z hlavného
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vzduchojemu (6) uzatvori sedlo (4). Vzduch vytlafany kempresorom unikd z priestoru (15) hrdlom (C)
do ovzdusia. Stiéasne s otvorenim ziklopky (16) sa otvor{ vypustacia zaklopka (20). Jej otvorenym sedlom
(19) vytedie olej nazhroma3deny v olejovej komore (8) do zbernej nadoby (11). Medzitym klesa tlak v hlav-
nom vzduchojeme prirodzenym odberom. Len &o dosiahne dolni hranicu (p,,,), regulaéna pruZina (29)
premébZe silu vyvodzovant tlakom vzduchu na membranu {23), prehne ju smerom nahor a pritladi zaklopku
(26) do sedla (28). Dalsi privod vzduchu z hlavného vzduchojemu do piestovej komory vypinaéa (13) je
uzatvoreny. Z priestoru piestovej komory a pripojovacieho potrubia (33) unikne vzduch kalibrovanym
otvorom (27) v hornej &asti spustaga vypinaéa do ovzdusia. Len &o poklesne tlak v priestore (13), vyfukova
zaklopka (16) a vypustacia zdklopka {20) uzatvoria svoje sedlad. Vo vypinaéi (9) rychlo stipne tlak, ktory
nadvihne spiitnu zaklopku (5) zo sedla (4) a kompresor zaéne opiitovne dodavat vzduch do hlavného vzdu-
chojemu. Ak dosiahne tlak horna hranicu prevédzkového tlaku, prerudi sa reguladnym zariadenim doplia-
nie hlavného vzduchojemu a cely cyklus sa opakuje.

22 23 26 26 27 28 25

Obr. 53 Utinkovanie vypinaia a spuitaéa kompresora

Reguldcia chodu kompresora odtlitanim dosti¢iek masivacich ventilov pomocou regulaéného
ventilu G 3/8”

118, Zariadenie pre regulaciu chodu kompresora odtldéanim dostidiek nasavacich ventilov sa pougiva
na motorovych rusfioch. Ma dve &asti:

— odtladovacie zariadenie v hlave valcov kompresora a
— regulaény ventil G 3/8" s rozvodom stladeného vzduchu.
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119, OdtlaZovacie zariadenie je na obr. 54. Konitrukéné riefenie nasévacich ventilov s odtladovacim
zariadenim ma niekolko variantov vyhotovenia. V principe pracuja rovnako, li3ia sa len v niektorych
detailoch. V hlavach kompresora K 2 lok-1 (9) sii uloZené dostidkové nasivacie ventily (8). Do sedla v hlave
si pritla¢ané rozpieracim puzdrom, takzvanou lucernou (10) pomocou skrutky (14) vo veku (11). Za chodu
kompresora vzniké pri nasdvacom zdvihu nad piestom kompresora podtlak, takie atmosfericky vzduch
vstupuje do valca otvormi (6) v telese ventilu okolo do3ti¢ky (7). Pri kompresnom zdvihu sa dosti¢ka (7)
pritlaéa vzduchom komprimovanym vo valci do svojho sedla, takZe zabrafiuje vzduchu unikat spit do
ovzdusia. Odtlaéacie zariadenie na nasavacich ventiloch uvedie pri dosiahnuti max. prevadzkevého tlaku
kompresor do chodu naprazdno. Toto zariadenie sa skladé z odtlaacieho koiitka (5), ktory je vedeny vo-
didlom (2) nasadenym na konei stahovacej skrutky. Kosi¢ek (5) sa zdviha pruinou (3) do hornej pelohy,
takze vodidlo (2) sa opiera o spodnu &ast piestika (1) odtladacieho zariadenia. Piestik (1) je vertikilne po-
suvny v otvore veka (11),
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Obr. 54 Odtlitacie zarindenie sacich ventilov kompresora K 2 lok-1

120. Regulaény ventil G 3/8 je na obr. 55, 56. Vzduch z hlavného vzduchojemu (ev. vytlaéného po-
trubia) sa do regulaéného ventilu G 3/8" privadza hrdlom (10). Privodné potrubie k odtlaéaciemu zaria-
deniu je pripojené na hrdlo (11). Zaklopka (5), ktora sa pohybuje pod puzdrom (9), sa pritla¢a do svojho
sedla v telese ventilu (8) reguladnou pruZinou (7) pomocou ihly (6). Druhy koniec regulaénej pruliny sa
opiera o nastavovaciu skrutku (3) v puzdre (9), ktora je s telesom (8) spojené presuvnou maticou (1). Regu-
laény ventil G 3/8" sa nastavuje skrutkou (3) a v nastavenej polohe zabezpeéuje maticou (2). Jemné nasta-
venie rozmedzia prevadzkového tlaku sa robi presuvnou maticou (1), ktora je zabezpedena proti pootoéeniu
pruznou zapadkou (4). Vribkovany kot¢ (12) na konci ihly (6) umozZiiuje nazdvihnutie zdklopky {(5),
tym moZno vyskusat funkciu zariadenia pre reguliciu chodu kompresora nezavisle od okamzitého tlaku
v hlavnom vzduchojeme. Pri dosadnuti zaklopky (5) na dolné sedlo sa vnatorny priestor ventilu odvetra
cez horné otvorené sedlo pazdra (9). V otvorenej polohe dosadne ziklopka (5) na horné sedlo puzdra (9)
a odvetranie sa prerusi.
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Obr. 55 Regulainy ventil G 3/8"
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Obr. 56 Regulaény ventil G 3/8"
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Obr. 57 Uéinkovanie regulainého ventilu G 3/8" -
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Utinkovanie reguldcie chodu kompresora odtldéanim dosti¢iek nasdvacich ventilov pomocou
regulaéného ventilu G 3/8” .

121, Funkéna schéma regulaéného ventilu G 3/8” s rozvodom vzduchu a s odtlaéacim zariadenim
v hlave kompresora je na obr. 57 a 58.

Pri uvedeni kompresora do chodu je tlak v hlavnom vzduchojeme (6) niZfi neZ horna hranica pre-
vadzkového tlaku, na ktori je nastaveny regulaény ventil. Zaklopka (4) sa regulaénou pruiinou (3) pritlaéa
do sedla a odtladaci kodiéek {(14) a piestik (15) sa udriuji pruzinkou (20} v hornej (ziakladnej) polohe. Do3-
ti¢ka nasavacieho ventilu (12) pri vytlaku kompresora dosada na sedlo (13). Ak dosiahne prevadzkovy tlak

v hlavnom vzduchojeme horni hranicu, premézZe tlak vzduchu na zédklopku (4) silu regulaénej pruZiny (3)
a zéklopka (4) sa otvori.
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Obr. 58 Ukinkovanie regulaénéhe ventilu G 3/8"

uz

Podla obr. 58 pradi stladeny vzduch z hlavného vzduchojemu (6) potrubim (5), regulaénym venti-
lom (2) a potrubim (7) do odtlaéacieho zariadenia. V hlave kompresora (11) sa piestik (15) tlakom vzduchu
vo valéeku (16) presunie do dolnej polohy a s nim odtlddaci kodidek (14) a tesniaca ventilova doSti¢ka (12)
nasavacieho ventilu. Dostidka (12) prepoji pracovny priestor valca kompresora s ovzdudim (ev. pri druhom
stupni kompresie s priestorom medzichladiéa), takZe kompresor pracuje naprazdno. Ak klesne tiak v hlav-
nom vzduchojeme na dolnt hranicu prevadzkového tlaku, zmeni sa sila pésobiaca na zakiopku (4) zdola
a sila pruZiny (3) presunie zaklopku (4} do dolnej polohy, ¢im sa preruéi privod stladeného vzduchu od od-
tlaéacieho zariadenia. Stladeny vzduch zo spojovacieho potrubia (7) a z priestoru odtlaéacieho zariadenia
unikne do ovzdusia otvorom v matici (1) a pruZina (20) vrati odtladacie zariadenie do zakladnej polohy —
pozri obr. 57 ‘Tesniaca doitifka (12) dosadne na svoje sedlo (13) a kompresor obnovi pricu do vytlaku.

Tlak v hlavnom vzduchojeme sa opif zvysuje. Po dosiahnuti hornej hranice prevadzkového tlaku sa cely
regulaény cyklus opaiuje.

. ws

Regulicia kompresora odtldéanim dodti€iek nasivacich ventilov na kompresore K 3 lok-1

122. Kompresor ma regulaény ventil G 3/8”, ktory je pripevneny na konzole zadného veka kompre-

sora. Odtladacie zariadenie s nasdvacimi ventilmi (1, 2) je zabudované v nasévacich hlavach valcov 1. stupfia
(3) a 1L stupha (4).

Regulaény ventil, obr. 56, je prepojeny spednym vyvodom (10) s vytladnym potrubim II. stupiia alebo
s hlavhym vzduchojemom a boénym vyvodom (11) s odtlaéacim zariadenim nasavacich ventilov 1. a II.
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Obr. 59 Odilé&acie zarindenic sacich ventilov
kompresora K 3 lok-1

stupiia. Regulaény ventil je nastaveny na zapinaci tlak 10,0 barov a na vypinaci tlak 8,5 baru, Ak stupne
tlak v hlavnom vzduchojeme nad 10,0 barov, preméze tlak vzduchu pruzinu, ktora tladi kuzelku regulaé-
ného ventilu do sedla. KuZelka sa nadzdvihne a vzduch pridi bodnym vyvodom k odtladaciemu zariadeniu,
kde tlakom na piestiky (5) obr. 59 odtlaéi ventilové doiti¢ky. Kompresor pracuje naprazdno af do poklesu
tlaku v hlavnom vzduchojeme pod 8,5 baru, kedy pruZina regula¢ného ventilu preméze tlak vzduchu na
kuzeTku. KuZelka dosadne do sedla a uzavrie privod vzduchu k odtli¢aciemu zariadeniu. Zariadenie sa
pbésobenim vratnych pruzin vrati do pévodnej polohy a kompresor znovu zaéne vytlaéat vzduch do hlavného
vzduchojemu. Cely proces regulacie sa neustile opakuje.

b

Regulicia chodu kompresora odtldéanim dosticiek oviadanych tiakovym spinaéom
a elektropneumatickym ventilom

123. Schéma usporiadania reguldcie’ choedu kompresora odtldanim doSti¢iek nasdvacich ventilov
ovladanych spinadom a elekiropneumatickym ventilom je znazornena na obr. 60, 61.
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Zariadenie regulécie ma tieto Zasti;
— odtladacie zariadenie v hlave kompresora, — elektropneumaticky ventil,

— tlakovy spinag,

— spojovacie potrubie,
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Obr. 60 Schéma regulicie chodu kompresora odtliéacim zoriadenim
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Obr. 61 Schéma regulicie chodu kompresora odtldZacim zariadenim
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Odtladacie zariadenie je popisané v ods. ,Reguldcia chodu kompresora odtlaéanim doStidiek nasavacich
ventilov pomocou reguladného ventilu G 3/8". Tlakovy spinaé je popisany v ods. ,Regulécia chodu kom-
presora tlakovym spinadom®.

Elektropneumaticky ventil — poufiva sa na beZnych typoch EPventilov domécej vyroby.

[

Utinkovanie regulaéného zariadenia

124, PodIa obr. 60 sa uvedenim kompresora do chodu zvy$uje tlak v hlavnom vzduchojeme (8), v pri-
pojovacom potrubi {4) a (7), v priestore pod piestom tlakového spina&a (2) a pod zdklopkou (6) elektropneu-
matického ventilu (5). Ak dosiahne tlak v hlavnom vzduchojeme horna hranicu prevadzkového tlaku
{Ppax)» 2dvihne sa piest tlakového spinaca (2) proti sile vyvodenej pruZinou (3) a kontakty spinaéa (1) sa
zopni. Dalsi cyklus sa odohrava podla schémy na obr. 61. Uzatvorenym elektrickym obvodom, ktory sa
napéaja z batérie (9), sa privedie na cievku (10) ventilu (5) napétie a elektromagnetickym uéinkom sa kotva
posunie smerom nadol. Zaklopka (6) otvori dolné sedlo a zdklopka (11) uzatvori priestor elektropneuma-
tického ventilu proti ovzdudiu. Stladeny vzduch z hlavného vzduchojemu pridi potrubim (7), otovrenym
sedlom z&klopky (6) a potrubim (12) k odtlddaciemu zariadeniu v hlave kompresora. Tlak na piestik (20),
ktory sa prenesie na odtlaéaci kodiéek (19) odtlaéi ventilovi dosti¢ku (17) sacieho ventilu a tym sa dofasne
prepoji priestor valca (22) so sanim (26), takfe kompresor pracuje naprazdno.

Odberom vzduchu z hlavného vzduchojemu (8) poklesne tlak v pripojenych priestoroch. Ak dosiahne
pokles dolnej hranice prevadzkového tlaku, presunie sa piest (2) tlakového spinaéa silou pruziny (3) smerom
nadol, &m sa rozopnu kontakty (1). Cievka elektropneumatického ventilu (10) strati napiitie a kotva sa
presunie smerom nahor. Zaklopka (6) uzatvori prietok vzduchu a zédklopka (11) otvori odvetranie. Priestor
elektropneumatického ventilu medzi zdklopkami, potrubie (2) a valéek (21) odtlatacieho zariadenia sa
rychlo odvetraju vypuifacim otvorom elektropneumatického ventilu. PruZina (25) vrati kofidek (19)
s piestikom (20) do zékladnej polohy (obr. 60), takZe kompresor obnovi priacu do vytlaku a znova zaéne
plnit hlavny vzduchojem aZ do hornej hranice previdzkového tlaku, kedy déjde opif k jeho uvedeniu do
chodu naprazdno. Popisany cyklus sa opakuje.

Reguidcia chodu kompresora tlakovym spinaéom

125. Regulécia chodu kompresora tlakovym spinadom sa pouiiva pri kompresore pohafianého samo-
statnym elektromotorom, t. j. najmé na vietkych hnacich vozidlach elektrickej trakcie. Princip regulacie
spofiva v tom, Ze tlakovy spinaé v zdvislosti od tlaku vzduchu v hlavnom vzduchojeme zopne alebo rozopne
ovladaci obvod stykaéa kompresorového elektromotora. Na ovlddanie kompresorového sustrojenstva slazi
prepinaé na pulte riadenia. Pretofe si na elektrickych rusdfioch vo viédine pripadov dve kompresorové
sustrojenstvd, ktoré pracuji do spoloéného hlavného vzduchojemu, su prepinade vzajomne prepojené tak,
aby sa z pultu riadenia mchol ovladat chod jedného alebo oboch kompresorov.

4 7

Obr, 62 Schéma zapojenia tlakového spinaéa
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Prepinaé mé tieto polohy zapojenia:

— vypnuté — t. j. kompresorové sistrojenstvo je v pokoii,

— automaticky — t. j. kompresorové slstrojenstvo pracuje celkom samodinne v rozmedzi tla-
kového intervalu, t. j. prevadzkového tlaku p,, —P.., v hlavnom vzdu-
chojeme. Zapnutie alebo vypnutie stykada elektromotora sa riadi tlakovym

spinatom,
— ruéne -— % j. zapnutie a vypnutie chodu kompresora sa riadi ruéne,
— pomocny kompresor — do chodu je uvedeny len pomocny kompresor, ktorého elektoromotor sa

napdja z rusfiovej batérie.

Spdsob zapojenia tlakového spinaéa je na obr. 62. Kompresor (2) pohéfany elektromotorom (1) vytlada
vzduch do hlavného vzduchojemu (2). Na vytlaénom potrubi s poistné ventily (4 a 5), spatna zaklopka (6),
odolejovaé (7). uzatvaraci kohit (8) a odfahéovacie ventily (9). Za hlavnym vzduchojemom (3) je na odboike
napéajacieho potrubia kohit s odvetranim (10), filter vzduchu (11) a tlakovy spinag (12). Ak stipne preva-
dzkovy tlak v hlavnom vzduchojeme na horni hranicu p,,,, rozopne tlakovy spinaé obved elektromo-
tora (1) a kompresor sa zastavi, Ak klesne odberom tlak v hlavnom vzduchojeme na dolmi hranicu Pmin
zopne tlakovy spinaé obved elektromotora a kompresor zaéne dopliiovat hlavny vzduchojem. Po dosiahnuti
hornej hranice prevadzkoveho tlaku p,,, sa kompresor vypne a cely cyklus regulicie sa opakuje,

Na hnacich vozidlich elektrickej trakcie sa poutivali tlakové spinade typu TSP na menovity tlak
9 barov. Od roku 1973 sa tieto nevyrabaji a nahradzuju sa tlakovymi spinaémi typu VR 2 D alebo &astejdie
typom TSV pre menovity tlak 10 barov.

Tlakovy spina¢ TSP

126. Tlakovy spinaé TSP — obr. 63. Tlakovy spina¢ TSP je konitruovany ako jednopélovy alebo dvoij-
polovy s norméilnou funkciou, to znamena, Ze pri stipajiicom tlaku v hlavnom vzduchojeme rozopne
elektricky obvod stykada kompresora (vyhotovenie spinada TSP 1 alebo TSP 2). Alebo mé spinaé obratent
funkeiu, t. ). pri stipajicom tlaku zopne riadiaci elektricky obvod (vyhotovenie TSP 01 alebo TSP 02).
Vsetky uvedené typy spinadov TSP pracuji na rovnakom principe prehnutia kovovej membrany.
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Obzr. 63 Tlakovy spinaé TSP
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Tiakovy spinaéi VR 2D

127, Tlakovy spinaé VR 2 D je na obr. 64. Tlakové spinade typu VR 2 D-50 sa pouzivaju ako nahrada
za tlakové spinade TSP. Pristroj je membranového vyhotovenia. Hustota spinania méze dosiahnut 120
zapnuti za hodinu. Je chraneny krytom a vyhovuje pretlaku 10 barov. Vyraba sa v jednom vyhotoveni ako
trojpolovy. Zmenou usporiadania kontaktov moZno dosiahnut rézny spésob spinania, Trvanlivost spinaéa
je 6 X 10° zopnuti, hmotnost ma 0,75 kg.
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Obr. 64 Tlakovy spinaé VR2ZD

Tlakovy spinaé¢ TSV

128, Tlakovy spinaé¢ TSV je na obr. 65, 66. Tlakovy spina& TSV sa vyraba v Styroch variantoch C, D,
E, F, ktoré sa lidia vyhotovenim a spésobom zapojenia (oznadenie 4 a# 10). Na vozidlach elektrickej trakcie
je najpouzivanejdim typom tlakovy spinaé TSV 4 C. Nastavena dolna hranica prevadzkového tlaku (DH)
a tlakovy interval (TI) nesmu prekroéit hodnotu menovitého pretlaku 10 barov. Pristroj pracuje v rozmedzi
teplét okolo —50 °C aZ +50 °C a je chraneny krytom vo vyhotoveni IP 21. Trvanlivost ma 10° zopnuti
a hmotnost 0,7 aZ 0.9 kg. Menovité hodnoty elektrického pridu a napitia si 2 A pri 220 Vstr. a 0,5 A pri
220 V ss.

Do telesa tlakového spinada {(13) — obr. 66 — je zaskrutkovand tlakova komora, ktord tvori vinovec
(28) s tahadlom (29) a skrutkovanie (30). Regulaéné pruziny (9) a (18) st vo vedeni (10) a {16) upevnené
skrutkami (15) a (17). PruZiny sa v nastavenej polohe drZia zavesmi s ukazovateImi (5) a (19), ktoré sluzia
ako matice regulaénych skrutiek (3) a (2). Regulaénou skrutkou (3) sa nastavuje tlakovy interval na stup-
nici ukazovatela (19). Skrutkou (2) sa nastavuje dolné hranica prevadzkového tlaku v hlavnom vzducho-
jeme na stupnici ukazovatela (5). Pristup k regulaénym skrutkam (2) a (3) je zhora po odobrati krytu
spinaéa (21) upevneného skrutkami (22 a 26). Stupnice ukazatelov (5) a (19) st pod priehladnym &titkom
krytu. V telese (13) je otoéne uloZena jednoramenna péka (6), ktora sa opiera o opierku (24) v drziaku.
{25). Na piaku (6) pésobi zdola tahadiom (29) sila predl3ujiceho sa vinovea (28). Proti tejto sile pdsobia sily
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napnutych pruZin (9) a {18}, a to prostrednictvom opierky (23) a vlozky (1). Koniec piky (6) ovlida tladidla
spinacich mechanizmov (4) a (11). 80 to jednopélové dvojbodové okamiikové prepinaée s malou ovlddacou
drahou. Uzemhovaciu svorku tvori skrutka (14). K telesu {13) je pripojenéd svorkovnica (12). Spina¢ sa
pripeviiuje na oké (27).

161
K 161 .~ |
\ o
i - ? ! o |
w_{—f )
abe] | am
g g
2 2|2
= !
== =2mm
-
in
|

197

Obr. 65 Tlakovy spinaé TSV

Uéinkovanie spinaéa TSV

129, U&inkovanie spinata TSV je zndzornené na obr. 66. S narastajicim tlakom v hlavnom vzducho-
jeme sa zvySuje sila, ktorou pésobi predlfovany vinovec (28) tahadlom (29) na paku (6}, ktoréa sa otéda okolo
opierky (24). Pri tomto pohybe sa opierka (23), regula¢nou skrutkou (2) a zavesom (19) uniga pruZina pre
dolnd hranicu prevadzkového tlaku (18). Pri zvy3ovani tlaku vo vinovei sa pika (6) stile natada aZ sa v jej
vyreze-zachyti vloZka (1), ktora spolu so skrutkou (3) a zdvesom (5) una#a regulaéni pruZinu pre tlakovy
interval (9). Koniec paky (6) uvolfiuje postupne tla¢idlo dolného spinacieho mechanizmu (11). Pri stapnuti
tlaku v hlavnom vzduchojeme na hornu hranicu (HH) prevadzkového tlaku, t. j. na hodnotu danu siétom
dolnej hranice a tlakového intervalu (HH = DH 4 TI), nastane rozopnutie kontaktov a obvod stykaéa
vypne elektromotor a kompresor sa zastavi, Pri odbere vzduchu z hlavného vzduchojemu poklesne pre-
védzkovy tlak na dolnd hranicu. Tlak vo vlnovei (28) sa zniZi, tym poklesne péka (6). Spinat a tlagidlo spi-
nacieho mechanizmu (11) zopne kontakty a obvod stykaéa zapne elektromotor kompresora, ktory sa uvedie
do chodu. Pri dosiahnuti hornej hranice prevadzkového tlaku v hlavnom vzduchojeme sa kompresor opit
zastavi a cely cyklus sa opakuje.
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Vytlaéné potrubie kompresora

131. Vytlaénym potrubim sa nazyve potrubie medzi kompresorom a hlavnym vzduchojemom. Jeho
svetlost musi byt najmenej 1 1/4" (32 mm). Vytlaéné potrubie byva vyhotovené v tvare 8 alebo s dilataé-
mou sluékou, aby sa vykompenzoval vplyv teplotnych zmien. Svetly prierez potrubia nesmie byt nikde
zafkrteny a potrubie musi mat spad k odvodfiovacim miestam. Poiaduje sa, aby na vytlaénom potrubi
od kompresora boli umiestené tieto pristroje (obr. §2):

— odlah&ovaci ventil (ev. iné odlahdovacie zariadenie) (9),
— odolejovaé (7),

- poistny ventil (5),

— spétné zaklopka (6),

— uzavieraci kohut (8).

Poistny ventil (5) musi byt umiesteny v smere vytlaku vzduchu vidy pred spitnou ziklopkou (6).
Z vytlaéného potrubia sa okrem toho vedie pripojka k regulaénym zariadeniam kompresora.

Hlavny vzduchojem

132, Hlavny vzduchojem ma funkeciu zasobnika stladenéhe vzduchu na hnacom vozidle. Z neho sa
napéjaju obvody tlakovej brzdy samoéinnej i priamo&innej, pristrojové obvody a zariadenia s pneumatie-
k¥m pohonom.

Objem vzduchojemu sa riadi typom a instalovanym vykonom hnacieho vozidla podla vyhladky OSZD
¢. R 648. Na niektorych hnacich vozidlach je z dévodu Tah$ieho umiestnenia hlavny vzduchojem rozdeleny
do dvoch alebo viacerych nadob spojenych potrubim za sebou. Nadoby hlavného vzduchojemu sa umiest-
fiuju na hnacom vozidle tak, aby boli dostatoéne chladené a tvorili kondenzaéné zberné nédoby. Preto
vyUaéné a napéjacie potrubie musi byt na ne napojené v hornej polovici nadoby. Spojovacie potrubie
medzi nddobami hlavného vzduchojemu musi byt vyspidované v smere odberu vzduchu, ev. musia byt na
fiom umiestnené odkvapnice. ;

Konstrukéné vyhotovenie hlavného vzduchojemu musi zodpovedat CSN 6¢ 0010 a predpisu €SD V 4
— ¢ast B Tlakové nadoby. Hlavny vzduchojem musi mat ako tlakova nadoba bezpeénostné zariadenie, ktoré
tvori:

— poistny ventil,

— manometer,

— uzatvaracie a vypustacie zariadenie,
— vyrobny &titok.

Vypustacie zariadenie sa umiestfiuje na najnizom mieste hlavného vzduchojeniu a sliZi na odvodio-
vanie kondenzatu. Vypustacie zariadenie sa méze ovladat:
— priamo,
— pomocou tahadla,
— elektropneumaticky,
— alebo pneumaticky.

Vypustacie zariadenie na novsich hnacich vozidlach ma zariadenie pre elektricky ohrev, ktory umoi-
fiuje vypuastat kondenzat v zimnum obdobi dialkovym ovladanim zo stanovista rudfovodida.

Napajacie potrubie

133, Rozvod stlat¢eného vzduchu z hlavného vzduchojemu k ovladacim organom samoéinnej a priamo-
¢innej brzdy, ako i k ostatnym organom oddelujicim pristrojové obvedy, je vyhotoveny napéjacim potru-
bim. Plati zasada, Ze napajacie potrubie sa k jednotlivym pristrojom ma viest najkratSou cestou a musi sa
vyspadovat v smere k odvodfiovacim zariadeniam {odvodfiovacie kohuty, odkvapnice a podobne). Na konci
napajacieho potrubia sa pred ovladacie a regulaéné pristroje vkladaji vzduchové filtre. Svetlos! napéja-
cieho potrubia pre rézne zariadenia je uréens spotrebou vzduchu,

Pracovny tlak v obvodoch tlakovej brzdy sa reguluje brzdidom, v ostatnych obvodoch sa reguluje
pomocou upravovadov tlaku, Skrtifov, ventilov pre dpravu tlaku, prepaifadov a podobne. Na hnacich vo-
zidlach novéieho typu je napajacie potrubie vyvedené na obe &ela hnacieho vozidla, kde je ukonéené spoj-
kovymi kohitmi (AKH) a brzdovymi spojkami so zrkadlovou hlavicou. Pre spojkove kohuty a hlavice na-
pajacieho potrubia je predpisany Zlty nater. Toto usporiadanie umoZfiuje vzajomné prepcjenie hlavnych
vzduchojemov dvoch (i viacerych) hnacich vozidiel, ev. prepojenie napajacieho potrubia vo viakovej
siprave,
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Obr. 66 Tlakovy spinaé TSV

VIII. OBVOD HLAVNEHO VZDUCHOJEMU

130. Stladeny vzduch sa kompresorom vytlada do hlavného vzduchojemu hnacieho vozidla, odkial
sa rozvadza potrubim a ovladacimi organmi do obvodov samotinnej a priamoéinnej brzdy. Okrem toho sa
z hlavného vzduchojemu napajaju rdzne pristrojové pneumatické obvody a zariadenia hnacieho vozidla
alebo vlaku.
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Hiavné potrubie

134. Hlavné potrubie na hnacom vozidie je vyvedené z brzdiéa samodinnej brzdy na obe ¢ela hnacieho
vozidla a ukonéené spoikovymi kohitmi (AKH) a brzdovymi spojkami s norméinou hlavicou. Pre kohuty
a hlavice hlavného potrubia je predpisany éerveny nater. Hlavné potrubie na ¢elach hnacieho vozidia je
symetricky rozvetvené, Rukoviiti kohitov musia byt odvratené od spriahadlového zariadenia. Priemer
hlavného potrubia je 1, na noviich vozidlach 11/4",

IX. PRISLUSENSTVO ROZVODU STLACENEHO VZDUCHU
NA HNACICH VOZIDLACH

135. Na rozvod stladeného vzduchu z hlavného vzduchojemu k miestam spotreby sa na hnacom vozidle
pouZivaju rézne pristroje. Podla funkeie ich rozdelujeme na pristroje:
— na é&istenie vzduchu; odolejovade, odkvapnice, prachojemy, filtre,
-~ na vedenie vzduchu: spitné zaklopky, dvojité spitné zéklopky, odbognice, kohtty, spojkové kohuty,
hadicové a brzdové spojky, vypustacie ventily, spojkové hlavice, prepiitade,
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-~ na istenie priestoru: poistné ventily,
— na upravu tlaku vzduchu: upravovade, Skrtide, ventily pre upravu tlaku,
— na meranie tlaku a mno#stva vzduchu: manometre a prietokomery.

Odolejovaé

136. Odolejovaé sa umiestiiuje na vytlaénom potrubi kompresora. Je to zariadenie, ktoré zachytava
¢astice oleja unéadané stladéenym vzduchom od kompresora do vytlaéného potrubia, Stariie typy odolejovadov
boli liatinove, noviie typy sii plechové. Plechové vyhotovenie odolejovada je na obr. 67. Je to valcova
nadoba skladajiica sa z plasta (1) s vypuklym dnom, v ktorom je vypastacie hrdlo (C). Na plasti (1) je vstupné

-hrdlo (A) a v hornej &asti priruba pre upevnenie veka {2) s vystupnym hrdlom (B). Vniitri valecovej dasti
je odstriekovacia doska (7), na ktori naraa stladeny vzduch pridiaci od kompresora. Dolné &ast nidoby
sliZi ako zberné nédoba pre zachyteny olej. Do hornej &asti nédoby sa vklada netkana filtraéna vliozka (5),
nazyvand FIRON, ktord vypliiuje priestor medzi sitami (4). Nidoba odolejovaca je uzatvoreni vekom (2),
ktoré je utesnené tesnenim (3). Do hrdla (C) je zaskrutkovany vypustaci kohat (6) aiebo odlah&ovaci ventil
na vypustanie zachyteného oleja. Konitrukeia odolejovaéa vyhovuje prevddzkovému tlaku 10 barov.

Odkvapnica

137, Odkvapnice sa vkladaji na potrubie hnacieho vozidla, kde sa méze zhromazdovat vyzraZané voda,
nazhromaZdény kondenzit. Odkvapnice si siéastou vytlaéného, napajacieho alebo hlavného potrubia
vozidla. Si konitruocvané na max. prevadzkovy tlak 8 aZ 10 barov. Odkvapnica mé dve alebo tri pripojo-
vacie hrdla — obr. 68 a 69 — s pripojovacimi z&vitmi G 1" a G 11 /4. V dolnej &asti odkvapnice je zberna
nadoba vody. Ruénym ovladanim odvodiovacieho kohiita sa nazhromaZdeny kondenzéat vypusta z odkvap-
nice.
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Prachojem

138. Prachojemy slifia na zachytenie 3pecificky faZSich &astic, ktoré unéga stlafeny vzduch vytlitany
kompresorom smerom k pristrojom a k zariadeniam. Prachojemy sa vkladaji do hlavného potrubia na
pripojku k rozvadzadu a podobne. Na obr. 70 je prierez prachojemom. Teleso (6) ma v hornej &asti dve pripo-
jovacie hrdla (A, A;) so zavitom G 1" alebo 1 1/4" pre pripojenie hlavného potrubia a vystupné hrdlo (B)
pre potrubné pripojenie k rozvadzaéu, event. hrdlo (C) s pripojovacim zévitom G 1/2". Vystupné hrdlo (B)
maé skrutkovanie (diely 1, 2, 4) s pripojovacim zavitom G 1/2" alebo G 3/4". V dolnej &asti telesa je zberna
nédoba nedistét uzatvorena zatkou (3) s tesnenim (5). Stladeny vzduch, ktory smeruje k rozvadzaéu, prudi
v hornej ¢asti telesa (6) do &inného priestoru prachojemu postrannym otvorom (tangencidlne). Dostiva sa
do virivého pohybu, takZe Specificky taisie &astice, ktoré vzduch unésa, sa uchytia na stenach komory a_
odtial spadni do zbernej nddoby neéistoty. Zo zbernej nadoby sa nedistota odstrafuje odskrutkovanim
zatky (3). Pristroj vyhovuje prevadzkovému tlaku 10 barov.
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Filter vzduchu

139. Filtre vzduchu sa vkladaju do odbodiek napéajacieho potrubia, ktorymi sa privadza stladeny
vzduch z hlavného potrubia k pristrojom. Filtre sliZia na odstrafiovanie jemnych neéistdt, ktoré sa neza-
chytili v odolejovadi, v odkvapniciach alebo v prachojeme. Prierez filtrom je na obr. 71. Pristrej vyhovuje
tlaku 10 barov.

Teleso filtra (9) mé pripojovacie zévitové hrdla G 1/2"” alebo G 3/4” s naliatkami pre montéZne ztky
a vypusdtaci kohat. Stladeny vzduch vstupuje do filtra hrdlom (A), pokraduje dierkovanou rurkou (1) do
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odluéovacej komory. kde sa zbavuje vody, zvys-
kov oleja a neéistoty, dalej filtraénou vioZkou,
t. j dierkovanou rurkou (2) ovinutou sitkom
a hrdlom (B) do potrubia. Vlozka je utesnend
tesnenim (8). Pod odlué¢ovacou komorou je zber-
na nadoba kondenzatu, ktord ma wvypusfaci
kohit alebo zatku (5). MontéaZne hrdls s uza-
tvorené zitkami (3, 4) a utesnené tesnenim (6,
7). Spravna poloha rurky (1) je uréena koli-
kom (10). Smer vstupu stla¢eného vzduchu do
filtra je na telese vyznaleny Sipkou.

1né vyhotovenie potrubného filtra vzduchu
je na obr, 72. Konétrukéne je riefeny tak, aby
sa po povoleni zatky (4) dala filtraéna viotka (2)
fahko vybrat, vyéistit a opét vloiif bez toho,
aby sa muselo demontovat potrubie. Filtraéné
vloZka (2) je dierkovana rurka ovinuta jemnym
kovovym sitkom (3). Tento typ potrubného
filtra sa vklada do potrubia k brzdiéom samo-
déinnej a priamoéinnej brzdy.
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O Spitnd zdklopka

!40. Spitna zéklo'pka je zariadenie, ktoré dovoluje priechod vzduchu len jednym smerom. Vklada sa
do vytlaéného p'otrubla kompresora alebo do inych obvodov tlakovej brzdy alebo pristrojovych obvodov.
Pri opaénom prideni vzduchu sa samoéinne uzatvéra. Kondtrukéne vyhovuje prevadzkovému tlaku 10 ba-
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O Obr, 73 Spitna zdklopka
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Obr. 74 Spitna ziklopka

rov a teplotdm ~—40 °C aZ +160 °C. Vyraba sa vo velkostiach G 1/2" a2 G 1 1/2", Prierez spétnou zaklop-
kou je znazorneny na obr. 74. Teleso spitnej zaklopky (1) z liatiny ma dve pripojovacie hrdla. Vntri telesa
Je vlastny uzatvéraci ventil (2) z mosadze, ktory mé rézne vyhotovenie dosadacej plochy (kov, guma, silon,
silikonova guma, teflén). Veritil sa do sedla (6) tladi pruzinou (4), ktora sa opiera o zatku (3). Na telese je
Sipkou oznadeny smer priechodu vzduchu.

Dwvaojita spitnd zdklopka

141. Dvojita spétna zéklopka je pristroj, ktorym sa oddeluji od seba dva obvody tlakovej brzdy hna-
cisho vozidla. Na hnacich vozidlach s dvoma stanovistami rusfiovodida sa vklada dvojita spatna zaklopka
medzi obe vetvy priamoéinnej brzdy a medzi obvod samo?innej a priamoé¢innej brzdy. Okrem toho sa
dvojita spitnad zéklopka pouZiva v brzdovom systéme hnacich vozidiel so zariadenim automatickej rych-
lostnej regulicie, kde oddeluje obvody ruéného ovladania od automatického ovladania brzdy a podobne.

O Priklad umiestenia dvojitych spétnych ziklopiek je vyznadeny na schéme brzdového zariadenia na obr. 19.
Do dvojitej spiitnej zéklopky (44/4) usti sprava potrubie samoéinnej brzdy a zlava potrubie priamoéinnej
orzdy. Tretim hrdlom je dvojita spitna zaklopka spojena s brzdovymi valcami. Dvojita spétna zaklopka
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{44/1) oddeluje obe vetvy priamoéinnej brzdy. Dvojita spitna zéklopka (44/2) oddeluje priamodinnu brzdu
od obvedu automatického ovlidania.

Obr. 75 Dvojitd spiitnd ziklopka

* Obr. 76 Dvojita spiitnd zdklopka
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Prierez dvojitej spitnej zéklopky je na obr. 76. V liatinovom telese zdklopky (1) je zalisované valcové
puzdro piestovej komory (6) a vodiace puzdro (5). Teleso zaklopky je uzatvorené hrdlom (2), v ktorom je
druhé vodiace puzdro piesta (5). V puzdrach sa pohybuje bronzovy piestik (3) s piestnym kruzkom (8).
Na oboch elach piesta (3) si tesniace kruzky (7). takZe piestik pésobi ako ziklopka. Teleso (1) dvojite]
spitnej zédklopky ma hrdlo (A) s vnatornym zavitom, na uzatviracom hrdle (B) je pripojeny potrubny
natrubok s prevledenou maticou (4). Stladeny vzduch prichadzajuci z jednej alebo z druhej strany presunie
piestik (3) v smere prudenia. Piestik dosadne tesniacim kriuzkom na sedlo puzdra (5) a zamedzi priechod
vzduchu do protilahlého potrubia. Piestik (3) v krajnej polohe odkryva otvory v puzdre piestikovej ko~
mory (6), ktorymi pradi stladeny vzduch smerom k brzdovym valcom alebo naopak (hrdlom C).

Odboinica

142. Odboénice sliZia ako montazne prvky, ktoré sa vkladaju do napéjacieho alebo hlavného potrubia
tam, kde sa potrubie rozvetvuje alebo odbotuje. Odboénice sa vyrabaji z temperovanej liatiny a uhlom
odbodenia 120°, 90° alebo 45° a vo vyhotoveni G 3/4”, 1" alebo 1 1/4”. Priklady odbo&nic si na obr. 77, 78,
79 a 80.
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Kohiity

143. Kohity sa pouZivaji v systéme rozvodu stladeného vzduchu na uzatviranie a otvaranie vstupu
do brzdovych alebo pristrojovych obvodov, na vypustanie kondenzdtu nazhromazdeného v odvodiicvacich
priestoroch zariadenia a podobne. Na hnacich vozidlach sa pouiivaja rézne druhy kohitov réznych vel-
kosti G 1/4™" aZ G 11/2" vo vyhotoveni dvojcestné, trojcestné, pravé, lavé, s odvetranim a iné. Priklady
pouzivanych kohltov sii uvedené na obr. 81, 82, 83, 84, 85.

Na obr. 84 je prierez priamym
lavym kohitom G 1. V telese (5) zo
Sedej alebo temperovanej liatiny alebo
mosadze je zabruseny mosadzny alebo
bronzovy kolik (2), ktory ma otvor pre
priechod vzduchu. Teleso ma dve hrdla
s pripojovacim zavitom G 1". Kolik sa
do telesa kohiita pritlada pruzinou (4)
opretou o uzatvaraciu zétku (3). Na
Stvorhran kolika, ktory vyénieva von-
ku, je nasadena rukovit (1), ktorou sa
kolik nataéa do uzatvaracej alebo otva-
racej polohy. Polocha vyvrtu v koliku
byva vyznaéena na éelnej ploche S§tvor-
hranu plytkou drazkou: Kohuty si
konitruované na prevadzkovy tlak
10 barov.
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A Obr. 81 Vypiistaci kohit
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4 Obr. 82 Trojcestny kohit



Obr. 83 Kohit G 1/2" s odvetranim
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Spojkové kohity

144. Spojkové kohity typu AKH uzatvaraju hlavné potrubie priebeinej brzdy alebo potrubi
prepojenie hlavnych vzduchojemov (napajacieho potrubia) na éelécl; vozidie{ (obr.yBG. 87). p\?yr::gﬁp::
vo dvoch v‘el'ko.?tiach s hrdlami s priemerom 1" a 1 1/4”. Si dvojakého vyhotovenia — pravé a Tavé. Pravé
vyhotovenie ma pri pohlade v smere od priruby rukovit na pravej strane a Tavé vyhotovenie na I'avej
.'s’trang. Na gelach vozidiel sa umiestiuju tak, aby rukoviiti kohitov byli odvratené od spriahadlového
ustrojenstva. Kohuat je otvoreny viedy, ak je jeho rukoviit v smere osi hrdla. Ak smeruje kolmo na tiito os
{smerom nahor), je kohut v polohe uzatvorenej. Rukovit kohuta je v krajnych polohach aretovana. Hrdlo

spojkového kohuta mé zévit pre naskrutkovanie brzdovej spojky. Spojkovy kohut a hlavi 2
potrubia su natrené éervenou farbou. potke. Spojkovy kohit a hlavice hlavného

Obr. 86 Spojkovy kohit AKH s sretainou rukoviifou Obr, 87 Spojkovy kohit AKH

Spojkové kohity na potrubi na prepojenie hlavnych vzduchojemov na hnacich vozidlach maju namiesto
rukoviiti stvorhran (OK 27) obr. 90. Kohut i hlavica tohoto potrubia si natrené Zltou farbou. Ak je spojkovy -
kohut v uzatvorenej polohe, uzatvara vstup stiadenému vzduchu do potrubia za kohit, aviak odvetrava
priestor brzdovej spojky do ovzdu$ia otvorom s prierezom 80 mm?. Spojkové kohity si konitruované na
prevadzkovy tlak 10 barov.

Spojkovy kohiit AKH pravy je na obr. 88 a 89. V telese kohuta (1) je otoéne uloZeny kolik (3), kiorého
Gastami su uzatvaraci ventil a odvetravaci ventil. Uzatvaraci ventil tvori gulovy vrchndk, ktory natadanim
rukoviiti {6) otvara alebo uzatvéra priechod vzduchu do potrubia gumovym krizkom (10) zovretym medzi
teleso (1) a prirubu kohita (11). Odvetravaci ventil pozostiva z gumového krazku (9) umiesteného na &ele
kolika a kovového sedla (2) zalisovaného do telesa kohuita. Kohut je uzatvoreny zatkou (5), o ktori sa opiera
pruZina (4). Rukovit (6) na obr. 89 ma aretaéni padku (12) pre zabezpedenie rukoviti v polohe otvorenej
alebo uzatvorenej. Ak je kohut v polohe otvorenej, je odvetravaci ventil uzatvoreny. Ak je kohit v polohe
uzatvorenej, posunie sa v osi kolik vplyvom pohybu kladiéky (8) na rukoviiti po Sikmej drahe a odvetravaci
ventil sa otvori. Priestor brzdovej spojky sa odvetra do ovzdudia aZ po uzatvoreni priechodu vzduchu do
potrubia.

Spojkové kohdty a ich rozmiestenie na é&elach vozidiel musia zodpovedat prislusnym predpisom
a vyhlaékam o medzinarodnej prevadzke (UIC, OSZD). Na telese kohiita, rukoviti a prirube je odliata
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vyrobna znatka, vyrobca a éislo modelu. Okrem toho ma spojkovy kohut vlastnicku znacku Zelezniénej O

sprévy a velké pismeno U v kruzku, to je znak pre vymenitelnost. (Stardie vyhotovenie kohitov nem4
aretaénu paéku (12) na rukoviti.)
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Obr., 90 Spojkovy kohit AKH so Stvorhranom — lavy

Brzdové spojky

145. Brzdové spojky maji vietky Zelezni¢né kolajové vozidla bez ohladu na to, & maji alebo nemaji
vlastni tlakovd brzdu.

Brzdové spojky sa vyrébaji v dvoch vyhotoveniach. Pre prepojenie hlavného potrubia maji hlavicu
normélneho vyhotovenia, znazorneného na obr. 96. Spojky pre prepojenie hlavnyeh vzduchojemov maja
zrkadlovi hlavicu, ktor4 ma na opaénej strane kiizovy znak — obr. 97, 98, Brzdovi spojku s normalnou
hlavicou nemozno prepojit so spojkou s hlavicou zrkadlovou. Tato poZiadavka vyplynula z bezpeénostného
opatrenia pre zachovanie spravnej funkcie vlakovej brzdy. Normélna brzdova spojka dizky 620 mm je
na obr. 96. Sklad4 sa z gumovej hadice s tkaninovou vlokou (1), do ktorej je z jednej strany nasunuty
natrubok (5) a z druhej strany hlavica (2). Natrubok i hlavica si proti vysunutiu poistené svorkami (4),
ktoré su zovrené skrutkou (6). V hlavici je kruhova drazka, do ktorej je vloZeny tesniaci gumovy kruZok (3).

Hlavica ma Zikmé osadenie, ktoré pri spojeni dvoch rovnakych hlavic sa vzdjomne posiva, éim sa tladia ~
gumové kruzky na seba a utesfiuji vytvoreny spoj. Pohybom spojok zhora dolu sa Sikmé plochy natidaja Cﬂ
a vyvolavaji zovretie tesniacich krizkov. Pohybom spojok zdola nahor sa hlavice rozpoja. Zamok, ktory
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zviera dve hlavice, je vytvoreny tak, Ze umoini ich rozpojenie fahom bez poikodenia dielcov brzdovej
spojky, ako je tomu napr. pri roztrhnuti vlaku. Nastavenie §ikmych pléch v uzatviracej polohe zaistuje
koliéek (7). Vnitorny pretlak vzduchu pdsobi na tenky okraj kruZku (3) a poméha zvy3if tesnost spoja.
Brzdové spojky, ktoré sa nepouzili na prepojenie priebeZnej brzdy vlaku, sa musia zavesit na jalové spojky,
obr. 89. Jalova spojka zabrafiuje poSkodeniu tesniaceho kriZku, vnikaniu vody, snehu a neéistoty do spojky.

Hadicové spojky

146. Hadicové spojky sa pouZivaji v rozvode stlaéeného vzduchu na hnacich vozidlich véade tam, kde
vedenie rurkou by bolo technicky obfaZné alebo dokonca nemozZné, ako je napriklad prepojenie pneuma-
tickej éasti brzdy medzi skrifiou vozidla a pedvozkami, ktoré sa pri jazde natiéaji. Hadicové spojky sa
s vyhodou pouZivaju pri prepojeni vzduchovéhe potrubia pri blokovom usporiadani brzdového zariadenia,
pri zapojeni brzdi¢ov, pri napojeni manometrov a pod. Hadicové spojky sa pouZivaji: pre maximalny pre-
vadzkovy tlak 10 barov. Su zhotovené z gumovej hadice (1) réznej dliky a na oboch koncoch maja pripo-
jovacie natrubky (2) alebo zivity rézneho vyhotovenia. Upevnenie hadice k natrubkom je spravidla zvier-
kami (3). Gumové hadicové spojky musia byt oznadené podla CSN. Okrem zékladnych rozmerov musia
mat znadku vyrobeu. Priklady vyhotovenia hadicovych spojok si na obrazkoch 81, 92, 93, 94.

Spojkova hlavica

147. Spojkova hlavica sliZi na naplnenie brzdového systému hnacieho vozidla, teda i hlavného vzdu-

q chojemu tlakom vzduchu z cudzieho zdroja. Na
$9 . ten udel si na boku vozidla vyvedené pripojky
k napajaciemu potrubiu, ktoré maji jednodu-
chi spojkovt hlavicu s bajonetovym uziverom
— na obr. 100,

i —— o — | ———

L0

G,

Obr. 100 Spojkové hlavica

Vypustaci ventil

148. Pneumaticky ovlddany vypu3faci ventil na obr. 101 sa pouziva na vypistanie kondenzéatu z hlav-
ného vzduchojemu alebo inych kondenza&nych priestorov. Obsluhuje sa zo stanoviita rusfiovodiéa dialkovo
pneumaticky alebo nidzovo ruéne.

Teleso ventilu (1) mé v hornej Easti hrdlo s maticou (11), v dolnej éasti ma vyfukové hrdlo a po stranach
néliatky pre zatky (15) a (16) a hrdlo so zavitom (12) pre pripojenie pneumatického oviddacieho obvodu.
Do telesa {1) je nalisované puzdro (2), sedlo (3) a vedenie (4). Prieéne je v telese uloZzeny piest (9) s manze-
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tou (20), zdvihadlo (8} s manzetou (21), zéklopka (5) s pruZinou (18). Priestor uzatvaraja zatky (15 a 16).
Kolik kohita (6) ma rukovit 1{7). Jeho priestor uzatvara zéatka {17) s pruZinou (18). Priestor zétky (5) je
otvorom a kandlikom v koliku spojeny s vyfukovym hrdlom. Pri pneumatickom ovladan{ vypustacieho
ventilu musi kolik mat nakreslent polohu. Pri zavedeni ovlédacieho tlaku sa piest (9), zdvihadlo (8) a z4-
klopka (5) posunii vpravo a otvorenym sedlom (3) sa vypusta obsah vzduchojemu do ovzdufia. Nudzovo

moino obsluhovaf vypustaci ventil ruéne rukovitou kohita (7).
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Obr. 101 Vypiistaci ventil s pneumatickym ovlidanim
Prepuiifac

149. Prepuitaé je pristroj, ktory sa pouZiva v systéme rozvodu vzduchu hnacich vozidiel, najmi na
motorovych voziioch, Montuje sa medzi hlavny a pristrojovy vzduchojem a osadzuje sa do vodorovnej &asti
potrubia. Prepuifa¢ zabrafiuje tomu, aby sa pri plneni prézdneho hlavného vzduchojemu sidasne plnil
aj vzduchojem pristrojovy. Jeho plnenie nastiva od okamihu, kedy tlak v hlavnom vzduchojeme dosiahne
4,3 baru. Tymto opatrenim sa skracuje &as plnenia hlavného vzduchojemu a dosahuje sa rychlejdia poho-
tovost uvedenia vozidla do pohybu.

Prepu3taé na obr. 102 sa sklada z dvoch hlavnych &asti, z vriku (1) s pripojovacimi hrdlami a z pruZi-
novej komory (2). Obe &asti sui spojené na prirube. Medzi vrikom a komorou je zovrené gumova branica (8),
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ktoré4 mé povlak z impregnovaného platna (9), ktory ju chrini pred uéinkamij oleja a ré6znych nedistot. Na
brénicu (8) dosadaji dva tanieriky (7 a 10), ktoré sa pohybuji v piizdrach.

Zhora pdscbi na membranu tlak z hlavného vzduchojernu. Zdola sa prené3a cez podloZku (11) sila
napnutej pruziny (12). Napnutie pruiny sa nastavuje skrutkou (13), ktoréd je z boku zaistené hlinikovou
vloikou pritladanou skrutkou. V strednej éasti vriku je tanierik (7) a spitné zéklopka (4) uloZena v puzdre
so sedlom (3). Zhora na zéklopku pdsobi pruZina (5), ktoré sa opiera o z4tku (6). Prufina (12) napnuta regu-
laénou skrutkou (13) tlaéi na dolny tanierik (10), ktory prehyba membrinu nahor. Tanierik (7} je vysunuty
. do hornej polohy a tla& zéklopku {4) do sedla (3). V tejto polohe je priechod vzduchu prepustadom uzatvo-
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Obr. 102 Prepiiifat

reny. Vzduch z hlavného vzduchojemu vstupuje do prepuifaéa pravym hrdlom. Pokial tlak nedosiahne
v priestore nad tanierikom 4,3 baru, je prestup vzduchu prepuitaiom uzatvoreny, Ak dosiahne tlak v hlav-
nom vzduchojeme 4,3 baru, posuni sa tanieriky (7 a 10) smerom dolu a zdklopka (4) tladené silou pruZiny
(5) otvor! sedio (3). Stladeny vzduch médZe prudif lavym vystupnym hrdlom do pristrojového vzducho-
jemu, Zéaklopka (3) zostane v otvorenej polohe, dokial tlak vzduchu v hlavnom vzduchojeme neklesne
pod 4,3 baru. Ak sa znfii tlak v hlavnom vzduchojeme k nule, otvori sa tlakom vzduchu v ptistrojovom
vzduchojeme spitné zéklopka (4) a pristrojovy vzduchojem sa celkom odvetra. Iné vyhotovenie prepuitada
je na obr. 103.

Poistny ventil

150. Poistné ventily si siéasfou armatiry, ktord zabezpeduje prevddzku tlakovych nadob a pripoje-
nych priestorov. PouZivaja sa ako ochrana proti prekroteniu maximélneho prevédzkového tlaku v hlavnom
vzduchojeme, pristrojovom vzduchojeme, vo vytlaénom potrubl a podobne. Vzduch sa poistnym ventilom
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z tlakového priestoru vypista samodinne, len do v fiom pretlak dosiahne nastavent maximélnu prevé-
dzkovi hranicu. Poistné ventily sa vyrabaju v niekolkych velkostiach. Na obr. 104 je poistny ventil Js 10.
Spodok poistného ventilu (1) mé v dolnej &asti vonkajsi zévit G 1/2", ktorym je pripojeny k tlakovému
priestoru. Po obvode telesa si vystupné otvory. Vo vnutri je kuZelka (2), sedlo a nastavovacie zariadenie.
Kuzelka je do sedla pritla¢ana pruZinou (4) vystredenou tanierkami (3 a 5). Horné hranica prevadzkového
tlaku sa nastavuje skrutkou (7) vo vi3ku ventilu (6). Postrannou skrutkou (8) sa nastavuje rychlosf vibracie
kuZelky a dolna hranica tlaku, pri ktorej ventil uzatvara. Matice nastavovacich skrutiek st istené plecho-
vou poistkou (9). Ventil je v nastavenom a v odskiifanom stave zaplombovany blombou {10). Poistny ventil
vyhovuje pretlaku 11 barov. Noviie' vyhotovenie ventilu Js 10 s ruénym odskiSanim funkcie ventilu je
na obr. 105.

Na obr. 106 je stardie vyhotovenie poistného ventilu Js 15, ktory okrem uvedenych &asti ventilu Js 10
ma zariadenie pre kontrolu funkcie. Na kontrolu éinnosti poistného ventilu véitane jeho tesnosti sluii
reguladna skrutka (12), ktord je zakryté viskom (18) s vystupkami. Na fiom je voIne nasaden& korunka (19)
s vystupkami. Jej stredom prechddza koniec ihly (9) so zdvitom. Korunka je stavacia a poistnou maticou
(20 a 21) pripevnend k vidku. Ruénym pootodenim korunky dosadnu na seba vystupky korunky a visku,
ihla (9) sa nadvihne, zéklopka (5) sa odlahéi a otvori sa sedlo ventilu (2). Daltm pootodenim korunky sa
vystupky na korunke a vriku vzdialia, zéklopka (5) dosadne tlakom pruziny (11) na sedlo a ventil sa
uzatvori, Na telese ventilu je vyrazeny previdzkovy tlak nastaveny vyrobcom a vyrobné &islo pristroja.
Poistny ventil sa po vyskisani zaplombuje. Poistny ventil Js 15 ma tieto parametre:

Rozsah pouiiteInosti 8 a 11 barov
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Tolerancia nastaveného tlaku 0,1 baru

Dovoleny pokles tlaku po odpusteni max. 0,2 baru
Maximalne odpisfané mnoistvo 3000 1/min
Menovity prierez Js 15
Pripojovaci zavit G1”

Na obr. 107 je typ poistného ventilu Jt 16-P 10 287-616.

Spodok ventilu (1) mé pripojovacie hrdlo s vonkaj#im metrickym zdvitom a na boku vystupné hrdlo
s vnutornym rarkovym zévitom. Ventil ma navalcované sedlo (2) z nehrdzavejicej ocele. Kuzelka (3) je
vedend puzdrom (4) v hornej asti ventilu (5}, ktora je zaskrutkovana do spodku (1). Ventil sa nastavuje
regulaénou maticou (6), ktoréd je v nastavenej polohe istend maticou (7). Skrutka (6) sa opiera o horny
tanierik (8). Dolny tanierik (8) je nasadeny na fahadlo (11). Medzi tanierikmi (8) je uloZené zataZené regu-
la¢nd pruzina (9). Sila pruZiny (9) sa prenéa fahadlom na zéklopku (3), ktoré uzatvéra sedlo (2). Ak dosiahne
tlak v istenom priestore (napr. v hlavnom vzduchojeme) hornti prevédzkovi hranicu, zéklopka (3) sa
nadvihne a vypusti vzduch boénym hrdlom do ovzdudia,
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Obr. 104 Poisiny ventil Js 10 Obr. 105 Poistny ventil Js 10 — noviia konitrukcia

Poistny ventil vyhovuje pretlaku do 16 barov pri teplote do 200 °C. Uzatvéraci pretlak je o 15 % niZsi
ne# pretlak otvaraci. Vystup z ventilu nesmie byt trvale tlakove zafaZeny. Ventil sa montuje v zvislej
polohe s privodom zdola. V nastavenej polohe ma plombu. Dodava sa v dvech velkostiach: Js 15 a Js 25,
Hlavné rozmery su uvedené v Tabulke 4.
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Tab. 4

Is L L, v Dx: D, e G
mm mm mm mm mm v palcich min kg
15 45 40 110 M27 %15 G/ 15 1,50
28 80 50 150 M42 x 2 G1” 20 3,30
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Pristroje pre iipravu tlaku

Obr. 106 Poisiny ventil Js 15

Obr. 107 Poistny ventil Js 15/25

151. Do tejto skupiny patria upravovaée tlaku (stariie typy Westinghouse a Knorr), skrti¢e a ventily
pre tipravu tlaku s timenim. Tymito pristrojmi sa zniZuje prevadzkovy tlak privadzany z hlavného vzdu-
chojemu do brzdovych alebo pristrojovych obvodov. Viiladaji sa do napajacieho potrubia pred zariadenie,
ktoré pracuje trvale s niZ§im tlakom, neZ je tlak v hlavnom vzduchojeme (napr. v obvode priamoéinnej
brzdy, v obvodoch pristrojov, pieskovania, mastenie okolesnikov a podobne). Pristroje pre ipravu tlaku
musia vyhovovat poZiadavkim velkého odberu stlaéeného vzduchu, pri trvalom udrziavani redukovaného
tlaku v napdjanom obvode.
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Skrti¢ vzduchu

152. Skrti¢ vzduchu je znézorneny na obr. 108, 109, Skrtide sa montuji do vodorovnej éasti napdjacieho
potrubia medzi hlavny vzduchojem a ovladaci orgdn brzdového alebo pristrojového obvodu. Pristroj sa
vklada na miesto chrinené proti zamrznutiu a Tahko pristupné z ddévodov nastavovania. Na telese krti¢a
je &ipkou vyznaéeny smer prudenia vzduchu. Pristroj vyhovuje pretlaku 11 barov, Skrti¢ méa dve hlavné

13

éasti, vriok (1) so zaklopkou rozvodného tustro-
jenstva a pripojovacimi hrdlami a spodok (2)
s regulaénym ustrojenstvom. Obe hlavné &asti
s0 spojené na prirube 3tyrmi skrutkami. Medzi
prirubami je zovretad gumova brénica (12), ktoré
ma z hornej strany povlak z impregnovaného
platna (13). Tento kryt chrani brénicu pred
uéinkami oleja a nedistot. Na branicu (12) tladia
dva tanieriky (7 a 8), ktoré sa pohybuji v puz-
drach. Na dolny tanierik pdsobi cez podlozku
(11) sila napitej reguladnej prufiny (15). Na
horny tanierik pésobi tlak vzduchu z HV a sila
pruZiny (14) cez zaklopku (4). Regulaéné prui-
na (8) sa napina skrutkou (9). Poloha skrutky
(9) je zabezpefena hlinikovu vloZkou pritliéa-
nou skrutkou z boku. Komora regulaénej pru-
Ziny je odvetrana otvorom v skrutke (9).

Obr. 108 Skrtié vzduchu
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Obr. 109 Skrtié viduchu
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V hornej &asti telesa (1) je uloZené sedlo zdklopky (10) a zéklopka (4), na ktori pésobi pruzinka (14)
opretd o zatkova skrutku (3). Pripojovacie hrdla tkrti¢a maji prevledené matice (8), tesnenie (16) a na-
trubky (5).
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Obr, 110 Ventil pre dpravu tlaku s timenim

Pristroj u¢inkuje tak, Ze vzduch prichédzajtici z hlavného vzduchojemu vstupuje do Zkrti¢a Tavym
hrdlom vo vrehnej &asti (1) a otvorenym sedlom (10) zaklopky (4) prudi do priestoru nad tanierik (7) a odtial
pravym vystupnym hrdlom do miesta spotreby.

V zakladnej polohe je zaklopka (4) trvalo odtladana zo sedla (10) silou regulaénej pruiny (15). Tlak
v priestore spotreby sa postupne zvy3uje a pdsobi na tanierik (7) a brnicu (12). Ak sa bliZi vystupny tlak
k nastavenej hodnote, porudi sa rovnovéha sil na brénici a tanieriky (7, 8) sa zaénu posiva¥ smerom dolu,
pricom napiitie regulaénej pruziny (8) narastd. Pohyb tanierikov sleduje zaklopka (4) tladena pruZinkou
(14), ktora 3krti prietok vzduchu sedlom (10). Ak dosiahne vystupny tlak zo &krti¢a poiadovanu vysku,
tanieriky (7, 8) sa presunii do dolnej polohy a zéklopka (4), pritléan4 silou pruziny (14), uzatvori sedio
(10). Prudenie vzduchu Skrtidom je v tomto okamihu uzatvorené. Velkost vystupného tlaku zo 3krtiéa sa
reguluje zvySovanim alebo zniZovanim napitia regulaénej pruziny (15) skrutkou (9). Priradenim velkosti
pruziny (15) sa dosiahnu dva rozsahy reguléacie. Prvy rozsah je do tlaku 4 barov a druhy nad 4 bary. Ak
poklesne vystupny tlak zo fkrti¢a vplyvom netesnosti & spotreby v napajanom obvode, poru$i sa rovno-
véiny stav na branici (12). Prevladaiticou silou regulaénej pruZiny (15) sa posuni tanieriky (7 a 8) smerom
nahor a zdvihnt zéklopku (4). Otvorenym sedlom (10) sa doplnia straty vzduchu na poZadovany tlak.
Potom zéklopka (4) dosadne na sedlo (10) a prerusi plnenie vystupného priestoru za 3krti¢om. Tento cyklus
sa stéle opakuje. Vysoké citlivost pristroja umozfiuje nastavit regulaciu v uzkych hraniciach = 0,1 baru.
Skrtide vzduchu maju jednu nepriazniva vlastnost, st nachylné na vibracie. Tento nedostatok nemaju
ventily pre dpravu tlaku s t!menim, ktoré si zdokonalenym variantom &krti¢ov vzduchu — obr. 110. Vzniku
vibrécii je zabrénené spojenim priestoru nad tanierikom zédklopky a priestoru vystupného hrdla malym
prierezom, takZe pripadné rychle zmeny tlaku vo vystupnom potrubi sa prenesu do priestoru nad tanierik
zéklopky s Gtlmom. Stavebné rozmery ventilov s tlmenim st celkom rovnaké s rozmermi pdvodnych
Skrti¢ov, takZe oba pristroje st zamenitelné. Viésina dielov je rovnaka, 1i&i sa len tvar vriku (1) a tanierik
zaklopky (18). Ventily pre upravu tlaku s tlmenim mébzu pracovat so vstupnym tlakom do 10 barov. Naj-
men3i vystupny tlak z pristroja je 0,5 baru. Tolerancia nastavenia vystupného tlaku je = 0,1 baru. Rozsah
regulacie ventilov s timenim je rovnaky ako na Zkrtidoch
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Tlakomery (manometre)

153. Na indikéciu tlaku vzduchu v brzdovych a v pristrojovych obvodoch a v tlakovych nédobéch
(vzduchojemoch) sa pouZivaju tlakomery s pruznou riarkou.

Na hnacich vozidlach sa pouZivaji tlakemery na meranie tlaku:

— v hlavnom vzduchojeme,

— v hlavnom potrubi,

— v brzdovych valcoch,

— v pristrojovych vzduchojemoch,
— na vytlaku L. stupfia kompresoru,
— v inych obvodoch.

Tlakomery sa pouzivaja 5 jednym alebo s dvojitym meracim systémom, t. j. jednoduché alebo dvojité.
Dvojité tlakomery st uréené pre meranie tlakov na dvoch miestach, napriklad v hlavnom potrubi a v hlav-
nom vzduchojeme alebo na podvozkovych ruffioch na meranie tlaku v brzdovych valcoch kaidého pod-
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Obr. 111 Jednoduchy tlakomer & 80 mm

vozka samostatne. Rudiéky tlakomerov si umiestnené centricky. Jednoduché tlakomery maji priemer
puzdra 80 alebo 100 mm. Dvojité tlakomery maju priemer puzdra 80 mm. Tlakomery s priemerom 80 mm
{jednoduché i dvoiité), maji triedu presnosti 2,5 %, s priemerom puzdra 100 mm maji triedu presnosti
1.5 %. MdZu byt vyhotovené bez osvetlenia alebo s osvetienim stupnice &iselnika, so zadnou alebo spodnou
pripojkou alebe s prirubou. Jednoduchy tlakomer & 80 mm s rozsahom do 12 barov je na obr. 111. Dvojity
tlakomer @ 80 mm s rozsahom do 16 barov je na obr. 112.

Ciselnik tlakomeru ma biely zaklad. Stupnica, &islice a napisy na &iselniku si &ierne. Dielky celych
barov st oznadené silnej$imi a dlhsimi dielikmi a si ofislované. Ostatné dieliky po 0,2 baru alebo 0,5 baru
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sa slabéie. Jednoduché tlakomery maju é&iernu rudicku. Dvojité tlakomery maji spodnt ruéidku &iernu
a vF?hnu ruéiku &erveni (plati pre indikaciu tlaku v hlavnom vzduchojeme a v hlavnom potrubi) alebo
maji spodni ruéitku modri a vrchni Zitu (plati pre indikaciu brzdovych valcov predného a zadného pod-
vozka). Prevadzkovy tlak je na stupnici tlakomeru vyznadeny éervenou znackou a nema pri ustilenom
nemennom tlaku prekrodit 2/3 max. hodnoty a pri premenlivom tlaku 1/2 max. hodnoty é&iselnika, Trvalé
zataZovanie tlakomeru nad uvedené hodnoty je neZiadiice. Teplota tlakomerov nesmie prekrogit —30 °C
a 460 °C Tlakomery sa umiestfiuji tak, aby boli lahko pristupné, neboli vystavené otrasom a &iselnik bol
dobz"e Yu:htel‘n)‘r a CitateIny. Tlakomery sa po odskiZani plombuji. Spésobilost a prevadzika tlakomerov
sa riadi predpisom CSD V 4 — &ast B, Tlakové nadoby, diel III. Bezpeénostné zariadenie, ¢lanck 2, Mano-
metre. Pre manometre hnacich vozidiel plati ON 25 7233. ,

Obr. 112 Dvojity tlakomer & 80 mm

Prietokomer

154, Prietokomer DAKO PM2 — na obr. 113 — je kontrolny pristroj, ktory sa vklada do napéjacieho
potrubia pred brzdi¢ samoé&innej tlakovej brzdy. Pristroj signalizuje rozsvietenim kontrolnej Ziarovky
na riadiacom pulte ruifia stav, kedy brzdidom pretekd zvy3ené mnoistvo stladeného vzduchu. Zvyieny
prietok brzdifom méZe nastat;

— pri plneni priebeZnej brzdy vlaku,

— pri uplnom odbrzdovani brzdy vlaku,

— pri pouiti zadchrannej brzdy (zdklopky zéchrannej brzdy),

— pri roztrhnuti viaku,

— pri nahodnom rozpojeni brzdovych spojok,

— pri zatvoreni spojkového kohita AKH na prednom &ele vozidla v smere jazdy,
— pri abnormalnej netesnosti samoéinnej brzdy vlaku a pod.
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Prietokomer (1) sa upeviiuje vo zvislej polohe na nosié¢ (2), ktory je vloZeny do napéajacieho potrubia.
Je usporiadany tak, Ze natofenim po 90° umoiiiuje rézne smerové pripojenie. Elektricki tast prietokomera
tvori mikrospinag (3) a konektor (4) s pripojovacim kablom.

Schéma zapojenia prietokomeru DAKO-PM 2 je na obr. 114, V telese prietokomeru (5) je posuvne
uloZeny piest (3) s kalibrovanymi otvormi (4). Piest je pruZinou (6) tlateny do dolnej polohy. Piestnica (7)
sa opiera o mechanizmus mikrospinaéa (8). Priestor (2) pod piestom je spojeny rirkou (1) s hlavnym vzdu-
chojemom (18) a priestor nad piestom potrubim (15) s brzdidom (17). Pred prietokomerom na potrubi (1) je
filter vzduchu (16). Signdlny okruh tvori Ziarovka (20) napajané vodi¢mi (11, 12, 13) cez kontakty (9, 10)
z rusfiovej batérie (19). PruZina (6) a plocha piesta (3) uréuji tlakovy spdd medzi priestormi (2 a 14), pri
ktorom sa piest (3) udrZuje v dolnej polohe. Prudenie vzduchu kalibrovanymi otvormi (4), vyvolané tla-
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Obr. 113 Prietokomer DAKO-PM 2
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i y y j duchu prete¢eného

7m spAdom medzi hlavny¥m vzduchojemom a hlavnym potrubim, u}'éu]e :‘nnoistvo vzduct enéha
;:ivgt:;ol:nerom a brzdi¢om bez toho, Ze by prietokomer bol uvedeny dc! ¢innosti a si'gnahzoval zvyseny.
prietok. Za pripustni hranicu je urfené mnoistvo asi 1100 1/min, ktorym sa vykryju straty vzniknutej

netesnosti brzdy vlaku.

Obr. 114 Schéma zapojenia prietokomeru DAKO-PM 2

Ak preteka brzditom do hlavného potrubia viac ako 1100 1/min vzduchu, klesne tlak v Priestore (14)
nad piestom prietokomera a pretlakom v priestore (2) sa piest (3) posunie nahor. Dolné hrana plest:a odkryje
ustie do rurky (15), takZe vzduch z hlavného vzduchojemu pridi rirkou (1), prlest?rom (2) a rarkou (15)
bez obmedzenia do brzdiéa (17) a dalej do hlavného potrubia brzdy. Pri presunuti plesta. 3) nahor-vxsunie
sa piestnica (7), spina¢ (8) zopne kontakty (9 a 10) a kontrolna Ziarovka na p.ulte riadenia sa 1.-ozsv1et.1. Len
¢o mnoistvo vzduchu, ktoré preteké prietokomerom, poklesne pod nastaveni hranicu, posunie pruina (?)
piest (3) dole do zékladnej polohy, kontakty (9 a 10) sa rozopni a Ziarovka (20) zhasne. Prietokomer zvyfuje
informovanost rufiovodi¢a pri ovlidani brzdy viaku,

X. BRZDICE A ODBRZDOVACE
NA HNACICH VOZIDLACH

A. BRZDICE

155, Na ovlédanie samoéinnej tlakovej brzdy vlaku si hnacie vozidlé vystrojené brzdi¢om samo@innej
brzdy.

156. Na ovlidanie priamoginnej tlakovej brzdy hnacieho vozidla sliZia brzdize (predtym kohuty alebo
posivade) priamodinnej brzdy.

157. PriebeZnéd samodinni brzda vlaku reguluje rychlost, alebo zastavenie vlaku v poZadovanych
miestach. Uéinkovanie brzdy sa vyvoliva zmenou previddzkového tlaku vzduchu v hlavnom potrubi
(p = 5,0 barov). Ué&inok reguluje rusiiovodi¢ zo svojho stanoviita nastavenim rukoviti brzdida samodinnej
brzdy do prisluinej polohy. Pri znifovan{ prevédzkového tlaku v hlavnom potrubi sa plnia brzdové valce
na vozidldch stlatenym vzduchom z pomocnych vzduchojemov prostrednictvom rozvidzadov. Stupfovitym
zniZovénim tlaku v hlavnom potrubi sa stupfiovite zvysuje u¢inok brzdenia. ZvySovanim tlaku v hlavnom
potrubi sa brzda vlaku odbrzduje. Pritom rozvidza¢ prepojil brzdové valce s ovzdu&im a hlavné potrubie
8 pomocnymi vzduchojemami. Uplné odbrzdenie sa dosiahne po vyrovnani tlaku v hlavnom potrubi a v po-
mocnych vzduchojemoch na prevadzkovy tlak 5,0 barov.

158. Priamoéinné brzda sluZi na regulovanie rychlosti alebo zastavenia hnacieho vozidla alebo posu-
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nujiceho dielu a podobne. PouZiva sa s vjhodou pre kritke plniace a vyprézdiiovacie ¢asy brzdovych O
valeov. Do &innosti sa uvadza stlaéenym vzduchom, ktory sa privadza do brzdovych valcov brzdi¢om pria-
moéinnej brzdy priamo z hlavného vzduchojemu.

Na ovladanie priamoéinnej brzdy sa pouZivaji brzdiace kohity, brzdiace posivade alebo brzdite
ventilového vyhotovenia. Niektoré starfie typy tychto pristrojov vyiaduju, aby v privednom napéjacom
potrubi bol zamontovany pristroj, kiory redukuje prevadzkovy tlak z hlavného vzduchojemu na poZado-
vani vysku, to je na tlak 3,5 aZ 5,0 barov. Na tento uéel siuZia upravovade tlaku a Skrtice vzduchu alebo
ventily pre upravu tlaku s timenim. Manipulovat s brzdi¢om moZno len z obsadeného stanovista rusiiovo-
ditom. Pri nedodrani tejto zésady modZe ddjst k zlyhaniu brzdiaceho u&inku. Preto je predpisané, aby
rukovit brzdida (ovladaéa) samodinnej brzdy na neobsadenom stanoviiti bola v polohe uzatvorenej, ev.
v polohe rychloginného brzdenia s uzatvorenym kohtutom hlavného potrubia. Suasné pouZitie samodinnej
brzdy a priamoginnej brzdy z jedného stanovista je moiné bez nebezpeéia zlyhania brzdy. Pouiivat na
brzdenie oba brzdi¢e priamoginnej brzdy je zakézané. Zaistenie sprivnej funkcie priamotinnej brzdy na
hnacich vozidléch s dvoma stanovistami vyZaduje osadenie dvojitej spétnej zaklopky, ktoré rozdeluje obe
vetvy obvodu. Inak by mohol stlaéeny vzduch z brzdovych valcov unikat do ovdzusia brzdiom 2 neobsa-
deného stanoviifa. Obvod samotinnej brzdy je od obvodu priamoginnej brzdy rovnako oddeleny dvojitou
spiitnou zéklopkou.

Typy brzdi¢ov na hnacich vozidlach

O

159, Na hnacich vozidlach sa pouzivaji na ovlédanie samoéinnej brzdy nasledujice typy brzdi¢ov:
— Knorr & 10 s rychlodinnym upravovaiom tlaku Knorr Vsr 3,
— MPp s predradenym Zkrtifom vzduchu,
— Botié,
— SKODA N/O,
— DAKO BS 2,
— DAKO BSE

160. Na ovladanie priamoédinnej brzdy sa pouZivaju tieto pristroje:
— posiivadovy brzdié¢ Knorr E 22 s predradenym upravovaéom tlaku Knorr R 38,
— brzdiaci kohut s predradenym upravovaéom tlaku Westinghouse,
— pedélovy brzdié s predradenym Skrti€om vzduchu,
— brzdié DAKO BP

Usporiadanie a zapojenie brzdi¢ov DAKO samodinnej a pria-
moéinnej brzdy je schematicky znazornené na obr. 16 az 21.

Brzdi¢ samodinnej tlakovej brzdy DAKO BS 2 J

161. Brzdi¢ samoéinnej tlakovej brzdy DAKO-BS 2 je pri-
stroj, ktorym sa ovlida samo@inné tlakova brzda Zelezniénych
vozidiel, je na obr. 115 a 116.

Brzdié méa dve hlavné &asti:

— vlastny brzdié (1),
— nosi¢ brzdiéa (2).

Nosié brzdiéa (2) tvori zdklad pre upevnenie brzdi¢a (1) a pre pri-
pojenie vzduchojemov, manometrov a potrubia. V déstedku toho
je spojeny:

hrdlom (A) s hlavnym vzduchojemom,

hrdlom (B) s hlavnym potrubim,

hrdlem (C) s vyfukom do ovzduiia,

hrdlom (D) s riadiacim vzduchojemom,

hrdlom (E) so vzduchojemom nizkotlakového prebitia,

hrdiom (F) s tlakomerom hlavného potrubia,

hrdlom (G) s tlakomerom hlavného vzduchojemu.

Brzdié s nosidom je spojeny troma skrutkami na spodku no-
sita. Brzdié sa odoberie bez demontéaZe pripojovacieho potrubia. O
Medzi teleso brzdiéa a nosi¢ sa vklada tesnenie. Hrdld (A) a (B)
maju filtre vzduchu, ktoré zachytuji jemné neéistoty. Obr. 115 Brzdit DAKO-BS 2
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O V telese vlastného brzdida sa tieto asti: obr. 117 a obr. 118, obr. 119 a obr. 120.

— riadiaci mechanizmus (N), — ventil plniaceho §vihu (1),
— rozvodny mechanizmus (0), — ventil nizkotlakového prebitia (L),

— prerufovaci ventil (H), — mechanizmus linedrneho odvetrania {K),
— ventil rychloéinného brzdenia (J), — zédmok brzdida (M).
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Obr. 118 Brzdit DAKO-BS 2
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Obr. 117 Brzdit DAKO-BS 2 — rez A-A
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a) Riadiaci mechanizmus (N) — obr. 118

Riadiacim mechanizmem (N) sa nastavuje tlak v riadiacom vzduchojeme, okrem toho sa nim ovldda
ventil vysokotlakového &vihu (I), ventil prerusovaci (H) a ventil rychloinného brzdenia (J), a to mechanicky
v zavislosti od polohy rukoviti brzdida. Riadiaci mechanizmus je umiestneny v hornej &asti brzdi¢a. Tvori
ho rukoviit (36) s rozpernou vloZkou (35) upevnena skrutkou (37) na hlave rukoviti (24), dalej stavacia
skrutka (34) a vadka (38), ktorej vystupok na dolnom okraji kiZe pri natiéani rukoviiti po puzdre vadky (38),
ktoré je uloZené v rozpernom puzdre (84). Zvisly posuv vadky (38) proti puzdru (83) sa prenéZa stavaciou
skrutkou (34) a opierkou pruZiny (39). Regulaéné pruZina sa vzéjomnym posuvom vaéky (38) a puzdra (83)
stlata alebo uvolfiuje a jej sila sa prenada na riadiaci piest (87) a na membranu (88). Piest (87) tlad! svojim
sedlom na tesniacu vloZku (90) dvojsedlovej riadiacej zaklopky (91). Zdola pisobi na riadiacu zéklopku (91)
sila pruZinky (92) a tlaéi ju do kiZelového sedla vedenia zdklopky (93). Pri otvorenom vonkaj$om sedle
riadiacej zdklopky (91) sa spoji riadiaci vzduchaojem a priestor pod membrinou (73) rozvodného mecha-
nizmu s hlavnym vzduchojemom. Vzduch pridi hrdlom (A) a spojovacimi kandlikmi (a, d) do riadiaceho
vzduchojemu a kanéliky (e, f, g) — obr. 117 — pod membrénou (73) rozvodného mechanizmu. Pri uréitom
stapajicom tlaku pod membrénou nastane rovnoviha sil, ktoré pésobia na membranu (88) zhora a zdola.
Silou pruZinky (92) sa riadiaca zdklopka (91) presurniie smerom hore a jej vonkajsie sedlo sa uzavrie. Pri
poruseni rovnovahy sil na membréne (88) sa obnovuje doplianie uvedenych priestorov stlatenym
vzduchom.

Stladeny vzduch, ktory priadi kanédlikom (a) k riadiacej zdklopke (91), je filtrovany jemnym sitkom
(95) pod opierkou (94). Riadiaci mechanizmus je spolu so skrinkou (25) pripevneny k telesu brzdiéa (1)
Styrmi skrutkami. V zmontovanom stave sa skrinka (25) opiera o prirubu puzdra vadky (83) a je v uréditej
polohe zafixovana kolikom. Skrinka chréani drézkovanu &ast hlavy rukoviiti (24). Na skrinke je upevneny
titok poldh (102) a zdmok brzdida (26). Riadiaci tlak pod membréanou (88) a v riadiacom vzduchojeme zavisi
od polohy rukoviiti brzdiéa. V polohe jazdnej je tlak 5,0 barov. V polohe prevadzkového brzdenia a odbrz-
dovania je 3,5 aZ 5,0 barov. V polohe rychloéinného brzdenia je 2,8 baru a v polohe vysokotlakového &vihu
je 5,0 barov.

Riadiaci vzduchojem je siidastou riadiaceho mechanizmu. Udriuje sa v iom tlak v zévislosti od polohy
rukoviiti brzdi¢a. Na vetkych vozidlach s brzdi¢om DAKO-BS 2 m4 jednotny obsah — 1 liter.

g REZ ¢-C

Obr. 119 Bradi¢ DAKO-BS 2 — rez C-C
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b) Rozvodny mechanizmus brzdiéa (0)

Rozvodny mechanizmus brzdi¢a (O) je na obr. 118 a 120. Rozvodny mechanizmus plni alebo vyprézd-
fiuje hlavné potrubie a udriuje v fiom nastaveny tlak. Pri plneni riadiaceho vzduchojemu na tlak zodpo-
vedajici okamtitej polohe rukoviiti sa plni priestor pod membréanou (73) a pod spodnym protibeinym
piestom (72) rozvodného mechanizmu. Uvedené priestory su vzéjomne prepojené kandlikmi (e, f, g). Ak
je rukovét brzdi¢a v polohe plniaceho Svihu, je spojenie tychto priestorov prerusené a tlak pod membra-
nou (73) sa zvySuje na tlak v hlavnom vzduchojeme.
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Pri pineni hlavného potrubia pésobi tlak zdola na dolny protiidiici piest (72) a na membréanu (73),
takZe piesty (71 a 72) sa posuni\ smerom nahor a s nimi vypustacf piest (77) a podvojné zéklopka (104) pri-
tladend pruZinou (49). Dosadnutim vypuitaciehq piesta (77) na vnitorné sedlo zédklopky (104) sa prerusf
spojenie hlavného potrubia — kanélikov (b, c) a kanélika (h) spojujiceho prerusovaci ventil (H) s ovzdu-
&im. Pri dalfom pohybe piestov (71 a 72) smerom nahor sa otvori vonkajiie sedlo zdklopky (104), takie
stlaeny vzduch pradi z hlavného vzduchojemu, t. j- 2 priestoru (a) do priestoru (h) a spojovacim kana-
likom (b) a otvorenym preruovacim ventilom (H) do hlavného potrubia.

Pri plneni hlavného potrubia sa plni otvorom (m) vo vedeni piesta (89) priestor nad hornym proti-
idicim piestom (71). Zvydenim tlaku v tomto priestore sa vyrovnaju sily pbdsobiace na branicu (73). Pri
rovnovahe sil dosadne podvojnéa zéklopka (104) na vonkajiie sedlo puzdra (89) a plnenie hiavného potrubia
sa prerusi. Ak poklesne tlak v hlavnom potrubi pod vplyvom netesnosti, poklesne aj tlak v priestore nad
branicou (73). Rovnovéha sil na branici sa porusi a pohyb brénice nahor sa prenesie na vypustaci piest (77),
ktory sa posunie smerom nahor a pritom otvori vnitorné sedlo podvojnej zéklopky (104). Vzduch pradi
do hlavného potrubia, ky¥m sa vyrovnaju straty. Len &o sa tlak nad branicou (73) zvy3i, stladf sa vypaitaci
piest (77) smerom dolu a podvojné zdklopka (104) uzavrie vonkajie sedlo. 3

Pri prevadzkovom brzdeni je tlak pod brénicou niZi nez nad: brénicou, &o zdvisi od polohy rukovati
brzdi¢a. Klesnutim tlaku pod branicu (73) sa porusi rovnovéha sil na vypustaci piest (77), ktory rychlo
poklesne. Otvorenym vnitornym sedlom pedvojnej zdklopky (104) unikne vzduch z hlavného potrubia
do ovzdusia. Po vyrovnani tlakov v priestoroch nad a pod brénicou sa piest vrati do vychodiskovej polohy.

Pri plniacom £vihu je priestor pod branicou (73) na obr. 127 oddeleny ventilom §vihu (I) od riadiaceho
vzduchojemu a kanalikom x je spojeny priamo s hlavaym vzduchojemom. Pasobenim tlaku sa vypastaci
piest (77) rychlo zdvihne, otvori podvojnt zéklopku (104) a spoji priestor hlavného vzduchojemu (a) cez
priestory (b, ¢) s hlavnym potrubim. Pri vysokotlakovom vihu unasa dolny protiidici piest (72) so sebou
i prepudtaci piest (75), takZe sa cez kanéliky (o, p) spoji priestor pod brénicou (73) s prietorom pod malou
bréanicou (80), ako i so vzduchojemom nizkotlakového prebitia a s mechanizmom linedrneho odvetrava-
nia (K). Tlak vo vzduchojeme nizkotlakového prebitia zévisi od dIZky vlaku a od fasu pésobenia vysoko-
tlakového Svihu. K ustéleniu tlaku déjde aZ po ukondeni plniaceho &vihu. Pritom tlak pésobiaci pod malou
branicou (80) sa prenesie malym piestom (79) na vypaitaci piest (77) rozvodného mechanizmu, &m sa
poruli rovnoviha sil. Piest (77) sa v désledku toho posunie smerom hore a sprostredkuje plnenie hlavného
potrubia. Tlak pod malou branicou (80) sa samo&inne postupne zniZuje mechanizmom linedrneho odvetra-
nia (K). Vypustaci piest (77) sa posiiva smerom dolu a vzduch z hlavného potrubia sa vypuifa zéklopkou
(104) do ovzdusia tak dlho, kym nedosiahne tlak 5,0 barov.

c) Prerufovaci ventil (H)

Prerudovaci ventil (H) spojuje alebo prerusuje spojenie rozvodného mechanizmu (0) s hlavnym potru-
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bim. V brzdiéi je ulozeny vodorovne — obr. 118. Ak je rukovét brzdita v neutrélnej polohe, zédvernej alebo
rychlodinného brzdenia, je prerudovaci ventil uzavrety. V polohe jazdnej a v polohe prevadzkového brzde-
nia (odbrzdovanie) je tento ventil otvoreny a spojuje rozvodny mechanizmus malym prietoénym prierezom
s hlavnym potrubim. V polohe vysokotlakového Svihu otvira velky prietoény prierez. Zéklopka (10) vedena
v puzdre (3) sa ovlida vatkou (38) pomocou zdvihadla (8), ktorého oporny cap sleduje profil vatky. Zdvi-
hadlo je pevne spojené maticou so zdklopkou (10) a Zkrtiacou vloZkou (40). Zaklopka (10) je tlaena do
sedla (2) pruZinou (12), ktora sa opiera o vedenie zaklopky (13).

Prerufovaci ventil pdsobi ako vyvateny, &o znamen4, Ze pri doprave hnacieho vozidla vo vlaku zne-
moziuje unikanie vzduchu z hlavného potrubia do ovzdusia. Toto sa dosiahne tym, %e vzduch z hlavného
potrubia vnikne otvormi (r) v zéklopke (10) a v Skrtiacej vloike (40) do priestoru uloZenia pruiny (13).

d) Ventil plniaceho Svihu (I)

Ventil plniaceho Svihu (I) -— obr. 117 a 118 umoziuje zavédzat do hlavného potrubia impulzy s vy3sim
tlakom, ne? je prevadzkovy tlak. Tym sa dosiahne rychlejie naplnenie hlavného potrubia, napr. pri iplnom
odbrzdovani vlaku ap. Ak je ventil (I) v polohe zatvorenej, spojuje otvorom v pieste riadiaci vzduchojem
s priestorom pod rozvodnym mechanizmom (73). Pri postaveni rukovéti brzdi¢a do polohy vysokotlakového
Svihu je ventil 3vihu otvoreny, preruduje spojenie riadiaceho vzduchojemu s priestorom pod branicou (73)
a spojuje tento priestor kanélikmi (n) a (f) cez otvorenii zdklopku dvihu (17) s priestorom hlavného vzducho-
jemu. Ventil (I) je v brzdi¢i uloZeny vodorovne. Zéklopka plniaceho 3vihu (17) vo vietkych ostatnych polo-
héch rukoviti brzdi®a uzatvara svoje sedlo. Ovldda sa vadkou (38) prostrednictvom piesta (14), ktorého
oporny ¢ap (15) sleduje profil vaéky. Druhy koniec piesta dosadad na zéklopku (17). Piest (14) sa vedie
v puzdre (3) a vo vedeni (16). Tlaéi nail pruzina (20), ktorej sila sa prenasa vloZkou (19) opretou o prirubu
piesta a o vedenie zéklopky (18). Z&klopka 3vihu (17) sa v nastavenej polohe drZi pruZinou (21).

e) Ventil rychloé¢inného brzdenia (J)

Ventil rychloginného brzdenia (J) je na obr. 117. Ak je rukoviit brzdi¢a v polohe rychlodinného brzde-
nia, spaja ventil (J) velkym prierezom priestor hlavného potrubia (c) kanélom (k) s ovzduim. PreruSovaci
ventil (H) a ventil plniaceho §vihu (I) si pritom uzatvorené. Ventil rychloé¢inného brzdenia je v brzdi¢i
ulozeny vodorovne. Usporiadanie ventilu rychloéinného brzdenia je konStrukéne podobné ventilu preru-
govaciemu. Ventil rychlodinného brzdenia je konitrukéne vyvéZeny.

f) Ventil nizkotlakového prebitia (L)

Ventil nizkotlakového prebitia (L) — obr. 119, 120 umoZfiuje naplnit hlavné potrubie na tiak, ktory je
0 0,4 baru vyssi net prevadzkovy. Toto sa vyuZiva pri odbrzdovani dlhych vlakov. V brzdiéi je ulofeny
vodorovne.

Pri stlateni tlatidla (59) sa opiera kolik (60) o zaklopku (66) a otvori ju zo sedla, takie vzduch prudi
z priestoru nad branicou (73) rozvodného mechanizmu do vzduchojemu nizkotlakového prebitia (napojeny
na hrdlo E), okrem toho do priestoru pod malou branicou (80) a si¢asne do mechanizmu linedrneho odvetra-
nia (K). Zaklopka (66) sa v uzatvorenej polohe pridrZiava pruZinkou (67). Cas stladenia tladidla (59) po-
trebny na naplnenie vzduchojemu nizkotlakového prebitia a prilahlych priestorov na tlak 5,0 barov je
asi 5 aZ 10 sekand. Vzduchojem ma obsah 5 litrov a tvori potrebni zésobu vzduchu, ktoru vypusti mecha-
nizmus linearneho odvetrania do ovzdu&ia za ¢as asi 180 sektnd. Za tento &as sa zrusi nizkotlakové prebitie
brzdy vlaky z tlaku 5,4 na 5,0 barov.

Naplnenie vzduchojemu tohoto mechanizmu a proces samodinne riadeného nizkotlakového prebitia
prebieha pri katdom poutiti vysokotlakového &vihu.

g) Mechanizmus linedirnoho odvetrania (K)

Mechanizmus linedrneho odvetrania (K) je na obr. 119. Nizkotlakové prebitie vlaku odstrafiuje brzdi¢
celkom samotinne. Aby pritom nenastalo neZiadice zabrzdenie, prebicha odstrénenie prebitia brzdy
pomaly. Unik vzduchu z hlavného potrubia sa riadi v hraniciach necitlivosti rozvadzadov, t. j. menej
net 0,3 baru za mintutu. Preto &as poklesu tlaku z 5,4 baru na 5,0 barov trvé asi 180 selind.

Mechanizmus linedrneho odvetrania vypusta vzduch zo vzduchojemu nizkotlakovéhe prebitia tak,
aby v &asovej jednotke bolo vypustené konitantné mnozstvo vzduchu nezévisle od tlaku vzduchu vo vzdu-
chojeme nizkotlakového prebitia.

Klesanie tlaku v hlavnom potrubi musi byt v hraniciach necitlivosti rozvadzaa. Ak poklesne tlak
vo vzduchojeme na tlak atmosfericky, je zéklopka (66) otvorena silou pruziny (57), ktort prenesie odvetra-
vaci piest (56). PruZina (57) sa opiera o opierku (58), ktord je zaistend krizkom.

Pri napliiovani vzduchojemu nizkotlakového prebitia sa sudasne pini otvorenym sedlom zéklopky (66)
priestor puzdra piesta (56) do pravej krajnej polohy a pruZina (57) sa stladi. Pohyb piesta sleduje zaklopka
(66) tladena pruZinou (67), dokial nedosadne na sedlo, Pruzina (67) sa opiera o podlotku (54), ktoré je
zaistena kruzkom. Uzatvorenim sedla zdklopky (66) sa plnenie priestoru puzdra piesta (50) ukondi. Vzduch
uniké z tohoto priestoru trvale dyzou (53) do ovzdusia. Len &o v fiom tlak poklesne, presunie sa silou pruiny
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odvetrévaci piest (56) do lavej polohy, ktory pritom otvorf zéklopku (66) a proces sa opakuje do ulného
vylerpania zésoby vzduchu vo vzduchojeme nizkotlakového prebitia.

h) Zémok brzdiéa

Zamok brzdi¢a — obr. 118 — zabezpeduje rukovit brzdiéa v polohe zdvernej pred neZiaducim presta-
venim rukoviti do inej polohy. Teleso zdmku (26) je pripevnené skrutkami k skrinke (25).

Pri otagani rukoviiti brzdita zapada zipadka (29) do dréZiek v hlave (24) a zabezpeduje ju v kaZdej
nastavenej polohe. Zékladné pohyby rukoviti maja aretdciu hlbsiu, aviak dratkovanie stupiiov prevéidzko-
vého brzdenia je jemnejsie. V otvore pre zépadku je vloZen4 prutinka (30), ktora pritlada zapadku (29) do
dréaiiek. Zapadka sa vedie v axiflnom smere kolikom. V telese zémku je vodorovne ulofeny &ap (28), ktory
mé tri draZky. Z toho dve slitZia pre zapadnutie gulitky, ktora je pritladana prutinkou (31) a istena zdvernou
skrutkou (32). Tretia dréZka slaZi pre zapadnutie ozuba kI'a&a (33).

Pri prestaveni rukoviiti brzdi¢a do zévernej polohy je otvor v hiave rukoviti (24) proti &apu zédmku
(28). Otodenim kIiéa (33) sa éap zdmku (28) posunie do otvoru v hlave rukoviti o dizku rozstupu draZiek
pre guliéku. Po vybrani kluéa zo zdmku je brzdié zaisteny proti nedovolenej manipulécii. Opaénym po-
stupom sa brzdi¢ sprevadzkuje.

Uéinkovanie brzdiéa DAKO-BS 2

162, Rukovit brzdiéa DAKO-BS 2 ma tieto polohy — obr, 121:

— vysokotlakovy &vih (I),

-— jazdna (1),

-— neutrilna (III),

— prevéadzkové brzdenie a odbrzdovanie (IV—V),
— zéverna (VI),

— rychlodinné brzdenie (VII).

Pévodné oznaZenie poléh rukoviti brzdi¢a je na obr. 121 hore. S otéajicou sa hlavou rukoviti sa
pohybuje 6 znatiek proti jednej pevnej znadke na skrinke. Nové oznadenie poléh rukoviti brzdiéa
DAKO-BS 2 zavedené v r. 1975 je na obr, 128 (dolu). S otdfajicou sa hlavou rukoviti sa pohybuje jedna
znatka oproti Siestim pevnym znatkdm na Etiticu skrinky.

a) Poloha jazdna I1I

V polohe jazdnej — obr. 122 st vadkami ovladané ventily (47) rychlodinny a (49) vysokotlakového
Svihu uzatvoreny. Prerudovaci ventil (48) je diastodne otvoreny a Skrti priechod vzduchu do hlavného
potrubia kf¢kom ventilu (a).

Prestavenim rukoviiti brzdita (3) do polohy jazdnej II sa plni hlavné potrubie a priestory vlaku na
prevadzkovy tlak 5,0 barov. Stladena regulaéné pruzina {1) posobi na riadiaci piest (6), brénicu riadiaceho
mechanizmu (i3) a riadiacu zéklopku (7), ktoré sa otvori. Z hlavného vzduchojemu pridi vzduch potru-
bim (9), pripojkou (10) do riadiaceho mechanizmu a odtial zredukovany na tlak 5 barov otvorenou zéklop-
kou (7) do priestoru (8) a dalej kanélikom (12) do riadiaceho vzduchojemu (15). Si¢asne prudi kanélikom
(12), dutym piestom (14) a kanélikom (17) do priestoru (18) ped brénicou (20) a pod spodny piest rozvod-
ného mechanizmu (46). Tlakom vzduchu v priestore (18) sa duté piestnica (19) spolu s cboma piestmi (46)
a brénicou (20) nadzdvihne a otvori podvojni zéklopku (dvojventil) (26). Vzduch z hlavného vzduchojemu
prudi kanalikom (16), otverenou zaklopkou (26), kanélikom (22) a dalej okolo kiéka a prerufovacieho ven-
tilu (48) a kandlikom (23) do hlavného potrubia.

Len 2o sa tlak vzduchu v priestoroch (18 a 8) a v riadiacom vzduchojeme (15) vyrovna, nastane rovno-
véha sil pésobiacich na riadiaci piest (8). Silou pruZinky dosadne riadiaca zdklopka (7) do sedla a spojenie
kandlika (10) s priestorom (8) sa uzatvori. Prudenie vzduchu z hlavného vzduchojemu do hlavného potrubia
sa preruli, len &o tlak v hlavnom potrubi dosiahne 5,0 barov. Kanalik (22) je spojeny s priestorom (24) nad
hornym piestom (46) kalibrovanym otverom (21), preto sa priestor (24) plni stlatenym vzduchom siéasne
s otvorenim podvojnej zéklopky (26). Ak dosiahne tlak v hlavnom potrubi prevédzkovi vyiku 5,0 barov,
je tento tlak i v priestore (24). V déstedku toho st sily pbsobiace na piesty (46) rozvodného mechanizmu
vyrovnané, ten sa posunie z hornej polohy do strednej a podvojna zéklopka (26) dosadne pdsobenim pruZiny
do svojho sedla. Plnenie hlavného potrubia z hlavného vzduchojemu je prerufené. Pri poklese tlaku v hlav-
"nom potrubi vplyvom netesnosti sa porusf rovnovéha sil na rozvodnom mechanizme brzdiés, ziklopka (26)
sa pootvori a po doplneni strat v hlavnom potrubf znovu dosadne do svojho sedla. Tento proces sa gpakuje.
Celkom analogicky prebieha i pri zmene riadiaceho tlaku v priestore (4) a (15), &o nastane napr. v polohe
rukoviti IV—V, t. j. pri previdzkovom brzdeni alebo odbrzdovani.

b} Poloha neutrilna III

Pri prestaveni rukoviiti brzdi¢a (3) do polohy neutrilnej III si vietky tri ventily (47, 48, 49) ovlddané
vatkami uzatvorené. Hlavné potrubie je od rozvodného mechanizmu brzdi¢a odpojené, takie stladeny
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vzduch do neho neprudi ani sa z neho nevypuifa. Tito poloha sa pouZiva pri skGfke tesnosti samodinnej
brzdy v odbrzdenom stave.

¢) Poloha previdzkového brzdenia a odbrzdovania IV—V

V polohe IV—V — obr. 123 si vaikami ovlddané ventily (47) rychlodinny a (49) vysokotlakového Svihu
uzatvorené. PreruSovaci ventil (48) je ¢iastone otvoreny a Skrtf prudenie vzduchu do hlavného potrubia.

Pri prevadzkovom brzdeni sa natodi rukovit brzdi¢a (3) z polohy jazdnej II cez polohy neutrdlnu II1
do polohy prevézdkového brzdenia IV a2 V. Jednotlivé brzdiace stupne s aretované zubkami na objimke.
Ak je v jazdnej polohe tlak v hlavnom potrubi 5,0 barov, potom sa prvym brzdiacim stupfiom (zibkom)
zniZi tlak v hlavnom potrubi o 0,3 aZ 0,4 baru, t. j. na 4,7 aZ 4,6 baru. KaZdym daliim brzdiacim stupfiom
{zibkom) sa zniZuje tlak v hlavnom potrubi o 0,13 aZ do tlaku 3,0 baru.

Nataéanim rukoviiti brzdiéa (3) proti pohybu hodinovych ruéidiek do polohy prevadzkového brzdenia
kize palec (4) po Sikmej drihe (5) a objimka (2) spojena s rukovifou (3) sa pohybuje nahor, &im sa zniZuje
sila regulaénej pruziny (1). Poklesom sily regulaénej pruZiny (1) na piest riadiaceho mechanizmu (6) sa
porudi rovnovéha sil na branicu (13). T4 sa pretlakom vzduchu v priestore (8) prehne a posunie piest (6)
hore. Vzduch z priestoru (8) a z riadiaceho vzduchejemu (15) unika kalibrovanym otvorom v pieste (6) do
ovzdu$ia. Pri uplnom prevadzkovom zabrzdeni klesne tlak v riadiacom vzduchojeme obsahu 1,0 liter
z 5,0 na 3,5 baru za ¢as 3 = 1 sekunda.

Pokles tlaku v riadiacom vzduchojeme (15) sa prenesie do priestoru (18) rozvodného mechanizmu,
branica (20) sa prehne dolu a piestnica (19) poklesne. Sedlo, ktoré tvori piestnica (19) s podvojnou zéklop-
kou (26), sa otvori a stladeny vzduch z hlavného potrubia unika do ovzdufia pripojkou (23), otvorenym pre-
rudovacim ventilom (48), kandlom (22) a dutou piestnicou (19). Brzdiaci stupefi sa ukonéi pri vyrovnani
tlaku v priestore (8) so silou regulaénej pruiny (1) posobiacou zhora na branicu (13) a po vyrovnani tlakov
v priestoroch (18 a 24) pod a nad bréanicou (20) rozvodného mechanizmu. Po vyrovnani tlakov dosadne
piestnica (19) na podvojni zdklopku (26), &im sa prerusi vypuitanie vzduchu z hlavného potrubia. Pri
kazdom dalom brzdiacom stupni sa cely proces opakuje. Pri ustilenom brzdiacom stupni sa straty vzduchu
sposobené netesnostou hlavného potrubia dopliiaji podobnym spésobom ako v polohe jazdnej II.

Pri prevadzkovom odbrzdovani sa otidda rukovat brzdia (3) v smere z polohy V do polohy IV, to je
v smere pohybu hedinovych ruédidiek az do polohy jazdnej II. Pritom vzrastajica sila regulaénej pruZiny
(1) na branicu (13) sposobi narast tlaku v priestore (8), v riadiacom vzduchojeme (15) a v hlavnom potrubi
aZ na prevadzkovy tlak 5,0 barov spésobom ako v polohe jazdnej I1. Uplné odbrzdenie moine urychlit
vysokotlakovym 3vihom, ktory je popisany v daliom odseku.

d) Poloha vysokotlakového Svihu I

Cas pinenia brzdy, najmi pri odbrzdovan{ dlhych vlakov, moZno podstatne skratit prestavenim ruko-
viiti do polohy plniaceho 3vihu I. Pri vysokotlakovom svihu sa samoinne zavaddza i nizkotlakové prebitie
brzdy — obr. 124,

Pri plneni hlavného potrubia (odbrzdovanie) brzdy vysokotlakovym Svihom sa rukovat brzdi¢a (3)
prestavi do polohy 1. PretoZe 5ikmé draha va¢ky (5) je ukonéend v polohe jazdnej II, nemdZe sa posunut
palec (4) s objimkou (2) vertikdlne hore. PruZina (1) sa neuvolni a v ddsledku toho sa nezmeni ani tlak
v riadiacom vzduchojeme (15).

Po prestaveni rukoviiti (3) do polohy vysokotlakového Svihu I je rychloéinny ventil (47) uzatvoreny,
kym preruovaci ventil (48) a ventil vihu (49) si otvorené. Prerudovaci ventil (48) je vatkou presunuty
do pravej krajnej polohy, v ktorej je kf¢ok ventilu mimo sedla, takie spojenie medzi rozvodnym mecha-
nizmom a hlavnym potrubim je zabezpedené nezoSkrtenym prierezom. Duty piest (14) vysunuty vpravo
otvori zdklopku ventilu Svihu (49), pri¢om sa preru#i spojenie medzi priestormi (8 a 18). Otvorenym sedlom
ventilu (49) pradi vzduch z hlavného vzduchojemu porubim (9 a 16) a kanalikmi (27 a 17) priamo do pries-
toru 18) pod brénicu (20). Pretlakom v priestore (18) sa zdvihne brénica (20), piesty (46) a piestnica (19),
takZfe otvorenym sedlom podvojnej zdklopky (26), kanalikmi (16, 22), otvorenym preruSovacim ventilom
(48) a kanalikom (23) sa plni hlavné potrubie tlakom priamo z hlavného vzduchojemu. Spolu so spodnym
piestom (46) sa zdvihne aj piestik (43), ktory otvorom (44), kanalikmi (45 a 32) prepoii priestor (18) s priesto-
rom (33) pod malou branicou (34), ktora sa prehne hore. Okrem toho sa kanilikom (31) plni vzduchojem
nizkotlakového prebitia 8 mechanizmus linedrneho odvetrania. Rukovat brzdida moéie byt v polohe vyso-
kotlakového Svihu I bez nebezpetia prebitia brzdy len #asovo obmedzeny &as, max. 8 aZ 10 sekiind, inak
by sa prebili brzdy stariieho typu (typ BoZi¢, Hildebrand-Knorr, Westinghouse Lu), ktoré sa na voziioch
dosial puZivaju. Vysokotlakovym $vihom sa zavadza samodinné prebitie brzdy len vtedy, ak sa zdvihne
piestnica (19) tak vysoko, aby piestik (43) prepojil otvorom (44) priestor (18) s mechanizmom nizkotlako-
vého prebitia. Vysokotlakovy &vih sa ukoné&i prestavenim rukoviiti brzdifa (3) do polohy jazdnej II. Tlaky
v priestoroch (18 a 8) sa vyrovnaju. Vplyvom samoéinného zavedenia nizkotlakového prebitia a tiakom
v priestore (33) na membréinu (34) zostane podvojna ziklopka (26) pridvihnuta a hlavné potrubie sa dopl-
fuje na zvy3eny prevadzkovy tlak. Pri rovnovéhe sil na piesty (46) sa zaklopka (26) uzatvori silou pruiny
a doplhanie hlavného potrubia sa prerusi.

€) Nizkotlakové prebitie brzdy

Okrem zavedenia nizkotlakového prebitia brzdy polohou vysckotlakového $vihu moZno nizkotlakové
prebitie zaviest nezavisle od polohy rukoviti brzdiéa, a to tlatidlom (28) — obr. 124. Stla¢enim tlafidla sa
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otvori sedlo zdklopky (29), takZe vzduch prudi z priestoru (24), kanalikom (25) a dyzou (30) do vzduchojemu
nizkotlakového prebitia (50), kanalikom (31) do mechanizmu linedrneho odvetrania a kanalikom (32) do
priestoru (33) pod malou branicou (34). Priestor nad malou branicou (34) je trvale spojeny s ovzdulim. Pri
ruénom zavedeni nizkotlakového prebitia mdZe tlak za normélnych okolnosti v mechanizme nizkotlakového
prebitia dosiahnut len previddzkovy tlak v hlavnom potrubf pri prebiti, t. j. 5,4 baru.

Tlakom v priestore (33) sa prerusl rovnovéha sil pdsobiacich na piesty (46). V désledku toho sa piest
{46) s piestnicou (19) zdvihnd a otvoria zéklopku (26). Jej otvorenym sedlom pridi vzduch z hlavného
vzduchojemu potrubim (9, 16) a kanélikom (22), otvorenym-prerusovacim ventilom (48) a kanélikom (23)
do hlavného potrubia. Okrem toho sa kalibrovanym otvorom (21) plni priestor (24) nad brénicou (20).
Rovnovdha na piestoch rozvodného mechanizmu nastane, ak stipne tlak vo vzduchojeme nizkotlakového
prebitia i v hlavnom potrubi na 5,4 baru alebo na hodnotu ni#giu, ak bolo tlaé¢idlo (28) tladené kratko. Pri
plneni vzduchojemu nizkotlakového prebitia sa uvedie do &innosti aj mechanizmus linedrneho odvetrania.
Ak je tlak v priestore (40) ni23i nef 0,4, je sedlo zdklopky (37) otvorené a priestor (40) sa plnf tlakom zo
vzduchojemu nizkotlakového prebitia. Ak dosiahne tlak v priestore (40) 0,4 baru, piest (39) sa posunie dolu
a zéklopka (37) uzatvori sedlo. Plnenie priestoru (40) sa preru#i a priestor sa odvetr# kalibrovanym otvorom
{(41). Len &o tlak klesne pod 0,4 baru, pruZinka (42) nadzdvihne piest (39) so zdklopkou (37) a priestor (40)
sa znovu doplnf na tlak 0,4 baru. Cely proces sa opakuje do uplného vyprazdnenia vzduchojemu nizkotla-
kového prebitia (50).

S poklesom tlaku vo vzduchojeme nizkotlakového prebitia a v priestore (33) sa piestnica (19) vplyvom
pretlaku v priestore (24) posunie dolu, zéklopka uzatvori velké sedlo a otvori malé sedlo, takZe vzduch
z hlavného potrubla uniké dutou piestnicou (19) do ovzdu#ia. Uplnym odvetranim priestorov nizkotlako-
vého prebitia klesne tlak v hlavnom potrubi z 5,4 baru na previdzkovy tlak 5,0 barov v ¢asovom limite
asi 180 sekund.

f) Poloha zivernd (zamykacia) V1

Rukovif brzdiéa sa prestavuje do polohy zédvernej pri odstavovani vozidla pri zmene stanovita, V tejto
polohe sa rukovit brzdida uzamkne prenosnym kltifom. Vietky ventily ovladdané vadkami si uzatvorené
{obdoba polohy neutralnej III). Z bezpeénostnych ddvodov je poloha zdverna VI umiestnena tak, aby pri
prestavovani rukoviti z polohy jazdnej II do polohy zévernej VI sa prechadzala poloha brzdiaca IV a V
a tym sa vyvolal plny uéinok samoéinnej brzdy. ,

Pri jazde s priprahom sa na obsadenom stanovisti rusfiovodiéa vlakového rudfia prestavuje rukovit
brzdiés DAKO-BS 2 do polohy zivernej, aviak neuzamykad sa. Brzdié zostdva v pohotovosti. Ak treba, moZno
nim v pripade nidze zabrzdit cely vlak. To isté plati pre hnacie vozidlo radené ako postrk.

Ak sa hnacie vozidlo prepravuje ako nedinné, je rukovit brzdida v zdvernej palohe a brzdi¢ (e) uzamk-
nuty (é). Prerudovaci ventil brzdi¢a uzatvira rozvodny mechanizmus od hlavného potrubia.

g) Poloha rychlodinného brzdenia VII

Pri prestaveni rukoviiti brzdi#a (3) do polohy rychlodinného brzdenia VII — obr, 125 sa rychlodinny
ventil (47) otvori, kdefto prerudovaci ventil (48) a ventil vihu (49) su uzatvorené, Pritom vzduch z hlav-
ného potrubia unikd velkym prierezom rychloéinného ventilu (47) do ovzdudia aZ do jeho uplného vy-
prazdnenia. :

Odlahéenim regula&nej pruziny (1) a nadvihnutim riadiaceho piesta (6) poklesne tlak v riadiacom
vzduchojeme (15) asi na 2,8 baru. Rovnaky tlak zostane v rozvodnom mechanizme a v kanéli (22). Preru-
Sovaci ventil {(48) uzatvéra rozvodny mechanizmus od hlavného potrubia.

Elektricky riadeny brzdii DAKO-BSE

163. Elektricky riadeny brzdié¢ DAKO-BSE je pristroj, ktorym sa pomocou ovladadov ovlida samoéinné
tlakova brzda. Hnacie vozidlo ma jeden brzdi¢ BSE, umiestneny zvy&ajne v strojovni alebo pod kapotou
vozidla, ktorého uéinkovanie sa riadi podla poftu stanovist ruifiovodiéa jednym alebo dvoma ovlddaémi
DAKO-OBE 1 (na rusiioch ES 499.0 vynimoéne ovladaimi typu 1kRD7) -— obr. 126.

Elektricky riadeny brzdié BSE je na obr. 127, Zakladom brzdiéa je doskovy nosié (1), ktory je ptkami
(2) upevneny k podlahe, Nosi¢ je zavitom (18, 19) spojeny s napéjacim a hlavnym potrubim, zdvitom (21)
s vyfukovou riurkou a zévitom (20) s potrubim priamoéinnej brzdy.

Na nosi¢i st pripevnené tieto pristroje:

— regulétor tlaku (3),

— vyrovnavac! ventil (4),

— riadiaci vzduchojem (5},

-— prepojovaci ventil (4),

— rozvodny ventil (7),

— obmedzovaci a prerufovaci ventil (6, 8),

-— ventil linedrneho odvetrania (9),

— elektropneumatické ventily (10, 11, 12, 13, 14),
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— d&asovaci vzduchojem (15),
-— prestavovaé E—N (16).

Schéma zapojenia brzdita DAKO-BSE je na obr. 128 (v ptiloze pod péskou). Brzdié DAKO-BSE sa riadi
len z obsedeného stanoviifa. Do pohotovostného stavu sa uvedie zapnutim spinaéa riadenia (S) alebo (S).
Do elektrickych obvodov, ktoré spajaji ovlddade s elektropneumatickymi ventilmi brzdi¢a, mono pripojit
dalsie elek_trické ovladacie prvky. Napriklad sa udinkovanie brzdi®a riadi prostrednictvom impulzov
?;K:;;c;zajucich z reguldtora rychlosti, ktory je stfastou zariadenia automatickej regulacie r;’(chlosti'
a) Regulitor tlaku (RT)

Regulétor tlaku (RT) trvale udrZuje v hlavnom potrubi prevadzkovy tlak 5 barov. Okrem toho umoz-
fiuje nidzovo ovlddat samoéinni brzdu brzdou priamoéinnou,

Pri elektrickom riadeni brzdi¢a je prestavovaé E—N (32) v polohe E. Priestor regulitora tlaku pod
piestom (2) je dutym zdvihadlom (33) prestavovada spojeny s ovzdudim. Pésobenim pruiny (1) upravuje
regulétor v priestore pod piestom (3) staly tlak vzduchu 5,0 barov. Pri niidzovom ovlédani brzdita BSE
je prestavovaé E—N (32) v polohe N a zdvihadlo otvéra zéklopku (34). Pritom stlateny vzduch z brzdi¢a pria-
modinnej brzdy DAKO-BBP sa zavédza pod piest (2), kde pésobi proti sile regulatnej pruZiny (1). To mé
za nésledok zniZenie tlaku vzduchu v priestore pod piestom (3). Plochy piestov (2 a 3) st vymerané tak, Ze
pri néraste tlaku vzduchu v priestore a pod piestom (2) na 4,0 bary sa zniZi tlak vzduchu pod piestom (3)
z 5,0 barov na tlak niZs ne? 3,5 baru. Tento spdsob ovlidania umoZfuje zavidzat niekolko brzdiacich a
odbrzdovacich stupfiov.

b) Vyrovnévaci ventil (VV)

Ventil (VV) riadi priechod vzduchu stlaéeného z regulitora tlaku (RT) do riadiaceho vzduchojemu (RV)
a do rozvodného ventilu (RV). Ak je v riadiacom vzduchojeme tlak nisf neZ je tlak previdzkovy, je roz-
dielom tlakov na piest (5) zéklopka (4) uzatvoren4 a do riadiaceho vzduchojemu (RV) moZno privéadzat stla-
¢eny vzduch z regulatora tlaku (RT) len cez elektropneumaticky odbrzdovaci ventil (YO). Ak dosiahne
tlak vzduchu v riadiacom vzduchojeme (RV) hodnotu o 0,2 baru ni8iu net ja tlak prevadzkovy, t. j. 4,8 ba-
rov, pdsobenim pruZiny (6) sa piest (5) zdvihne a ziklopka (4) sa otvori. Z regulatora tlaku (RT) prudi vzduch
cez vyrovnévaci ventil (VV) priamo do riadiaceho vzduchojemu (RV), takie tlak v riadiacom vzduchojeme
sa samodinne vyrovné na tlak prevadzkovy. V spodnej &asti vyrovnévacieho ventilu (VV) je mechanizmus
prevédzkového brzdenia. Po pneumatickom povele, ktory sa zavedie elektropneumatickym ventilom pre-
védzkového brzdenia (YB), zdvihne piest (10) zékloplku (9), ktora vypusti vzduch z riadiaceho vzduchojemu
(RV) do ovzdusia. Pri klesani tlaku vzduchu v riadiacom vzduchojeme na tlak 4,65 baru uniké stladeny
vzduch velkym prietodnym prierezom otvoreného ventilu (7). Pri ddlom zniZovéni tlaku sa ventil (7)
uzatvori a vzduch unikéd do ovzdudia len dyzou (8).
¢) Riadiaci vzduchojem (RV)

Riadiaci vzduehojem mé objem 2,5 litra. Zmeny tlaku vzniknuté v fiom pri zavedeni brzdiacich alebo
odbrzdovacich stupfiov sa prostrednictvom rozvodného ventilu (RV) prenéaji do hlavného potrubia.

d) Prepojovaci ventil (PV) :

Prepojovaci ventil (PV} tvori konStrukény celok s vyrovnévacim ventilom (VV). Prostrednictvom
otvorov (14) v dutej piestnici (13) umoziiuje spojenie riadiaceho vzduchojemu (RV) s priestorom pod pies-
tom (16) rozvodného ventilu (RV). Okrem toho umoiuje zavidzat do hlavného potrubia vysokotlakovy
#vih. Pri zaveden!{ stlaieného vzduchu z elektropneumatického ventilu &vihu (YS) na piest (11) sa piest
posunie dolu, piestnica (13) zakrytim otvorov (14) prerusf spojenie riadiaceho vzduchojemu (RV) s rozvod-
nym ventilom {RV) a otvorenou zdklopkou (15) sa do priestoru pod rozvodny piest (16} zavedie stladeny
vzduch z napédjacieho potrubia.

€) Rozvodny venti]l (RV)

Rozvodny ventil (RV) riadi prostrednictvom piesta (16), dutej piestnice (18) a dvojventilu (17) tlak
vzduchu v hlavnom potrubi. O piestnicu (18) sa opiera piest (22), ktory po zavedeni stlageného vzduchu
2z elektropneumatického ventilu nizkotlakového prebitia (YP) vyvodi pridavnn silu na rozvedny mecha-
nizmus a tym zaistuje zvy3enie tlaku vzduchu v hlavnom potrubi.

f) Obmedzovaci a prerufovaci ventil (OPV)

Obmedzovaci & prerufovaci ventil (OPV) tvorf jeden kontrukény ceick s rozvodnym ventilom (RV).
Prostrednictvom ventilu (23) riadi prietok stladeného vzduchu z rozvedného ventilu (RV) do hlavného
potrubia. Poloha ventilu (23) sa riadi ventilom zéveru (YZ). Ventil (23) zaujima dve polohy:

— poloha zdverna — ventil zdveru (YZ) uzatvéra privod vzduchu, takie priestor nad piestom
(26) je bez stlateného vzduchu a prufina (24) pritlada zdklopku (23) do
sedla;

— poloha otvorend — ventil zdveru (YZ) vpiifa do priestoru nad piest (26) stladeny vzduch,
piest (26) s piestnicou (25) je v dolnej polohe a odtldea zéklopku (23) zo
sedla.
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g) Ventil linedrneho odvetrania (LV)

Ventil linedrneho odvetrania (LV) tvori jeden konitrukény celok s rozvodnym ventilom (RV). Pro-
strednictvom piesta (30), pruziny (31), ventilu (28) a dyzy (29) vypuita stladeny vzduch z &asovacieho vzdu-
chojemu (CV) do ovzduiia a tym odstrafiuje nizkotlakové prebitie.

Uvedeny mechanizmus zabezpeéuje rovnomerné vypuitanie stlateného vzduchu, takZe pokles tlaku
vzduchu v ¢asovacom vzduchojeme (CV) za jednotku 2asu je prakticky stily, nezdvisly od vy3ky tlaku
vzduchu v tomto vzduchojeme.

h) Elektropneumatické ventily (YO, YB, X8, YZ, YP)

Brzdi¢ DAKO-BSE mé dva druhy trojeestnych elektropneumatickych ventilov, a to ventily normélne
a inverzné. Ventil plniaceho svihu (YS) je trojcestny ventil normalny. Ventil previdzkového brzdenia (YB)
a ventil zdverny (YZ) si trojcestné ventily inverzné,

Ventil previdzkového odbrzdenia {YO) a ventil nizkotlakového prebitia (YP) maji funkeiu dvoj-
cestnych ventilov normélnych. Namiesto nich sa zatial pouZivaju trojcestné normaélne ventily, ku ktorym
sa pripajaji samostatné spitné zdklopky (ZV).

i) Casovaci vzduchojem (CV)

Casovaci vzduchojem (CV) mé objem 5,0 litrov a tvori zdsobnik stladeného vzduchu pre rlademe
nizkotlakového prebitia hlavného potrubia brzdifom.

i) Prestavovai E—N

Prestavovad E—N sliZi na nastavenie brzdi¢a pre elektrické alebo niidzové (pneumatické) ovladanie.
Obsahuje 3 ventily (34, 36, 38) a k nim prislusné zdvihadla (33, 35, 37), prestavované rukovifou vakového
hriadela (32). V zékladnej polohe ,E“ zabezpefuje prestavovaé elektrické ovladanie brzdi¢a. Ventil (34)
preruduje spojenie brzdi¢a priamoéinnej brzdy (PB) s regulatorom tlaku (RT) a priestor pod piestom (2)
je spojeny s ovzdusim. Ventil (36) preruSuje priame spojenie regulatora tlaku (RT) s riadiacim vzducho-
jemom (RV). Ventil (38) spaja elektropneumaticky ventil prevadzkového brzdenia (¥B) s priestorom pod
piestom (10) vyrovnévacieho ventilu (VV),

Pri nastaveni rukoviti prestavovaéa E—N do polohy nudzového ovlddania ,N* spoji sa otvorenym
ventilom (34) brzdié priamodinnej brzdy (BP) s priestorom pod piestom (2) regulatora tlaku (RT) a ventilom
(36) priestor pod piestom (3) regulatora (RT) s riadiacim vzduchojemom (RV). Ventil (38) uzatvori spojenie
elektropneumatického ventilu (YB) s vyrovnavacim ventilom (VV).

k) Ovlidaé elektricky riadeného brzdi¢a (OBE 1)

V zdkladnej polohe prestavovada E—N, t. j. v ,E“, riadi ovladaé (OBE 1) — obr. 128 — elektropneuma-
tické ventily brzdita BSE, ktorymi sa ovlidda samo@inna brzda. Ovlada¢ obsahuje elektrické spinade pre-
stavované vadkami 01 aZ 05. Va&ky sa ovlddaju rukoviitou (39). Siesta vadka 06 otvara v rychlodinnej polohe
mechanicky ventil (40), ktorym sa vypasta velkym prierezom stladeny vzduch z hlavného potrubia do
ovzdusia.

Do obvodu st kladnou polaritou medzi ovlddaée OBE 1 a zdroj (B) zaradené spinade (S) a (S'). Kon-
Strukéné vyhotovenie ovladata DAKO-OBE 1 je na obr. 129,

1) Zapojenie pristrojov pri nidzovom ovlidani brzdica BSE

Ak je elektricka tast ovladada OBE 1 alebo brzdiéa BSE v poruche, méu sa na nidzové ovlidanie sa-
moéinne] tlakovej brzdy pouZif brzdie priamodinnej brzdy DAKO-BP, ktoré st za dvojitou spiitnou zaklop-~
kou pripojené k prestavovatu E—N elektricky riadeného brzdi¢a. Brzdi¢ DAKO-BP aj dvojita spétna za-
klopka si beinym vystrojom hnacieho vozidla.

Uéinkovanie brzdida DAKOQO-BSE

184, Uginkovanie brzdiéa DAKO-BSE je zndzornené na obr. 128, 129. VEetky ukony sa vykonavaju
pri zapnutom spinaéi (S) alebo (8') na obsadenom stanoviti rusiiovodiéa a pri postaveni prepinaéa E—N
v polohe E*

a) Plnenie brzdy na previdzkovy tlak — poloha J

Pri plneni samoéinnej tlakovej brzdy sa podr#i rukoviif ovlidada OBE 1 v polohe prevadzkového
odbrzdenia O asi 20 sekind, potom sa prestavi do polohy jazdnej J. V polohe O i J je ventil prevadzkového
brzdenia (YB) pod napiitim — pozri spinaci program ovladada. Vadka (02) zapne spinaé a z batérie (B) sa
zavedie prud vediémi do ventilu (YO). Otovrenym sedlom ventilu (YO) pradi vzduch z regulétora tlaku (RT)
cez spitnu zdklopku (SZ) do riadiaceho vzduchojemu (RV). Ak dosiahne tlak v RV asi 4,85 baru, zdvihne
sa piest (5) vyrovnédvacieho ventilu (VV) a otvorenou zéklopkou (4) cez dyzu (43) sa vyrovni tlak v riadiacom
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vzduchojeme na 5 barov. Riadiaci vzduchojem je otvormi (14) v piestnici prepojovacieho ventilu (PV)
spojeny s priestorom pod piestom (16) rozvodnéhe ventilu (RV). Posobenim tlaku vzduchu se presunie
piest (16) s piestnicou (18) hore a zdvihne dvojventil (17). Stladeny vzduch z napéjacieho potrubia prudi
otvorenym sedlom dvojventilu (17) a otvorenym sedlom ventilu (23) obmedzovacieho a prerulovacieho
ventilu (OPV) do hlavného potrubia. Po naplneni brzdy vlaku na prevadzkovy tlak 5,0 barov sa dyzou (19)
vyrovné tlak vzduchu nad a pod piestom (16). Piest (16) s piestnicou (18) sa presunu dolu, takie dvojventil
(17) uzatvori vonkajie pevné sedlo a tym preru#i privod stlageného vzduchu z napéjacieho (NP) do hlav-
ného potrubia (HP). Pri plneni brzdy vlaku na prevadzkovy tlak sa s vyhodou pouZivé nizkotlakové pre-
bitie — poloha P, alebo vysokotlakovy &vih -— poloha 8, ktoré su dalej popisané.
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b) Zéver brzdiéa — poloha Z

Poloha Z sa pouiiva pri zistovini tesnosti brzdy v odbrzdenom stave. Pri prestaveni rukovéti ovlé-
daéa (39) do polohy Z zopne vatka (04) spinad a vodiémi zavedie prid do ventilu (YZ). Ventil (YZ) uzatvori
prived stladeného vzduchu do priestoru nad piest (26) obmedzovacieho a preruovacieho ventilu (OPV)
a odvetra tento priestor do ovzdusia. Silou pruZiny (24) sa pritlaé¢{ ventil (23) do sedla a tym sa uzatvori
spojenie rozvodného ventilu (RV) s hlavnym potrubim. Brzdié v polohe Z teda do hlavného potrubia vzduch
neprivadza ani nevypusta. Pritom ventil prevadzkového brzdenia (YB) zostidva pod napitim, to znamené,
#e spdja priestor pod piestom (10) vyrovnévacieho ventilu s ovzdusim.

c) ‘Previdzkové brzdenie — poloha B

Rukovit ovlidaéa (38) sa prestavi do polohy previdzkového brzdenia, v ktorej vaika (10} rozopne spinaé¢
a tym prerusi pridovy okruh inverzného ventilu (YB). Rovnako ostatné ventily s bez napitia. Ventil (YB)
prerudi spojenie priestoru pod piestom (10) vyrovnévacieho ventilu (VV) s ovzdudim a otvorenym sedlom
ventilu (38) prestavovaia E—N zavedie do tohto priestoru stladeny vzduch z napéjacieho potrubia. Péso-
benim tlaku sa piest (10) presunie hore a zdvihne ventil (9). Vzduch z riadiaceho vzduchojemu (RV) pradi
otvorenym sedlom ventilu (7) a ventilu (9) do ovzdudia. Pri poklese tlaku vzduchu v riadiacom vzducho-
jeme (RV) sa v priestore pod piestom (5) na hodnotu asi 4,65 baru piest (5) pretlakom vzduchu na hornd
plochu presunie dolu proti sile pruiny (6) a ventil (7) uzatvori svoje sedlo. Paldie pridenie stlaéeného
vzduchu 2 riadiaceho vzduchojemu {RV) do ovzdusia obmedzuje dyza (8). Vypistanie vzduchu z RV pri
uplnom zabrzdeni sa riadi dyzou (8) tak, aby poklesnutie tlaku z 5,0 na 3,5 baru prebehlo za &as asi 5 aZ
8 sekund. Riadiaci vzduchojem (RV) je spojeny otvormi (14) vo prepojovacom ventile (PV) s priestorom
pod piestom (16) rozvodného ventilu (RV). Pokles tlaku v RV spdsobi presunutie piesta (16) s piestnicou (18)
dolu, &m sa otvori sedlo, ktoré tvorl horny koniec piestnice (18) s dvojventilom (17).

Stlaéeny vzduch z hlavného potrubia pradi otvorenym sedlom ventilu (23) a dvojventilu (17), otvormi
(20) v piestnici (18) a kandlom (21) do ovzdusia.

Brzdiaci stupeii sa preru#i prestavenim rukoviti ovladada (39) do polohy J. Zopnutim spinaéa vatkou
(01) sa zavedie prid do ventilu (YB) a priestor pod piestom (10) sa odvetr4. Piest (10) sa presunie dolu
a ventil (8) prerudi vypistanie stladeného vzduchu z riadiaceho vzduchojemu (RV) do ovzdusia. Len &o sa
tlak v hlavnom potrubf vyrovna s tlakom v priestore nad i pod piestom (16) rozvedného ventila (RV), zdvihne
sa piest (16) s piestnicou (18) nahor a horny koniec piestnice (18) s dvojventilom (17) uzatvoria vypustanie
stlateného vzduchu z hlavného potrubia do ovzduiia.

d) Rychilofinné brzdenie — poloha R

V pripade rychlodinného brzdenia sa rukovit ovladata (39) prestavi do polohy R. Pritom vaéka (01)
rozopne spinaé pre ventil previdzkového brzdenia (YB) a vatka (04) zopne spinaé, ktorym zavedie priad
vodiémi do ventilu (YZ). Ventil (23) obmedzovacieho a preruiovacieho ventilu (OPV} uzatvori spojenie
hlavného potrubia s rozvodnym ventilom (RV), podobne ako v polohe Z. Okrem toho vadka (06) stladi driek
rychlodinného ventilu (40) dolu, ¢im sa otvori sedlo ventilu a stladeny vzduch z hlavného potrubia unika
velkym prierezom ventilu (40) do ovzdusia.

€) Previdzkové odbrzdenie — poloha O

Pri odbrzdovani samotdinnej brzdy sa rukoviit ovlada¢a (39) prestavi do polohy prevadzkového od-
brzdenia O. Vatka (02) zopne spinaé, ktorym sa zavedie prid vodiémi do ventilu (Y0Q). Ventil (YO) prepoji
priestor pod piestom (3) regulétora tlaku s riadiacim vzduchojemom, pri¢om prebieha rovnaky dej ako pri
plneni na prevadzkovy tlak, uvedeny v odseku a).

Odbrzdovaci stupes sa preruéi prestavenim rukoviiti ovldda&a do jazdnej polohy J. Cievka ventilu (YB)
zostdva pritom pod napétim a ventil uzatvara odvetrdvanie riadiaceho vzduchojemu.

f) Nizkotlakové prebitie — poloha P

Rukoviit ovlddada (39) sa prestavi do polohy nizkotlakového prebitia P, v ktorej vadka (02) zopne
spina¢ pre ventil prevadzkového odbrzdenia (YO) a vadka (05) spinaé, ktory zavedie prid vodiémi do
ventilu (YP). Otvorenym sedlom ventilu (YP) pridi stlaeny vzduch z hlavného potrubia do &asovacieho
vzduchojemu (CV), do mechanizmu linedrneho odvetrévania (LV) a do priestoru pod piest (22) rozvodného
ventilu (RV). Posobenim tlaku sa piest (22) presunie nahor, s nim piest (16) s piestnicou (18), ktora zdvihne
dvojventil (17) z vonkajdieho sedla. Otvorenym sedlom dvojventilu (17) pridi stladeny vzduch z napéja-
cieho potrubia (NP) do hlavného potrubia (HF). Plochy piestov (16 a 22) rozvodného ventilu (RV) sa vyme-
rané tak, aby pri zvyfeni tlakn vzduchu v hlavnom potrubi a tym aj v priestore nad piestom (16) na asi
5,4 baru sa rozvodny mechanizmus dostal do rovnovaineho stavu, v ktorom dvojventil (17) uzatvor{ von-
kajiie sedlo a prerudi privod stlaéeného vzduchu do hlavného potrubia (HP).

V polohe nizkotlakového prebitia P zopne vadka (02) spinag, ktory zavedie prud do ventilu previdzko-
vého odbrzdenia (YO), takZe tlak vzduchu v riadiacom vzduchojeme (RV) a v priestore pod piestom (16)
sa vyrovnd na tlak 5,0 barov. Pri nizkotlakovom prebiti hlavného potrubia sa z asovacieho vzduchojemu
(CV) vypusta stlateny vzduch do ovzduiia ventilom linedrneho odvetrania (LV). Ventil (28) sa silou pru-
iny (31) nadzdvihne, vpusti vzduch z ¢asovacieho vzduchojemu do priestoru nad piestom (30), ten tlakom
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vzduchu poklesne a uzatvori priechod vzduchu ventilom (28). Pritom priestor nad piestom (30) sa neustdle
odvetrava do ovzdusia dyzou (29). Len &o tlak v tomto priestore poklesne, ventil (28) sa silou pruZiny (31)
nadzdvihne a vpusti vzduch do priestoru nad piest (30). Cyklus sa opakuje, Ventil (28) zabezpeduje rov-
nomerné vypustanie stlateného vzduchu z dasovacieho vzduchojemu (CV), pri¢om celkovy 2as vypustania
vzduchu z tlaku 5,4 baru na 5,0 barov je asi 180 sekind. Poklesom tlaku vzduchu v &asovacom vzduchojeme
(CV) sa znituje pridavna sila, ktorou pdsobi piest (22) na rozvodny mechanizmus a to pomaly a rovnomerne
vypuita stlateny vzduch z hlavného potrubia do ovdzusia. Za &as asi 180 sekiind sa zniZi tlak v hlavnom
potrubi z 5,4 baru na prevadzkovy tlak 5,0 barov. Tempo znifovania tlaku vzduchu v hlavnom potrubi
je pomalsie, net je citlivost bfzd, takie pri samoéinnom odstrafiovani nizkotlakového prebitia brzdy vlaku
nenaskodi.

g) Vysokotlakovy Svih — poloha §

Rukoviit ovlidada (39) sa prestavi do polohy vysokotlakového Svihu, v ktorej vadka (03) zopne spinad
a zavedie prad vodiémi do ventilu (Y8). Ventil (YS) sa otvori a zavedie stladeny vzduch nad piest (11) prepo-
jovacieho ventilu (PV). Pésobenim stlateného vzduchu sa piest (11) s piestnicou (13) presunt dolu proti
sile pruZiny (12). Otvory (14) v piestnici (13) sa zakryji a spodny koniec piestnice otvori ventil (15), &m sa
prerufi spojenie| riadiaceho vzduchojemu (RV) s priestorom pod piestom (16) rozvodného ventilu (RV) a do
tohto priestoru sa zavedie stlaeny vzduch z napéjacieho potrubia.

Piest (16) s piestnicou (18) sa prestavia nahor a horny koniec piestnice (18) zdvihne dvojventil (17),
ktorého otvorenym vonkajiim sedlom prudi stladeny vzduch z napéjacieho (NP) do hlavného potrubia (HP).

V polohe vysokotlakového Svihu S zavadza vadka (02) prid do EP (ventilu (YO) a vatka (05) priad do
EP ventilu (YP). S plniacim #vihom teda sifasne prebieha vyrovnanie tlaku vzduchu v riadiacom vzducho-
jeme (RV) na 5,0 barov a zavedie sa nizkotlakové prebitie. Pri dlhiom é&as plniaceho &vihu méie nizkotla-
kové prebitie dosiahnut vy&iu hodnotu ne? 5,4 baru (napf. 5,7 baru). Umerne s vy3Sou hodnotou nizkotla-
kového prebitia sa predl?i &as odstrafiovania nizkotlakového prebitia brzdy vlaku.

h) Nidzové ovlidanie brzdi¢a DAKO-BSE

Nudzové ovlidanie brzdita sa pouZiva pri chybe v zdroji pridu, v elektrickom vedeni alebo v elek-
trickom zariadeni brzdifa. V pripade straty napiitia na cievke ventilu prevédzkového brzdenia (¥B) brzdi¢
samodinne zabrzdi. Pri elektrickej chybe ovlidaZa alebo brzdia sa ruéne prestavi prestavovaé E—N
z polohy E do polohy N. Prestavovaé v polohe nudzového ovladania N spoji otvorenym ventilom (34)
priestor pod piestom (2) regulatora (RT) s brzdiéom priamoé&inne} brzdy (BP), otvorenym ventilom (36)
regulator tlaku (RT) s riadiacim vzduchojemom (RV) a zatvoren¥m ventilom (38) prerusi spojenie priestoru
pod piestom (10) vyrovnévacieho ventilu (VV) s ventilom (YB). Pokial nie je zabrzdené brzdiéom priamo-
¢innej brzdy (BP), vyrovna sa otvorenym ventilom (36) tlak vzduchu v riadicom vzduchojeme (RV) na

5,0 barov a tym aj tlak vzduchu v hlavnom potrubi na tlak prevadzkovy.

i) Nidzové previddzkové brzdenie

Z potrubia priamodinnej brzdy k brzdovym valcom je vyvedend odbotka do elektricky riadeného
brzdi¢a BSE, takie tlak vzduchu, vpustany brzdi¢om BP do brzdovych valecov (BV), posobl rovnako na
spodnil plochu piestu (2) regulatora tlaku (RT) proti sile pruZiny (1). Tym sa porusi rovnovédha medzi
silou regulagnej pruiny (1) a silou na piest (3). Piesty (2 a 3) sa posuni nahor, duté piestnica otvori vnitorné
sedle zéklopky (41) a tlak vzduchu v priestore pod piestom (3) a t¥ym aj v riadiacom vzduchojeme (RV)
a v priestore pod piestom (16) rozvedného ventilu (RV) sa zniZi odvetranim do ovzdusia. Rozvodny ventil
(RV) zniZi tlak vzduchu v hlavnom potrubi. Pri dosiahnuti tlaku ¥zduchu 4,0 baru v priestore pod piestom
(2), ¢o byva max. tlak v priamo&innej brzde, sa zniZi tlak vzduchu v priestore pod piestom (3) a v désledku
toho v hlavnom potrubi pod hodnotu 3,5 baru, takie déjde k fiplnému prevadzkovému zabrzdeniu samo-
éinnou brzdou.

j) Nidzové previdzkové odbrzdenie

Brzdi¢om priamoéinnej brzdy (BP) sa znifuje tlak vzduchu v brzdovych valeoch hnacieho vozidla
a tym aj v priestore pod piestom (2) regulatora tlaku (RT). Umerne so zniZovanim tlaku vzduchu v priestore
pod piestom (2) narasté tlak vzduchu pod piestom (3) a t¥m aj v hlavnom potrubi. Po dplnom odbrzdeni
priamodinnou brzdou sa vyrovna tlak vzduchu v riadiacom vzduchojeme (RV) a v hlavnom potrubi na
tlak prevadzkovy, t. j. 5,0 barov.

k) Nidzové rychlotinné brzdenie

Rukovit ovladaéa {39) sa prestavi do rychlodinnej polohy. Rychlodinnym ventilom (40) sa vypuita
stlateny vzduch z hlavného potrubia priamo do ovzdugia. Ak je viak ovlada¢ OBE 1 bez pridu, nenastavi
sa sidasne s rychloginnou polochou R zéver brzdida a rozvodny ventil (RV) doplfiuje otvorenym venti-
lom (23) obmedzovacieho a prerufovaciecho ventilu (OPV) stladeny vzduch z napéjacieho potrubia do
potrubia hlavného. Prietony prierez ventilu (23) je v porovnani s prierezom rychiodinného ventilu (40)
mendi, takZe priebeh rychleho brzdenia nie je dodavkou stladeného vzduchu do hlavného potrubia ovplyv-
neny.
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Brzdi¢ DAKO-BSE na nefinnom hnacom vozidle

165. Na hnacom vozidle, ktorym sa neriadi éinnost samoéinnej brzdy vlaku sa prestavi rukovét ovla-
da¢a (39) na oboch stanoviftiach rusiiovodifa do zidvernej polohy.

Na hnacich vozidlach prepravovanych vo vlaku, na ktorych je hlavny vzduchojem bez tlaku vzduchu,
sa obmedzovaci a prerulovaci ventil (OPV) samoéinne prestavi do zdvernej polohy a preru#f spojenie brzdiéa

s hlavhym potrubim. Hnacie vozidlo méZe byf potom brzdené spésobom ako ostatné vozne zaradené vo
viaku.

Brzdi¢ priamoéinnej tlakovej brzdy DAKO-BP

186. Brzditom DAKO-BP sa ovlada priamodinné tlakova brzda hnacieho vozidla. Brzdié DAKQ-BP
je ventilového vyhotovenia. V jeho kon3trukeii nie si pouZité Ziadne zabrusované sudiastky. Rozved
vzduchu obstariva piest s gumovou membrénou a gumokovovymi ventilom. Brzdi¢ je nastaveny na tlak
v brzdovych valcoch 4,0 &= 0,1 baru. Spojenie brzdi¢a s potrubim je riefené pomocou nosida, &0 umoiiuje
vymenit pristroj bez demontéiZe potrubnych spojov.

Brzdié DAKO-BP je na obr. 130, 131, 132. Brzdi¢ DAKO-BP sa skladéa z nosi®a a z vlastného brzdida.
Obe ¢asti s spojené dvoma skrutkami. Nosi¢ (2) shiZi na upevnenie vlastného telesa brzdi¢a a na pripojenie
privodného potrubia od hlavného vzduchojemu hrdlom (A), potrubia k brzdovym valcom hrdlom (B) a vyfu-
kového potrubia hrdlom (C).

Vlastny brzdié mé& dve hlavné &asti:

— reguldtor tlaku, umiestneny vo veku brzdiéa (3),
— rozvod vzduchu, umiestneny v telese brzdid¢a (1).

‘Veko brzdi&a (3) je s telesom brzdida (1) spojené dvoma zavitmi. Reguldtor tlaku plni brzdové valce
tlakom v zévislosti od polohy rukoviiti brzdi¢a a udriuje ju na rovnakej vyike bez ohladu na-netesnosti
v obvode brzdovych valcov. Regulitor je ulofeny vo veku (3) a sklad4 sa z regulaéného puzdra (4), regu-
laénej skrutky (30) s opierkou (9), reguladnej pruziny (22) a vadky (5). Vnutri regulaéného puzdra je uloZeni
aretadné pruiina (21), ktors mé za G&el udrZiavat rukovif brzdi¢a v nastavenej polohe. Jej dosadacie plochy
nesmi: byt znedistené tukom, inak sa oslabuje jej treci Udinok. Reguladné puzdro (4) ma v hornej ¢asti
ftvorhran pre nasadenie rukoviiti brzdi¢a (29). Rukoviif je upevnena maticou regulaénej skrutky (31)
a zdvernou maticou (7). Dolné &ast regulaéného puzdra ma dva v¥stupky, ktoré kizu po delnych skrutko-
vych plaZkach vadky (5). V ddsledku toho sa pri natédani rukoviiti posiiva puzdro (4) smerom dolu alebo
hore, pri¢om regulaéna pruZina (22) s aretaénou pruZinou (21) sa napinaji alebo uvolfiuji. Regulainou
skrutkou (30), opierajicou sa o opierku (9), sa nastavuje potrebné predpiitie regulagnej pruZiny (22).
Vacka (5) je proti pootedeniu zabezpetené dvoma kolikmi (14) k veku brzdiéa. V tejto polohe sa pridriiava
oboma vystupkami regulaéného puzdra (4). Do veka brzdifa (3) zasahuje vedenie (6) piesta (10), ktoré je
pripevnené k telesu brzdiéa (1) dvoma skrutkami. Horny koniec vedenia (6) tvori opierku aretaénej pru-
Ziny (21) a spodny koniec pritlada membranu (24) k vloike (12). V prirube vedenia (6) je &tvrtkruhova
drézka, ktorou prechadzaji dve skrutky (8) a naradZka na zafixovanie vodidla (13) v polohe zodpovedajicej
maximalnemu vystupnému tlaku z brzdiéa.

Rozvod vzduchu tvori piest (10), gumovd membrana (24), zdklopka (gumokovovy dvojventil) (20),
pruZina (23) a sedlo zdklopky (19).

Pohybom rukoviti brzdida (29) proti smeru pohybu hodinovych ruéidiek sa reguladna pruZina (22)
stla¢a a v opadnom smere uvoliiuje. Pri stladeni prutiny (22) sa pohybuje piest (10), brénica (24) a zéklopka
(20) voii sedlu (19) smerom dolu a otvaraji ho. Pri uvolneni pruziny (22) sa uvedené #asti pohybuji smerom
nahor, pfiéom sa sedlo (19) uzatvéra.

V telese brzdica (1) s tri kanaliky, (a) pre spojenie brzdi¢a s hlavnym vzduchojemom, (b} s brzdovymi
valcami a (¢) 5 ovzdudim prostrednictvom nosiéa (19). Nosié je s telesom brzdida sp'ojen}'r dvoma skrutkami.
Medzi dosadacie plochy oboch telies sa vkladd gumové tesnenie. Nosié je na potrubi od hlavného vzducho-
jemu, na potrubi k brzdovym valcom a na vyfuk pripojeny natrubkami (A, B, C). Na hrdla (A) a (B) sa
montuju filtre vzduchu (34). Filtre moino po povoleni zétky vybrat a vydistit bez demontaZe potrubia.
Upevnenie nosita ku konzole (k pultu) je zabezpedené dvoma skrutkami.

Uéinkovanie brzdi¢a DAKO-BP
167. Uginkovanie brzdida je znazornené na obr. 131 a 132.

a) Brzdenie

Prj brzdeni sa oti¢a rukoviitou brzdi¢a (29) proti smeru otitania hodinovych rudidiek. Vystupky regu-
lagného puzdra (4) kl2u po skrutkovych pladkach vadky (5). Puzdro (4) sa postva vertikdlne smerom dolu
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a stld&a regulaéni pruZiny (22). Vyvodenou silou sa pohybuje piest (10) s branicou (24) dolu. Po dosadnutf
dolného sedla piesta (10) na dvojventil (20) sa prerui spojenie brzdovych valcov s ovzdusim, t. j. medzi
hrdlami (B) a (C). .

Dalsim pohybom piesta (10) smerom dolu otvori dvojventil (20) velké sedlo (19) a stladeny vzduch
z hlavného vzduchojemu (z hrdla A) pridi kandlikom (a) a otvorenym sedlom (18) do priestoru (d) a odtial
kanalom (b) do brzdovych valcov.

V priestore (d) posobf stlafeny vzduch na brénicu (24). Priestor nad branicou je spojeny s ovzdusim,
Na hornu plochu brénice pbsobi piest (10) tladeny silou regulaénej pruiny (22). Len 2o sa vyrovni sila
vyvodend tlakom vzduchu v priestore (d) so silou reguladnej pruZiny (22), posunie sa dvojventil (20)
a piest (10) smerom nahor. Dvojventil dosadne na sedlom (19) a prerusi pridenie stladeného vzduchu do
brzdovych valcov,

Tym je ukondené plnenie brzdovych valcov pri nastaveni uritého brzdiaceho stupiia. Dal$im nato-
fenim rukoviiti proti smeru chodu hodinovych rudidiek sa popisany cyklus znovu opakuje, a to v Tubovol-
n¥ch stupfioch a do dosiahnutia maximaélneho tlaku v brzdovych valcoch, ktory je nastaveny regulaénou
skrutkou (30).

b) Odbrzdovanie

Pri odbrzdovani sa natidda rukovifou brzidéa (29) v smere chodu hodinovych rudidiek. Vystupky puzdra
(6) kl2u po skrutkovych pldskach (5) vatky smerom nahor. Puzdro (6) sa postiva smerom nahor a sila regu-
laénej pruiiny (22) sa zmenSuje. Pretlakom vzduchu v priestore (d) sa zdvihne branica (24) a piest (10},
ktory odkryje malé sedlo dvojventilu 20. Kanalikom (b), dutou piestnicou a otvormi v pieste (10) a dalej
kanélikom (c) unika stladeny vzduch z brzdovych valcov do ovzduiia. Odvetranie brzdovych valcov a prie-
storu (d) trva aZ do vyrovnania sil pésobiacich na oboch stranich bréanice (24). Pritom regulaéné pruZina
(22) stladi piest (10) dolu a uzatvori malé sedlo dvojventilu (20). Dosadnutim piesta (10) na dvojventil (20)
sa prerudi vypusfanie stlateného vzduchu z brzdovych valcov, takfe proces prebiehajiici po nastaveni
uréitého odbrzdovacieho stupfia je skondeny a opakuje sa pri dalfiom odbrzdovacom stupni. Brzdi¢ umoz-
fiuje stupfiovité odbrzdovanie v Tubovolnych stupiioch az do uplného vyprazdnenia brzdovych valcov.

¢) Dopliianle strit

Vplyvom netesnosti obvodu priamodinnej brzdy, t. i. brzdovych valcov, potrubnych spojov a pod.,
poklesne tlak vzduchu aj v priestore (d) brzdiéa pod membranou (24). Regula&né pruzina (22) stladi piest
{10) a dvojventil (20) smerom dolu, takie velké sedlo (19) sa otvorf. Vzduch méZe pridit z hlavného vzdu-
chojemu do obvodu brzdovych valeov a tym sa vzniknuty ubytok doplni. Po vyrovnani tlaku v priestore (d)
na pévodni hodnotu nastane rovnovéha sil na membréne (24), takZe dvojventil (20) sa pdsobenim sily pru-
#iny (23) zdvihne a uzavrie sedio (19). Uvedenym spdsohom sa doplfaju straty tlaku vzduchu v obvode
priamo€innej brzdy, spdsobené netesnostami, pri kazdom brzdiacom alebo odbrzdovacom stupni.

B. RUSNOVE ODBRZDOVACE

168. Rudhové odbrzdovate su pristroje, ktoré sliZia na operativne zniZovanie Géinku samoéinnej
tlakovej brzdy hnacieho vozidla. V brzdovom vystroji hnacich vozidiel sa pouZivaju:
— ruéné odbrzdovaée alebo
— odbrzdovate DAKO-OL 2 (elektricky ovladané).

Ruény odbrzdovaé

169. Okrem ruéne ovladanych odbrzdovacich zéklopiek initalovanych na rozvédzadoch DAKO sa na
hnacich vozidlach poufivaji ruéné odbrzdovade obr. 133, ktoré si potrubne pripojené do obvodov brzdo-
vych valcov a ovlidajii sa zo stanoviita rufiovodida.

Ku kazdému obvodu brzdovych valcov v podvozku prislicha na stanovisti samostatny ruény odbrz-
dovaé. Pouiiva sa v dvoch vyhotoveniach, so zvislym alebo s vodorovnym pripajacim hrdlom. Ovlidacia
pétka je vyhotovena v niekolkych variantoch, ktoré sa lidia difkou, tvarom a spdésobom vychylenia pitky.

Ruény odbrzdobvat je zloZeny ¢ telesa (1), v ktorom je uloZena zéklopka (5) so sedlom (7). Ziklopka je
tlatené do sedla vedenia (6) pruZinou (8). Teleso (1) je v dolnej &asti uzatvorené dutou zatkou (3) s pripa-
jacim zévitovym hrdlom. V hornej &asti telesa je medzi &apy (9, 10) ky¥vne uloZené ovlidacia piacka (2).
Pri vychyleni patky odbrzdovaéa zo zékladnej polohy sa odtlida zo sedla zdklopka (5), prifom vzduch
z brzdovych valcov unikd otvorenym sedlom ziklopky (5) a boénym otvorom v telese (1) do ovzdudia. Po
uvolneni packy (2) sa pbsobenim pruZiny (8) zdklopka vriti do uzatvéracej polohy.

Ak je zabrzdend samoéinné stupfiovito odbrzdovatelna brzda, neumoZfiuje ruény odbrzdovas tplné
odvetranie brzdovych valcov hnacieho vozidla. Rozvéidzaé pokles tlaku doplni ako stratu.
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Obr. 133 Ruény odbrzdovat




Rusfiiovy odbrzd'ovaé DAKO-OL 2

170. Ruifovy odbrzdovat DAKO-OL 2 — obr. 134 — je pristroj, ktory sluZi pri prevadzkovom
brzdeni vlaku na operativne zniZenie brzdiaceho uginku hnacieho vozidla vystrojeného stuphiovite odbrz-
dovatelnou samotinnou brzdou. Pri zniZen{ tlaku v hlavnom potrubi pod asi 3,2 baru alebo pri rychlo-
&innom brzdeni zrusi odbrzdovaé DAKO-OL 2 samoéinne rusfiovodiéom zvoleny stupefi odbrzdenia hna-
cieho vozidla a obnovi plny Géinok zabrzdenia. Pri kazdom tuplnom odbrzdeni vlaku brzdi¢om samodinnej
brzdy uvedie odbrzdovaé DAKO-OL 2 brzdu hnacieho vozidla do pohotovestného stavu. Odbrzdovad
DAKO-OL 2 sa poutiva na ruifiovej brzde DAKO s tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo DAKO-TR 2. Pripev-
fiuje sa na samostatny nosié v blizkosti rozvadzata DAKO-LTR.

Ruifovy odbrzdovad DAKO-OL 2 méa tieto hlavné &asti:
— prepustaéd,

— ventil nidzového brzdenia,

— S&krtiacu dyzu,

— elektropneumaticky ventil,

— nosi¢ odbrzdovada.

Prepuita¢ a nudzovy ventil — obr. 134 — maju spoloéné teleso (1), v ktorom je umiestnené i krtiaca
dyza. K telesu odbrzdovaéa je pripojeny elektropneumaticky ventil (2). Oba dielce su ako celok pripevnené
k nosidu (3). Nosi¢ ma tri pripdjacie hrdla:

(A) hrdlo pre pripojenie k rozvddzaéu DAKO-LTR,
(B) hrdlo pre pripojenie k tlakovému relé,
(C) hrdlo pre pripojenie k riadiacemu vzduchojemu.

Brzda hnacieho vozidla s tlakovym relé DAKO-TR 2 vyZaduje vloZfenie medzikusa medzi priruby
rozvadazata DAKO-LTR a tlakové relé TR 2. Medzikus je na obr. 135. V tomto usporiadani sa hrdlo (A)
a (B) nosi¢a spoji s vyvedmi na mgdzikuse.

4

-¢ 150

Obr. 135 Medzikus

Uéinkovanie ruiiového edbrzdovata DAKO-OL 2

171. Odbrzdovaé DAKO-OL 2 sa ovlida tlag¢idlom len z obsadeného stanoviita rusiiovodiéa. Jeho
uifinkovanie je schematicky znézornené na obr. 136, 137, 138, 139.

Prevddzkové brzdenie — obr. 136.

Pri znieni tlaku vzduchu v hlavnom potrubi (HP) v rozsahu prevadzkového brzdenia plni rozva-
dzaé¢ (1) riadiaci vzduchojem (4), a to kanélom (12), otvorenou zaklopkou prepusfata (8), ktora je nadvih-
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O nuté tlakom pruZiny zdola na piest a dalej kanélom (14) a riirkou (16). Sidasne sa dyzou (11) plni priestor
pod piestom prepustata (8) a pod zéklopkou EP ventilu (10). Pri vyrovnani tlakov pod a nad piestom pre-
puitaca (8) zostane zéklopka prepuitata otvorend. Podla naplnenia riadiaceho vzduchojemu (4) pini tla-
kové relé (5) potrubim (18, 20, 21, 22) brzdovy valec (7) tlakom z pomocného vzduchojemu (3). Piest ventilu
nidzového brzdenia (9), ktory je spojeny rdrkou (17) s hlavnym potrubim (HP), sa tlakom v HP posunie
proti pruine smerom dolu, takie jeho zdklopka sedi v sedle a uzatvara vstup do kanéla (13). Pri prevadzko-

vom brzdeni sa plnia brzdové valce hnacieho vozidla v ¢asovom limite zvoleného retimu brzdenia, t. j. G
alebo P. )
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Obr. 138 Ufinkovanie ruffiového odbrzdovada — previdzkové bradenie

Ciastoéné odbrzdenie — obr. 137

O Stla¢enim tladidla (23) na stanoviiti rusfiovodifa sa zavedie elektricky prud z rusfiovej batérie (24)
do cievky elekiropneumatického ventilu (10). Jadro ventilu sa vysunie a otvori sedlo dolnej zaklopky,
ktorym unika stlaéeny vzduch z priestoru pod piestom prepiitada (8) a z riadiaceho vzduchojemu (4)
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a dyzou (11) do ovzdusia. Dyza Skrti prietok vzduchu z riadiaceho vzduchojemu, takZe najprv poklesne
tlak pod piestom prepiista¢a (8). Pretlakom na hornu plochu piesta sa piest i zéklopka prepiitaéa posund
dolu, zdklopka dosadne na sedlo a preruii spojenie medzi rozviddzatom (1) a riadiacim vzduchojemom (4).
Podas stladenia tlakidla pradi vzduch z riadiaceho vzduchojemu otvorenym ventilom (10) do ovzduiia.
Siéasne tlakové relé (5) kopiruje tlakovi zmenu v riadiacom vzduchojeme (4) a zniZuje tlak v brzdovom
valei (7). Po uvolneni tladidla (23) je tlak v riadiacom vzduchojeme (4), v kandloch (14, 15 a 18) a pod
piestom prepustada (8) ni23l net tlak, ktorym napliiuje rozvadzad priestor nad piestom prepuitada. Roz-
dielom tlakov je piest stlaleny do dolnej polohy. Zéklopka prepaifada je pritlatend pruinou do sedla
a uzatvéra dopliianie riadiaceho vzduchojemu (4) v ktorom zostiva tlak nastaveny pri odbrzdeni. Pri
daliich brzdiacich stupfioch, v rozsahu prevadzkového brzdenia, sa postavenie odbrzdovaéa nemeni a tlak
v riadiacom vzduchojeme a v brzdovych valcoch ruiiia sa nezvysuje a rulefi zostdva iastofne odbrzdeny.

L3

Uplné odbrzdenie — obr. 137

Uplné odbrzdenie vozidla prebieha spbsobom popisanym v predchadzajiicom odseku. Dosiahne sa
stladenim tlatidla (23) po &as asi 10 sekind, priéom sa uplne vyprazdni riadiaci vzduchojem (4) i brzdové
valce (7). Tymto zésahom je rudefi celkom odbrzdeny.
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Obr. 137 Uéinkovanie rudiiového odbrzdovata — &iastoiné odbrzdenie
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Ntdzové brzdenie po predchddzajiicom &astoénom alebo viplnom odbrzdeni — obr. 138.

Ak poklesne tlak v hlavnom potrubi pod 3,2 baru, zni#i sa tlak aj v priestore.nad piestom nidzového
ventilu (9). PruZina pritlaé{ piest do hornej polohy a nadzdvihne zéklopku zo sedla. Otvorenym sediom
prudi stlaéeny vzduch z rozvadzada (1) kandlom (13, 14, 16) do riadiaceho vzduchojemu (4), takZe tlakové

relé (5) znovu naplni brzdovy valec (7) zodpovedajicim tlakom v &asovom limite podla zvoleného refimu
brzdenia G alebo P.

Vrdtenie odbrzdovada do pohotovostnej polohy po upinom odbrzdeni — obr. 139.

Pri zvyieni tlaku v hlavnom potrubi (HP) na prevadzkovii hodnotu 5,0 barov vypusti rozvadzaé (1)
stlageny vzduch z kanéla (12) a z priestoru nad piestom prepiitaéa (8) a jeho dolné pruzina presunie piest
do hornej polohy. V désledku toho sa nadzdvihne zéklopka prepustada a obnovi sa prepojenie medzi roz-
vadzadom a riadiacim vzduchojemom. Brzda sa uvedie do pohotovostného stavu a'pri novom zabrzdeni
vlaku nasko?i i brzda hnacieho vozidla. Opakovanym stlatenim tladidla sa dosiahne nové odbrzdenie,
ktoré prebieha podla uZ skér popisaného deja.
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Obr. 138 Uéinkovanie rudiiového odbrzdovata — nidzové brzdenie
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Obr. 139 Dfinkovanie ruifiového odbrzdovaia — tiplné odbrzdenie

XI. SAMOCINNA TLAKOVA BRZDA HNACICH VOZIDIEL

172. Samotinné tlakové brzda hnacich vozidiel CSD je usporiadana podla charakteru poufitia a sp6-
sobu prace, ktord vozidlo vykonava.

Rusne pre nikladny alebo osobnii &i rychlikovii dopravu si spravidla vystrojené brzdou GP, ktord

pracuje v refime ndkladnom a osobnom. O
Hnacie vozidla stariej stavby, ur2ené pre dopravu expresnych viakov, mali rychlikovi brzdu PR

alebo GPR, ktoré pracuje v refime osobny a rychlik alebo vo vietkych troch reZimoch.
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Na elektrickych tratovych ruiifioch pre expresné viaky, vyrobené po r. 1975, ktoré maju vykonnu
elektrodynamickid brzdu, je rychlikové vyhotovenie brzdy nahradené brzdou GP, ktord spolupracuje
s brzdou elektrodynamickou.

Motorové vozne pre miesine trate a elektrické jednotky pre primestska dopravu oséb s vystrojené
brzdou P, ktord pracuje len v refime osobnom.

Na hnacich vozidlach uvedenych do prevédzky pred rokom 1956 sa v usporiadani samotinnej tlakovej
brzdy pouZivaju rozvadzade systému Westinghouse alebo Knorr, napr. W-GP, K-P. Po roku 1956 sa na
hnacich vozidlach CSD zaviedli do pouZivania len rozvidzage systému DAKO (DK). Na rudiioch s brzdou
DK-GP sa pouivaju rozvidzade v rufhiovom vyhotoveni, napr. DAKO-L alebo LTR. Na motorovych voze
fioch a elektrickych jednotkédch s brzdou DK-P sa poufivaju rozvédzade vo voziovom vyhotoveni, napr.
DAKO-BV 1 m, BV1 TRm. Motorové vozne radu M 296.1 maji rychlikovi brzdu DK-PR.

V dalfom texte s popisané charakteristické priklady zapojenia a i¢inkovania rudiiovych rozvadzadov.

Usporiadanie samoéinnej tlakovej brzdy W-GP hnacieho vozidla
8 jednoduchym rozviadzatom Westinghouse

173. Schéma zapojenia jednoduchého rozvidzada Westinghouse je na obr. 140.

Jednoduchy, jednorazovo odbrzdujici rozvidza®é Westinghouse (R) je napojeny potrubnou pripojkou
a odstredivym prachojemom (OP) na hlavné potrubie (HP). V odbrzdenom stave sa plni pomoceny vzdu-
chojem (PV) z hlavného vzduchojemu (HV) prostrednictvom brzdida (BS) a rozvadzaéa (R). Pri prevadzko-
vom brzdeni, to je pri zniZeni previddzkového tlaku v HP pod 5,0 barov, plni rozvédzaé (R) brzdové valce
(BV) cez dvojith spitnu zaklopku (DZ) z pomocného vzduchojemu aZ do vyrovnania tlakov v oboch prie-
storoch. Toto usperiadanie brzdy patri do kategérie bfzd stupfiovito neodbrzdovateInych. DlZka plniacich
a vyprézdiiovacich éasov brzdovych valcov pre reim ,G* alebo ,P* sa nastavuje prestavnym kohiatom (PK).
Rozvadza¢ sa vypina z éinnosti kohutom (K). Obvod samolinnej brzdy od priamoéinnej (BP) oddeluje
dvojitd spidtnd zdklopka (DZ). K obvodu brzdovych valcov (BV) je pripojeny ruény odbrzdovaé (OD)
a manometer brzdovych valcov (MBV).
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Obr. 140 Schéma zapojenia jednoduchého rozvidzada Westinghouse

174. Uéinkovanie jednoduchého rozvddzafa Westinghouse je uvedené v druhej &asti, kapitola V.,
oddiel C .stupfiovito neodbrzdovatelna brzda*.
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Charakteristické vlastnosti brzdy W-GP

173, Jednorazovo odbrzdovateInéd brzda ma z hladiska prevadzky a obsluhy tieto vlastnosti:

— umoZiiuje stupfiovité brzdenie (minimélne ésmimi stupfami), )

— neumoiiiuje stupifiovito odbrzdovat,

— je vyterpateln4, t. j, pri opakovanom brzdeni a odbrzdovani sa nesta&i doplnit pomocny vzduchojem,
¢o sa prejavi v poklese tlaku v brzdovych valeoch aZ do iplného vyderpania brzdy,

— pri nastaveni uréitého brzdiaceho stupfa sa nedopliiuju straty vzduchu v obvode brzdovych valcov
vzniknuté netesnostami,

— v polohe rychlotinného brzdenia sii brzdové valce trvale spojené s pomocnym vzduchojemom, pri¢om
straty vzduchu v obvode brzdovych valcov sa dopliiuji len z pomocného vzduchojemu ai do uiplného
vyderpania zasoby vzduchu,

— pri velkych stratich vzduchu v obvode brzdovych valcov sa citelne naruluje Gdinok brzdenia, najmé
v polohe prestaveného kohiita ,nékladny“,

— ak je rozvodny mechanizmus v zévernej polohe, t. j. pri nastaveni urditého brzdiaceho stupfia, moZno
pomocou odbrzdovada zniZit tlak v brzdovych valcoch hnacieho vozidla aZ do uplného odvetrania,

— pri pouZiti dlhého plniaceho Bvihu je brzda néchylné na prebitie, ktoré sa odstrafuje opakovanym za-
brzdenim a odbrzdenim,

— maximaélny tlak v brzdovych valcoch zévisi od objemu a tlaku vzduchu v pomocnom vzduchojeme a od
zdvihového objemu brzdovych valcov véitane pripojovacieho potrubia. S rasticim zdvihom piesta
brzdového valca sa i&inok brzdenia znifuje.

Usporiadanie samo¢innej tlakovej brzdy DK-GP hnacieho vozidla s rozvidzatom DAKOQ-L

176. Schéma usporiadania brzdy hnacieho vozidla s rozvidzatom DAKO-L je na obr. 141. Brzda DK-GP
pracuje v refime G — nikladny a P — osobny. Systém brzdy DK-GP je trojtlakovy, to znamen4, Ze pracuje
v zdvislosti od tlaku v hlavhom potrubi, v rozvednom vzduchojeme a v brzdovych valcoch a umoziiuje
stupiiovité brzdenie a odbrzdovanie. '

Rusfiové brzda DK-GP m4 tieto hlavné éasti — obr. 141:

— rozvidzaé DAKO-L (R) s prestavnym kohitom N-O (PK) s uzatvéracim kohitom (K),
— nosié¢ rbzvadzada (NO),

— pomocny vzduchojem (PR),

— rozvodovy vzduchojem (RV),

— brzdovy valec (BV),

— dvojiti spitna zéklopka (DZ).

20D AM {BP tBs

L HP
; PK NO
! 7 PV
| R
. KJ
—"
Dz
BV

Qbr. 141 Schéma usporiadania brzdy hnacieho vozidla DK-GP s rozvidzatom DAKO-L
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O Okrem toho si do obvodu brzdy zapojené tieto pristroje:
— odstredivy prachojem (OP),
— brzdi¢ samoéinnej brzdy (BS),
— brzdi2 priamoginnej brzdy (BP),
— ruény odbrzdovaé (OD),
— manometer brzdovych valcov (M).

Popis brzdy s rozvidzatom DAKO-L plati aj pre brzdu s rozvadzadom DAKO-Lm, ktory sa 13 len
skritenymi odbrzdovacimi ¢asmi v refime P.

Rozvadzaé DAKO-L

177. Rozvédzad DAKO-L je ustrednym orgénom samoéinnej brzdy hnacieho vozidla. Brzdové charak-
teritiky pre reZim G a P sa riadia prestavnym kohutom N-O (PK) — obr. 141, ktory je sidasfou rozvidzaéda,
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Rozvadzad (R) plni pomocny vzduchojem (PV) a rozvodny vzduchojem (RV) prevadzkovym tlakom 5.0 ba-
rov 2 hlavného potrubia (HP). V plniacej polche spija brzdové valce {BV) s ovzdudim. Pri znifeni tlaku
v hlavnom potrubi prerusi rozvidzaé spojenie brzdovych valcov s ovzdusim a plnf ich vzduchom z pomoc-
ného vzduchojemu. V tejto polohe je spojenie medzi hlavnym potrubim, pomocnym a rozvodnym vzducho-
jemom uzatvorené. Uplné zabrzdenie nastane, ak klesne tlak v hlavnom potrubina 3,5 baru alebo na niziu
hodnotu. Pri opétovnom zvyfeni tlaku v hlavnom potrubi zaistuje rozvidzaé Eiastoéné alebo Gplné cdvetra-
nie brzdovych valcov v stupfioch zavislych od tlaku v hlavnom potrubf. Uplné odbrzdenie nastane, ak
stipne tlak v hlavnom potrubi na 5,0 barov. Rozvadzaé DAKO-L mé tieto hlavné astl: (obr. 142, 143, 144)
— teleso rozvédzada,

— rozvodny mechanizmus (RU),

— doplfiovaci mechanizmus a spiitnd zédklopka (DU a 22),

— vyrovnévaci a prerufovaci mechanizmus (VPU), :

— spodok rozvadzada s uzatvaracim kohitom a komérkou pre zhromaidovanie nedistét a kondenzatu (K),
— prestavny kohut N-O (PK),

— ruény odbrzdovaZ (OD).

a) Rozvodny mechanizmus (RU)

Rozvodny mechanizmus rozvadzaéa riadi stupfiovite vyvin tlaku v brzdovych valcoch pri brzdeni

a odbrzdovani. Je ulofeny vo vertikdlnej osi telesa rozvadzada (1) — obr. 142, 143.

Sklad4 sa z tychto priestorov a dielcov:

— priestor (B) je spojeny kanélikom (e) s priestorom (A) a kanalikmi (d, ¢, a) s hlavnym potrubim. V prie-
store (B) je umiestneny rozvodny piest (38), Skrtiaci piest (40), prena3aci kolik (39), pruZina (25) a ve-
denie rozvodného piesta (37) s manZetou; priestor (B) (potrubny) je oddeleny od priestoru (D) rozved-
ného vzduchojemu membrénou rozvoedného mechanizmu (48),

— priestor (C) je spojeny kanélikom (f) s priestorom brzdovych valcov a kandlikom (g) a (h) cez otvor (X)
alebo (Y) v kuZelke prestavného kohtita N-O (46) s ovzdu¥im. V priestore (C) je uloZfeny protibeiny
piest (32) s vedenim protibeZného piesta (33) a manZetkami (34 a 38). Priestory (B) a (C) su oddelené
membrénou (35), ktoré je zovrend medzi telesom rozvadzaéa a vedenim rozvodného piesta (24) pomocou
skrutiek "a matic,

— priestor (E) je spojeny kalibrovanym otvorom (Z) alebo (W) v kuZelke prestavného kohuta N-O (46)
s priestorom pomocného vzduchojemu (G). V priestore {E) je uloZend podvojné zéklopka (27) s pruzin-
kou (28). Priestor (E) uzatvara vlioZka (30) utesnené tesnenim (29). Vlozku (30) pritlaéa zétkova skrut-
ka (31).

b) Doplfiaci mechanizmus a spitna ziklopka

Dopliiaci mechanizmus a spitné zdklopka riadia doplfianie pomocného vzduchojemu — obr, 143 —
na prevadzkovy tlak brzdy. Spolu s preru$ovacim mechanizmom uvimoZfiuje pri odbrzdovani brzdy pouZivat
dlhé plniace &vihy.

Spitna zéklopka (45) je vertikdlne uloZené v telese rozvddzada (1), Pohybuje sa vo vedeni spitnej
zakloplky (46) a do sedla sa pritlééa pruZinou (47). Ak je tlak v priestore (A) vy3si neZ v priestoroch (H) a (F),
je zo svojho sedla nadzdvihnuté a prepojuje uvedené priestory kanalikmi (j, 1, k, m). V opaénom pripade
uvedené priestory oddeluje.

Dopliiaci mechanizmus je uloZeny v telese rozvadzada (1) nad spiatnou zéklopkou (45) a v zavislosti od
tlaku v hlavnom potrubi (priestor A), v pomocnom vzduchojeme (priestor G) a v rozvodnom vzduchojeme
(priestor 1) doplfia pomocny vzduchojem pri odbrzdovani alebo pri doplfiani strat vzduchu vzniknutych
néasledkom netesnosti v obvode brzdovych valcov. Doplhaci mechanizmus tvori doplhacia zédklopka (43),
vedenie doplfiacej zdklopky (42), pruina (44) a prepdjaci piestik (68). Piestik (68) sa opiera 0 membrénu .
(69), ktord oddeluje priestory (G, G) a (I). Membréna je zovrené medzi telesom (1) a vekom (70), ktoré
uzatvara dopliaci mechanizmus rozvadzaéa.

¢} Vyrovnivaci a preruovaci mechanizmus

Vyrovnavaci a prerudovaci mechanizmus rozvidzaéa riadi plnenie pomoeného a rozvodného vzducho-
jemu na prevadzkovy tlak 5 barov. Pri zniZeni tlaku v hlavnom potrubi spojenie tychto priestorov preru-
Suje — obr. 142, 143.

Vyrovnavael mechanizmus tvori vyrovnavacia zéklopka (14), vedenie vyrovnévacej zéklopky (15)
a pruZina (17). Priestor (J) okolo vyrovnavacej zdklopky (14) je spojeny kanélikmi (o, p, r) s priestorom
rozvodného vzduchojemu, kandlikom (s) s priestorom (D) pod brénicu rozvodného piesta (48) a s priesto-
rom (I) nad brdnicou prepojovacieho piesta (68). Z priestoru pod vyrovnivacou zaklopkou (14) je dyzou
citlivosti (t) plneny priestor (G) spojeny s pomocnym vzduchojemom. Vyrovnavacia zdklopka (14) pri
zvyieni tlaku v brzdovych valcoch reaguje na zvy3eny tlak v priestore (K), ktory je s brzdovymi valcami
prepojeny a prerudi doplfianie pomocného a rozvodného vzduchojemu.

Prerufovaci mechanizmus tvori prerulovacl piest (4), pruZina (8), vedenie prenasacieho éapu (12)
a prené3acl &ap (10). Capom (10) sa prené3a pohyb prenégacieho piesta (4) na vyrovnavaci mechanizmus.
Priestor (K), ktory je prepojeny s brzdovymi valcami, je od priestoru (L), spojeného s ovzdudim, oddeleny
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brénicou (5). Brénica (5) je zovrené vekom (27), ktoré prifafené dvoma skrutkami uzatvara vyrovnavaci
a preruSovaci mechanizmus rovzédzaéa,

d) Spodok rozvidzaéa s uzatviracim kohitom

Spodok rozvidzada (2) — obr. 142, 143 — je spojeny s telesom rozvadzata styrmi skrutkami, Medzi
spodkom (2) a telesom (1) je zovrenéa brénica (48), ktoré oddeluje priestory (A) a (B) (potrubny) od prle-
storu (D) spojeného s rozvodnyrn vzduchojemom.

V spodku rozvidzada je vytvorenid komérka (M) pre zachyteme nedistoty a kondenzéatu, ktory sa
vypusta vypuifacim hrdlom uzatvorenym uzatvéracou skrutkou (64) a tesnenim (71).
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Obr. 143 Rozvidzat DAKO-L — prieiny rez
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V spodku rozvadzada (2) je uloZeny uzatvéracl kohtt s hrdlom pre pripojenie rozvadzada na hlavné
potrubie. Uzatvaraci koht ma kuZelku (56), rukovét (58), prufinu (54) a zatkovil skrutku (53). V kuZelke
kohita (56) si otvory (a, b) a v spodku rozvddzada s kandliky (e, d).

Pri zvislej polohe rukoviiti kohita (58) st kanéliky (a, ¢, d) prepojené a brzda vozidla je zapnuta. Pri
vodorovnej polohe rukoviiti kohita (58) je rozvédzaé od hlavného potrubia uzatvoreny, pritom prostred-
nictvom kanélikov (d, ¢, b, a, u) sa pristroj odvetréa a vypusta z neho kondenzit. V pripajacom hrdle k hlav-
nému potrubiu a v usti kanélika (d) do priestoru (A) st vloZené filtraéné sitka (102 a 100).

e) Prestavny kohiit N-O

Prestavny kohiit mé tieto diely: — obr. 142 — teleso kohuta (48), puzdro (47), kuZelku (46), pruZinu
{44) a §titok (41). K telesu rozvadza®a (1) je pripojeny dvoma zdvrtnymi skrutkami. Medzi teleso (1) a kohut
je vloZené tesnenie (51).

Prestavny kohut spolu s rozvednym mechanizmom vymedzuje &asovy vyvin tlaku vzduchu v brzdo-
vych valcoch. Kalibrovanymi otvormi (Z) a (W) v kuZelke (46) si zabezpefené predpisané plniace dasy
a otvormi (X) a (Y) vypréazdiovacie éasy brzdovych valcov. Rozmery tychto otvorov zavisia od zdvihového
objemu brzdovych valcov vritane obsahu pripajacieho potrubia. Okrem uvedenych otvorov ma kuielka
prestavného kohita N-O kandliky, ktoré umo#fiuji spojenie priestoru brzdovych valcov s pomoenym
vzduchojemom alebo ovzdusim.

f) Ruény odbrzd'ovaé

Ruénym odbrzdovadom sa vypusfa stladeny vzduch z priestorov brzdy. Konstrukéne je riefeny ako
dvojity, t. j. s dvoma odbrzdovatelnymi zéklopkami vertikkdlne umiestnenymi v spoloénom telese nad
sebou — obr. 143. Odbrzdova je k telesu rozvédzada (1) pripojeny dvoma zéavrtnymi skrutkami. Medzi
dosadacie plochy je vloZené tesnenie. Pri miernom vychyleni padky (72) odbrzdovada sa vyphsta stladeny
vzduch z pomocného vzduchojemu, z brzdovych valcov a z hlavného potrubia cez nadzvihnuti spodni
odbrzdovaciu zédklopku (73) do ovzdusia. Pri viésom vychyleni paéky odbrzdovaéa (72) sa okrem zéklopky
(73) nadzdvihne zo svojho sedla i zdklopka (74) a cez ne sa vypust{ stladeny vzduch do ovzdudia i z rozvod-
ného vzduchojemu.

g) Nosi¢ rozvidzaéa

Rozvadza¢ moZe byt na hnacom vozidle upevneny na osobitnom nosiéi alebo na prirube pomocného
vzduchojemu. Na rudifiovej brzde DK-GP s rozvéddzadom DAKO-L alebo DAKO-Lm sa pouZiva nosié podla
obr. 160. Teleso nosiéa (1) je odliatok zo fedej liatiny, ktory mé:

— prirubu pre pripevnenie k vozidluy,
— prirubu pre pripojenie rozvidzaéa pomocou troch skrutiek.

Medzi prirubu rozvidzada a nosiéa sa vklada tesnenie (2). Nosié mé hrdlo (A) na pripojenie pomocného
vzduchojemu a hrdlo (B) na pripojenie potrubia brzdovych valcov.

h} Pomocny a rozvedny vzduchojem

Pomocny vzduchojem sluZi ako zdsobnik stladeného vzduchu pre plnenie brzdovych valcov pri brzdeni.
Jeho objem zavisi od zdvihovéhe objemu brzdovych valcov vratane objemu pripdjacieho potrubia.
Vyréba sa v dvoch vyhotoveniach:. s pripdjacim hrdlom, ak je rozvédzaé pripevneny na nosiéi, alebo
s prirubou pre priame upevnenie rozvadzada.
Rozvodny vzduchojem mé predpisany objem 9 litrov a je neoddelitelnou suéastou vietkych variantov
vyhotovenia samoéinnej brzdy DAKO.

Uéinkovanie ruifiového rozvddzaée DAKO-L
178. Uéinkovanie rudiiového rozvadzada DAKO-L je znézornené na obr. 144, 145 a 146.

a) Plnenie brzdy na prevédzkovy tlak — obr. 144

Pri otvorenom uzatvéracom kohiite (K) sa plnia s hlavnym potrubim (HP) aj potrubné priestory roz-
véadzaéa (A, B, D) aZ do vy3ky prevadzkového tlaku 5,0 baru. Pésobenim pruZiny a tlaku vzduchu v prie-
store (A) je rozvodny mechanizmus (RU) v dolnej krajnej polohe. Tlak vzduchu v priestore (B) nadzdvihne
spitni zdklopku (SZ) a kandliky (j, 1, k) a kandlikom (2) sa pini priestor pod dopléiovacou ziklopkou (20).
Sucasne prudi stiadeny vzduch kanélikom (6) do priestoru (J), edkial kalibrovanym otvorom () 2 kanalikmi
(5 a 3) plni rozvedny vzduchojem (RV), priestor pod membréanou rozvodného mechanizmu (C), priestor (F)
nad membréanou prepéjacieho piesta (21) a nad druhou odbrzdovacou zaklopkou (23). Okrem toho sa cez
nadzdvihnutti vyrovnavaciu zéklopku (18) plni kalibrovanym otvorom (b) a kanalikm (7) pomocny vzdu-
chojem (PV), priestor (G) pod prepojovacim piestom (21), priestor nad prvou odbrzdovacou zéklopkou (22)
a kanalikom (8) cez prestavny kohut (PK) N-O priestor (L) nad pedvojnou ziklopkou (13).
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Prierezy otvorov {a) a (b) sa volia tak, aby tlak v uvedenych priestoroch rozvédzada stipal na pre-
vadzkova hodnotu 5,0 barov rovnomerne za &as asi 180 sekind, V ddsledku toho rastie rovnomerne aj tlak
v priestoroch (G) a (F), takZe doplfiacia zdklopka (20), pritla¢ana do sedla pruZinou, zostane uzatvorené.
To znamena, ie pomocny vzduchejem (PV) sa neplni cez spitni zdklopku (SZ).

Brzdovy valec (BV) je po éas plnenia-brzdy spojeny kandlikom (11), dutinou {(10) vo vratnom pieste
(14), kanalikom (12) a kalibrovanym otvorom v kuZelke prestavovacieho kohiita (PK) N-O s ovzdu3im.

Plnenie brzdy je ukonéené, len &o tlak vo vietkych priestbroch dosiahne previdzkovi vysku 5,0 barov.

Obr. 144 Utinkovanie rezvédzaZa DAKO-L — pinenie brzdy

b) Previdzkové bradenie — obr. 145

Pri prevadzkovom brzdeni sa znifuje brzdiéom tlak v hlavnom potrubi v stupfioch a% na hodnotu
3,5 baru. Pri kaidom brzdiacom stupni poklesne tlak v potrubny¢h priestoroch rozvadzaéa (A, B, D) a v spo-
jovacich kanéloch (1 a 6). Ak klesne tlak v priestore (A), porusf sa rovnovéha sil pdsobiacich na rozvodny
mechanizmus vplyvom pretlaku v prietore (C), ktory je spojeny s rozvednym vzduchojemom a rozvodny
mechanizmus sa posunie smerom nahor. Pritom vratny piest (14) dosadne na podvojni zaklopkw (13) a pre-
rusi spojenie bizdovych valcov s ovzdudim. Pri dalfom posunuti rozvodného mechanizmu smerom nahor
nadzdvihne vratny piest (14) podvojnii zdklopku (13) z vonkajiieho sedla, takie stladeny vzduch pradi
z priestoru (L), spojeného s pomocnym vzduchojemom (PV) kanélom (9) a otvorom v prestavovacom kohiite
(PK), do priestoru (H) a kanélom (11) do brzdovych valcov (BV). Sidasne sa kandlom (8) pini priestor (E)
nad membrénou vyrovnivacieho a preruiovacieho mechanizmu (VPU). Pésobenim tlaku na membrénu
sa presunie prerusovaci piest (19) smerom dolu a pritladf vyrovnavaciu zaklopku (18) do sediel. Tym sa
prerui dopliianie pomocného vzduchojemu (PV) a rozvodného vzduchojemu (RV) tlakom z hlavného
potrubia (HP).

Pri plneni brzdovych valcov (BV) klesne tlak v pomocnom vzduchojeme a teda aj v priestore (G) roz-
vadzada. Pretlakom v priestore (F) na membréinu sa porusi rovnovéha sil pdsobiacichi na prepéjacl piest
(21), ten sa posunie smerom dolu a odtladi zo sedla dopliiaciu zéklopku (20). V désledku toho sa priestor (G)
prepojf kanélikom (2) s priestorom nad spiitnou zéklopkou (4) a tlaky sa v nich vyrovnaja.

Pbsobenim tlaku a pruZiny zostane spitné zéklopka (4) pritladené do sedla, takZe oddeluje pomocny
vzduchojem (PV) od hlavného potrubia (HP). Ak tlak v pomocnom vzduchojeme (PV) poklesne pod hodnotu
tlaku v hlavnom potrubi (HP), spiitné zéklopka (4) sa pretlakom zdola nadzdvihne a pomocny vzduchojem
(PV) sa otvorenou zéklopkou (20) dopini na vy3ku tlaku v hlavnom potrubi (HP).

Po stipnuti tlaku v brzdovych valeoch (BV) a v pripojenom priestore (H) na hodnotu Gmerni zni%e-
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nfu tlaku v hlavnom potrubi (HP) nastane na rozvodnom mechanizme rovnovéha sil. Rozvodny mecha-
nizmus (RU) zaujme rovnovéinu (neutrdlnu) polohu. V tejto polohe dosada podvojna zéklopka (13) na
sedlo a prerusuje dopliianie brzdovych valcov.

BV . ——
oy PV i Ry B )

£

Obr. 145 Utinkovanie rozvidzaia DAKO-L — previdzkové brzdenie

Dal&m brzdiacim stupfiom sa znovu zni#i tlak v hlavnom potrubf (HP) a v potrubnych priestoroch
(A, B, D) rozvadzada. Popisany cyklus plnenia brzdovych valcov sa opakuje.

Pri poklese tlaku vzduchu v obvode brzdovych valcov vplyvom netesnosti poklesne tlak aj v priestore (H)
rozvédzaéa. Tym sa poruli rovnovainy stav na rozvodnom mechanizme (RU) a to sa posunie smerom nahor.
Posuvom piesta {(14) sa nadzdvihne podvojna zdklopka (13) zo svojho vonkajiieho pevného sedla a straty
v obvode brzdovych valcov sa doplnia z pomocného vzduchojemu. Pri dosiahnuti revnovéaineho stavu
sa rozvodny mechanizmus (RU) vrati do neutrélnej polohy. Ak klesne pritom tlak v pomocnom vzducho-
jeme pod tlak v hlavnom potrubi (HP), doplnf sa pomocny vzduchojem cez spitni zaklopku (SZ) a dopliiaci
mechanizmus (DU) tlakom z hlavného potrubia.

¢) Rychloéinné brzdenie

Pri rychloinnom brzdeni poklesne tlak v hlavnom potrubi a v priestoroch rovzidzada (A, B, I)
rychlo k nule. Na tento pokles reaguji vietky mechanizmy rozvddzaéa spdésobom. popisanym v predchidza-
jicom odseku. Plnenie brzdovych valcov sa ukonéi, len &o v nich tlak dosiahne 3,8 & 0,1 baru.

Straty v obvede brzdovych valcov, spbsobené netesnostami doplni rozvidzaé len zo zésoby vzduchu
v pomocnom vzduchojeme (PV). Pri zvyZenych stratich kless tlak v brzdovych valcoch i v pomocnom
vzduchojeme aZ do Gplného vyprazdnenia. Pri nulovom tlaku v hlavnom potrubi sa pomocny vzduchojem
neméze dopliat. Pritom spitné zéklopka (ZZ) zostdva uzatvorena a nedovoluje, aby vzduch prudil z pomoc-
ného vzduchojemu (PV) do hlavného potrubia (HP), ktoré je bez tlaku.

Cas plnenia brzdovych valeov z4visi od polohy prestavného kohuta (PK) N-O, ktory kalibrovanymi
otvormi (Z, W) v kuielke zabezpeduje predpisané plniace &asy brzdovych valcov.

d) Odbrzdovanie — obr. 146

Pri odbrzdovani sa zvySuje tlak v hlavnom potrubf a v pripojenych potrubnych priestoroch (A, B, D)
rozvédzacéa. Doterajiia rovnovéha sil na rozvodnom mechanizme (RU) sa porusi a rozvodny mechanizmus
sa presunie smerom dolu. Pritom podvojnéa zéklopka (13) zostane pritladend na vonkajie pevné sedlo
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a uzatvara priestor (L) od (H), kym vnutorné sedlo ziklopky (13) sa odkryje a dutinou vratného piesta
(10), kanalikom (12) a cez prestavny kohut (PK) N-O sa spoja brzdové valce (BV) s ovzduiim. Pésobenim
tlaku v rozvodnom vzduchojeme a v priestore (F) na membrénu a prepéjaci piest (21) sa doplfacia z&-
klopka (20) otvori. V désledku toho sa priestor (G) spoji s kanilikom (2) a pomoeny vzduchojem (PV) sa
doplni z hlavného potrubia cez spétnu zaklopku (4).

Pri ¢iastoénom odbrzdeni, t. j. pri urditom zvyieni tlaku vzduchu v hlavnom potrubi (HP), aviak na
hodnotu niZfiu ne je prevadzkovy tlak, vypusti rozvodny mechanizmus (RU) z brzdovych valcov (BV) len
umerné mnoistvo vzduchu. Len &0 nastane na rozvodnom mechanizme rovnovéha sil, presunie sa rozvodny
mechanizmus do neutrdlnej polohy,

Pri aplnom odbrzden{ sa zvy3i tlak v hlavnom potrubi (HP) a v pripojenych priestoroch rozvadzada
na prevadzkovy tlak, prifom brzdové valce (BV) sa plne odvetraji. Vyprézdiovaci &as brzdovych valcov
je uréeny kalibrovanymi otvormi (X, Y) v kuZelke prestavného kohuta (PK) N-O.

Obr. 146 Utinkovanie rozvidzaés DAKO-L — odbrzdovanie

Rychlost doplitania pomoeného vzduchojemu (PV) zévisi od rozdielu tlakov v hlavnem potrubi (HP)
a v pomocnom vzduchojeme (PV) a od postavenia spitnej zaklopky (4).

Spiitna zéklopka (4) m4 tri kanaliky (j, 1, k). Kanalik (§) je v osi a kanéliky (1) a (k) 501 na ne kolmé.
Pri malom rozdiele tlakov v hlavnom potrubi a pomocnom vzduchojeme sa spiitnd zéklopka (4) postavi
tak, Ze pomocny vzduchojem sa plni kanalikmi (1) a (k). Pri viiéSom rozdiele tlakov v oboch priestoroch
sa pomocny vzduchojem plnf len kanélikom (k) — variant a).

Len ¢o tlak v pomocnom vzduchojeme a v priestore (G) dosiahne previadzkova hodnotu 5,0 barov,
dopliacia zéklopka (20) sa uzatvori a doplfianie pomocného vzduchojemu (PV) sa prerusi.

Vyrovnévacia zaklopka (18) zostiva uzatvorena skoro a2 do uplného vyprazdnenia brzdovych valcov |
(BV) a priestorov (E) a (H) rozvadza&a. Otvéira sa pri tlaku v brzdovych valcoch 0,05 barov. To znamens,
Ze pomocny a rozvedny vzduchojem sa vyrovnavacim a prerufovacim mechanizmom (VPU) nedoplia.

Tento systém dopliiania pomocného a rozvodného vzduchojemu umoziuje pouzivat pri brzde DK-GP
dlhé plniace Svihy bez nebezpeéia prebitia. Prebitie brzdy sa odstrafiuje uplnym vychylenim patky ruéného

odbrzdovada (OD).
Charakteristické vlastnosti brzdy DK-GP s rozvddzaéom DAKO-L

179. Rusfiova brzda DK-GP s rozvidzadom DAKO-L ma tieto vlastnosti:
— umofiluje stupiiovito brzdif a odbrzdovat,
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— je v podstate nevyderpatelnd, pretoe v brzdiacej polohe sa pomocny vzduchojem dopliia stlaéenym
vzduchom z hlavného potrubia,

— pri nastaven{ brzdiaceho stupfia sa doplfiajui straty v obvode brzdovych valcov vzniknuté netesnostami,

— pri rychlodinnom brzdeni sa plnia brzdové valce plnym tlakom, t. j. 3,8 == 0,1 baru a straty sa doplhaji
potial, pokial je v pomocnom vzduchojeme zdsoba vzduchu,

— brzdové valce nemoZno pri brzdeni odvetraf rufnym odbrzdovaiom zo stanoviita rufiiovodica, strata
na tlaku sa ihned doplni z pomocného vzduchojemu,

— brzda nie je nachylné na prebitie, &0 umoZfiuje pouzivat pre skratenie plniaceho ¢asu brzdy dlhé plniace
Svihy, .

— maximdalny tlak 3,8 = 0,1 baru v brzdovyjch valcoch nezévisi od zdvihového objemu brzdoevych valcov.
Plniace a vyprizdfiovacie dasy brzdovych valcov sa menia so zdvihom piestov.

Usporiadanie samotinnej tlakove'j brzdy DK-GP hnacieho vozidla
s rozvidzatéom DAKO-LTR a s tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo TR 2

180. Ru#fiova brzda DK-GP s rozvadzafom DAKO-LTR a s tlakovym relé je v podstate brzda s roz-
védzafom DAKO-L doplnena tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo DAKO TR 2. Pri tomto usporiadani nie s
plniace a vyprézdfovacie asy brzdovych valcov z4vislé od zdvihu piesta, t. j. od zdvihového objemu, inak
zachovéva vietky vlastnosti brzdy s rozvddzadom DAKO-L. Usporiadanie brzdy s tlakovym relé DAKO-TR 1
alebo TR 2 je funkéne uplne zhodné, lifi sa iba zostavou pristojov.

Popis brzdy DK-GP s rozvadzaéom DAKO-LTR plati aj pre brzdu s rozvadzaéom DAKO-LTRm, ktory
pracuje so skratenymi odbrzdovacimi ¢asmi v reZime osobny P

Schéma rudfovej brzdy DK-GP s rozvadzatom DAKO-LTR a s tlakovym relé DAKOTR 1 je na
obrazku 147.

Brzda je zlofend z tychto pristrojov:

— rozvadzaé DAKO-LTR (R) s prestavnym kohitom N-O (PK) a uzatvaracim kohutom (K),
— nosié¢ rozvadzada (NO),

— tlakové relé DAKO-TR 1 (TR 1),

— nosié¢ tlakového relé (NO),

— pomocny vzduchojem (PV),

— rozvodny vzduchojem (RV),

— riadiaci vzduchojem objemu 2,5 litra (RV),

— dvojita spitné zédklopka (DZ),

— brzdovy valec (BV).
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Obr. 147 Schéma usporiadania brzdy hnacicho vozidia DK-GP s rozvidzatom DAKO-LTR a s tlakovim relé DAKO-TR 1
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Okrem toho st do obvodu brzdy zapojené tieto pristroje:

— odstredivy prachojem (OP),

— brzdi¢ samodinnej brzdy (BS),

— brzdi¢ priamoéinnej brzdy (BP),
— ruény odbrzdovaé (OD),

— manometer brzdovyceh valcov (M),
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Obr, 148 Schéma usporiadania brzdy hnacieho vozidla DK-GP s rozvidzatom DAKO-LTR a s tlakov¥m relé DAKO-TR 2

Schéma rudiiovej brzdy DK-CP s rozvaidzadom DAKO-LTR a s tlakovym relé DAKO-TR 2 je na
obr. 148. Usporiadanie pristrojov sa proti predchédzajicemu ligi tym, Ze rozvadza& (R) s tlakovym relé
(TR 2) su spoioéne pripevnené na prirubu pomocného vzduchojemu (PV). PouZitie nositov (NO) odpadé4.
Funkéne pracuji obe usporiadania brzdy s tlakovym relé (TR 1) a (TR 2) dplne zhodne.

Rozvadzat DAKO-LTR

181. Konitrukéne je rozvidza¢ DAKO-LTR zhodny s rozvddzadom DAKO-L. Li% sa len v zriadeni
plniacich a vyprézdiiovacich &asov brzdovych valeov, t. j. v rozmeroch kalibrovanych otvorov prestavného
kohita (PK) N-O. .

a) Nosié

Nosié¢ pre uchytenie rozvidzaéa DAKO-LTR alebo tlakového relé DAKO-TR 1 je zhodny s nosidom
rozvidzada DAKO-L.

b) Pomocny a rozvodny vzduchojem
Funkeia pomoecného a rozvodného vzduchojemu je totoZnd ako na brzde s rozvédzadom DAKO-L.

¢) Riadiaci vzduchojem

Riadiaci vzduchojem mé objem 2,5 litra. Je pripojeny medzi rozvidzaé a tlakové relé a mé funkeiu
fiktivneho brzdového valca s kondtantnym objemom. Tlakové zmeny v riadiacom vzduchojeme vyvolané
rozvédzaom kopiruje tlakové relé, ktoré plni alebo vyprazdiiuje brzdové valce.
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Tlakové relé DAKO-TR 1 a DAKO-TR 2 O

182. Tlakové relé DAKO-TR 1 a DAKO-TR 2 su funkene zhodné pristroje. Liia sa len spésobom pripo-
jenia. Tlakové relé riadené rozvadzadom kopiruje tlakové zmeny v riadiacom vzduchojeme a plni z pomoc-
ného vzduchojemu brzdové valce stladenym vzduchom alebo ich vyprazdiuje do ovzdusia.
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Obr. 149 Tlskové relé DAKO-TR 1 :
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Funkcia tlakového relé:
— zaistuje konstatné plniace a vyprazdfiovacie dasy brzdovych valcov nezivisle od zdvihu piesta brzdo-

vého valca, . O

— plni brzdové valee v tych pripadoch, ked prietokové prierezy rozvadzada sa pre dosiahnutie dasovych
limitov plnenia a vyprézdhovania brzdovych valcov nedostatujice.
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Tlakové relé sii na obrazkoch 148 a 150.
Nasledujici popis plati pre DAKO-TR 1 a DAKO-TR 2.

Tlakové relé mé tieto dasti:

— teleso, v ktorom je ulofeny rozvodny mechanizmus (1),
— spodok, ktory uzatvéra teleso pristroja (2).

Rozvodny mechanizmus tvori membrana (4), horny a dolny piest (5, 3) a vyptitaci piest (16). Vietky
tieto &asti si spojené vodiacou maticou (7) s poistovacou (8) do jedného celku. Piest je v hornej &asti ulofeny
vo vedeni (8) s manZetou (9), v delnej &asti v puzdre (15) s manZetou (17). Do telesa (1) je zalisované sedlo (10)
podvojnej zéklopky. Podvojna zdklopka (11) nad rozvodnym piestom je vedené v zéatkovej sktrutke (13)
s manZetou a do sedla tlad¢i prufinou (12). Priestory (D) a (E) su spojené dyzou {14).

Tlakové relé sa pripdja hrdlom (A) k riadiacemu vzduchojemu. Priestor (C) je spojeny s pomocnym
vzduchojemom. Priestor (D), eventuélne hrdlo (B) na tlakovom relé TR 2 je spojeny s brzdovymi valcami
a otvorom (a) v podvojnej zdklopke s priestorom zatky (13).

Priestor (E) je spojeny kalibrovanym otvorom v dyze s priestorom (D). Priestor (F) je spojeny kanali-
kom v spodku s hrdlom (A).
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Obr. 150 Tlakové relé DAKO-TR 2

Uéinkovanie brzdy DK-GP s tlakovym relé DAKO-TR I alebo DAKO-TR 2

183. Rozvadza¢ DAKO-LTR pracuje v tomto zapojeni pristrojov obdobne ako uz popisana brzda DK-GP
s rozvadzatom DAKO-L,
Preto si v dallom popise vysvetlené len najnutnejiie viizby medzi rozvadzadom a tlakovym relé.

a) Plnenie brzdy — obr. 151

Plnenie prebieha ruvnako ako na brzde s rozviadzadom DAKO-L. Rozdiel je len v tom, Ze rozvodny
mechanizmus rozvédzaa (R) odvetridva kandlikom (5) priestor riadiaceho vzduchojemu (RV) objemu
2,5 litru a sudasne priestor (D) tlakového relé (TR) pod rozvodnym piestom. Brzdovy valec (BV) je spojeny
s ovzduiim kandlikom (6) a otvorom (7) v rozvodnom pieste (11). Stdasne sa dodatodne odvetrava dyzou
(10) aj priestor (C). Podvojné zdklopka (9) uzatvara vonkajSie sedlo a zamedzuje prideniu vzduchu z pomoe-
ného vzduchojemu (PV) do tlakového relé (TR).
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b) Previdzkové brzdenie — obr. 152 O

Prevadzkové brzdenie prebieha rovnako ako brzdy s rozvidzalom DAKO-L s tym rozdielom, Ze
zvyfenie tlaku v riadiacom vzduchojeme (RV) sa prenesie do priestoru (D) tlakového relé (TR). Pdsobenim
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Obr. 151 Udinkovanie tlakového relé DAKO.-TR 1 — plnenie
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Obr. 152 Uinkovanie tlakového relé DAKO-TR 2 — prevédzkové brzdenie
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pretlaku sa rozvodny piest (11) presunie smerom hore, pri¢om v prvej tize pohybu dosadne vnitorné malé
sedlo piestnice na podvojni zéklopku (9) & preru#i spojenie brzdovych valcov (BV) s ovzdusim. Pri dalfom
pohybe piesta (11) smerom hore nadvihne piest zdklopku (9) z vonkajsieho pevného sedla tak, Ze priestory
(A) a (B) tlakového relé sa pripoja. Stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu (PV) méZe pradit kanalom
(3) a (4) cez priestory (A) a (B) tlakového relé a kanélom (6) do brzdovich valcov (BV). Stidasne sa kalibro-
vanym otvorom (10) plni priestor (C) nad rozvodnym piestom (11). Plnenie brzdovych valcov sa skonéi
v okamihu stipnutia tlaku v priestoroch (B) a (C) tlakového relé na hodnotu riadiaceho tlaku v priestore (D).
V tomto okamihu sa piest posunie dole a podvojné zéklopka (9) dosadne tlakom pruZiny na pevné sedlo
a sii&asne uzatvori malé sedlo dutej piestnice (7). Rozvedny mechanizmus je v tzv. neutrélnej polohe.

Opiitovnym zniZenim tlaku v hlavnom potrubi sa vyvola dalsi brzdiaci stupeh. Rozvodny mechanizmus
rozvadzada naplni riadiaci vzduchojem imerne vy3sim tlakom, ktory vyvoléd zmenu v priestore (D) tlako-
vého relé. Rozvodny piest (11) reaguje na vy#si tlak v priestore (D) tak, Ze sa posunie hore a nadvihne
podvojnu zdklopku (9) zo svojho pevného sedla. Tlakova zmena spdsobi, Ze sa brzdové valce (BV) naplnia
tlakom, ktory zodpovedé tlaku v priestore (D) a v riadiacom vzduchojeme (RV). Pri dalSom brzdovom
stupni sa opisany cyklus opakuje. Tlakové relé (TR) zabezpetuje aj dopliianie strat vzniknutych v obvode
brzdovych valcov netesnostou. Pokles tlaku v brzdovych valcoch sa prenesie do kanélu (6) a priestoru (B)
a (C) tlakového relé. Pretlakom v priestore (D) a v riadiacom vzduchojeme, ktory udrZuje pri urditom
brzdovom stupni rozvédzaé (R), sa posunie rozvodny piest hore a odtladi zéklopku (9) z pevného sedla.
Stladeny vzduch prudi z pomocného vzduchojemu do brzdovych valcov aZ do vyrovnania strit, ked roz-
vodny mechanizmus zaujme neutrilnu polohu. V rozsahu previdzkového brzdenia sa straty spdsobené
netesnostou v obvode brzdovych valcov trvale dopliiuji.

¢) Rychlofinné brzdenie — obr. 152

Pri rychlo¢innom brzden{ naplni rozvidzaé (R) riadiaci vzduchojem (RV) a priestor (D) tlakového
relé (TR) tlakom 3,8 == 0,1 baru sposobom ako pri rychlodinnom brzdeni brzdy DK-GP s rozviddzadom
DAKO-L. Pritom tlakové relé (TR) zabezpe&i naplnenie brzdovych valcov (BV) maximélnym tlakom
3,8 = 0,1 baru. Doplhanie striat v obvode brzdovych valcov netesnosfou je v tomto pripade len do vyder-
pania objemu pomoeného vzduchojemu.

d) Odbrzd'ovanie — obr. 151

Pri odbrzdovani brzdy prebiehaju v rozvidzadi (R) a v pripojenych priestoroch tlakkové zmeny v zé-
vislosti od zmien tlaku v hlavnom potrubi obdobne ako na brzde DK-GP s rozvéddzatom DAKO-L.

Pri zvy3eni tlaku vzduchu v hlavnom potrubi zniZuje rozvadzaé (R) tlak v riadiacom vzduchojeme (RV)
a v priestore (D) tlakového relé (TR). Pretlakom v priestore (C) nad rozvodnym piestom (11) sa piest po-
sunie smerom dole a pritom odkryje vnitorné sedlo a otvorom (7) v pieste uniké vzduch z brzdovych valcov
cez priestory (B, C) do ovzdudia. V okamihu vyrovnania tlakov nad a pod piestom (11) zaujme piest
neutralnu polohu a odvetravanie brzdovych valcov sa prerusi. Pri dalSom zv§seni tlaku v hlavnom potrubi
(HP) sa dosiahne d'al3i odbrzdovaci stupeil, priéom opisany cyklus sa opakuje.

V ckamihu dosiahnutia prevadzkovej hodnoty tlaku vzduchu v hlavnom potrubi zabezpedi rozva-
dzaé (R) aplne odvetranie riadiaceho vzduchojemu (RV) tak, Ze tlak v priestore (D) tlakového relé klesne
na nulu. Pretlakom v priestore (C) sa rozvedny piest (11) posunie smerom dolu a brzdové valce (BV) sa dplne
odvetraju kandlikom (6) cez priestor (B) a otvorom (7) v pieste do ovzdu3ia.

Viastnosti brzdy DK/GP

184. Charakteristické vlastnosti brzdy DK-GP s rozvidzatom DAKO-LTR a s tlakovym relé DAKO-
-TR 1 a DAKO-TR 2 si zhodné s vlastnostami brzdy s rozvidzatom DAKO-L mimo posledného bodu. Na
brzde s tlakovym relé plniace a vyprézdiovacie &asy brzdovych valcov nezévisia od zdvihového objemu

brzdovych valcov. Velkost pomocného vzduchojemu sa voli rovnakyin spdsobom ako na brzde s rozvadza-
éom DAKO-L.

Usporiadanie samoéinnej tlakovej brzdy DK-GP hnacieho vozidla s rozvidzatom DAKO-LTR
s tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo TR 2 a s rufiiovym odbrzdovaiéom DAKO-OL 2

185. Zjednodusenii schému samodinnej tlakovej brzdy ruiha vo vyhotoveni DK-GP s rozvidzafom
DAKO-LTR, s tlakovym relé DAKO-TR 1 a s ruifiovym odbrzdovatom DAKO-OL 2 je na cbrazku 153.

Brzda pracuje podobne ako vyhotovenie DK-GP s rozvidzafom DAKO-LTR a s tlakovym relé
DAKO-TR 1 s tym rozdielom, Ze odbrzdovaé¢ DAKO-OL 2 umoZiiuje rudfiovodiéovi regulovat uéinck samo-
¢innej brzdy rusiia podla osobnej volby tak, aby rudefi nebol vodi vlaku prebrzdeny. Odbrzdovaé DAKO-
-0OL 2 je pripojeny medzi rozvédzaé (R) a riadiaci vzduchojem (RV) a trefou pripojkou na hlavné potrubie
(HP). Jeho elektropneumaticky ventil (EPV) sa ovlada tla¢idlom z riadiaceho pultu ru$ha. Funkcia odbrzdo-
vada DAKO-OL 2 je popisand v &asti o ruSfiovych ecdbrzdovatoch.
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Samoé¢inné tlakové brzda hnacieho vozidla DK-GP s rozvidzadom DAKO-LTR, s tlakovym relé DAKO-
TR 2 a s rubfiovym odbrzdovatom DAKO-OL 2 je na obr. 154 a je funk&ne iiplne zhodnéa s vyhotovenim
s tlakovym relé DAKO-TR I, ktoré je znizornené na obr. 153. Rozdiel je len v pripojeni odbrzdovaéa OL 2,
ktory vyZaduje vloZenie medzikusa s dvoma vyvodmi — obr. 121, Medzikus je upevneny medzi prirubami
rozvidzada (R) a tlakového relé TR 2.
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Obr. 153 Schéma usporiadania brzdy DK-GP s rozvidzafom DAKO-LTR, tlakovym relé DAKO-TR 1 a s odbrzd'ovaom
DAKO-OL 2 .
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Obr. 154 Schéma usporiadania brsdy DK-GP s rozvédzatom DAKO-LTR, tlakovym relé DAKO-TR 2 a s odbzdovatom
DAKO-OL 2

148



Usporiadanie samo€innej tlakovej brzdy DK-GP hnacieho vozidla s rozvadzatom DAKO-LTR,
tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo TR 2 a pridavnym ventilom DAKO-D

186. Schéma rudiiovej brzdy s rozvadzaéom DAKO-LTR, tlakov¥m relé DAKO-TR 1 a s pridavnym
ventilom DAKO-D je na obr. 155.

BS BP | O0f M
t e HP
. 6_‘
I
PK
O EPY 7| * PV

g
o T A1 FL' !

TN T bz
: D TRY
> |:H )
P L. T

Obr. 155 Schéma usporiadania brzdy DK-GP s rozvédzatom DAKO-LTR, tlakovym relé DAKO-TR 1 a s pridavaym
ventilom DAKO-D
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Obr. 156 Schémap usporindania brzdy DK-GP s rozvédzatom DAKO-LTR, tlakovym relé DAKO-TR 1 a s pridavajm
ventilom DAKO-D na spolotnom nosifi s rozvidzatom
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Brzda aéinkuje uplne podobne ako brzda DK-GP s tlakovym relé TR 1 alebo TR 2 s t¥m rozdielom,
e pridavny ventil DAKO-D je vyusity ako obmedzovad vystupného tlaku z rozvaidzaca a umoZiiuje plnit
svojim regulainym rozsshom brzdové valce rudita takym maximédinym tlakom, ktory zodpovedi druhu
materidlu brzdovych klitikov, ktorymi je rudefi vystrojeny. Pritom brzda sa zriadi tak, aby maximélny
tlak v brzdovych valcoch bol imerny sudinitelu trenia pouzitych klatikov.

Brzda DK-GP s pridavnym ventilom (D) je zostavena z rovnakych pristrojov ako brzda s tlakovym relé
TR 1 s tym rozdielom, Ze medzi rozvadzaé (R) a tlakové relé TR 1 je vloZeny pridavny ventil DAKO-D (D).
Zriadenie brzdy sa vykona nasledovne: ak mé rusedt brzdové klatiky zo Sedej liatiny (so siéinitelom trenia
asi 0,15), zabezped{ sa reguladnd pika (P) pridavného ventilu (D) skrutkou (5) v krajnej polohe, &im sa
omedzovacia funkcia pridavného ventilu (D) vyradi a tlakové relé TR 1 plni brzdové valce (BV) maximél-
nym vystupnym tlakom 3,8 baru. Ak je ruef vystrojeny nekovovymi brzdovymi klatikmi (napr. so saéi-
nitefom trenia 0,4 aZ 0,45), nastavi sa a zabezpeéi regulaéna paka (P) pridavného ventilu (D) skrutkou (8)
v takej polohe, aby v¥stupny tlak, ktorym sa plnia brzdové valce, neprekrofil maximélnu hodnotu
2,1 == 0,1 baru. Pritom plniace a vypréazdiiovacie dasy brzdovych valcov pre reZimy P a G riadené rozvadza-
¢om DAKO-LTR sit zachované v pévodnych limitoch. Upevnenie pridavného ventilu DAKO-D (D) na nosi¢i
(NO) vyiaduje krycie veko (KV).

Iné usporiadanie tejto brzdy, kde rozvidzaé (R) a pridavny ventil (D) si upevnené na spoloénom nosiéi,

- je na obr. 156,

Pridavny ventil DAKO-D je pristroj, ktory je uréeny pre brzdovy vystroj voziiov, kde plynulym nasta-
vovanim regulaénej paky, ktoré je odvodené od zataZenia vozha, vpista do brzdovych valcov zodpovedajici
tlak, imerny zafaZeniu vozia. Tym sa dosiahne pribliZné konitaniné brzdiace percento vozidla. Popis
iéinkovania pridavného ventilu DAKO-D je uvedeny v &asti o brzdovom vy¥stroji vozilov.

Usporiadanie samotinnej tlakovej brzdy DK-GP hnacieho vozidla s rozvidzatiom DAKO-LTR
a s pridavnym ventilom DAKO-LRV

187. Schéma ruffiovej brzdy s rozvadzatom DAKO-LTR a s pridavnym ventilom DAKO-LRV je na
obr. 157. Brzda ufinkuje podobne ako brzda DK-GP s tlakovym relé DAKO-TR 1 alebo TR 2 s tym roz-
dielom, Ze pridavny ventil DAKO-LRV umoZiiuje plnit brzdové valce rudfia vo dvoch tlakovych stupiioch
takym maximalnym tlakom, ktory zodpovedd druhu materiilu brzdovych klatikov, ktorymi je rudef vy-
strojeny. Nizky stupei tlaku v brzdovych valcoch 3,8 baru sa poutije, ak rusef je vystrojeny nekovovymi
brzdovymi klatikmi RUBOS. Vysoky brzdiaci stupe 6,8 baru sa pouZije, ak ma rudefi brzdové klitiky zo
fedej liatiny.

_77

0D

Obr. 157 Schéma usporiadania brzdy DK-GP s rozvidzatom DAKO-LTR a s pridavaym ve: '2in DAKO-LRV
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Brzda je zostavend z tychto pristrojov:

rozvidzaéa DAKO-LTR (R) s prestavnym kohiitom N-O (PK) a uzatvaracim kohatom (K),

— nosita rozvadzada (NO),

— pridavného ventilu DAKO-LRV (LRV),

— nosi¢a pridavného ventilu (NO),

— uzatvéracieho kohuta na odbodke k LRV (UK),
— pomoeného vzduchojemu (PV),

— rozvodného vzduchojemu (RV),

— riadiaceho vzduchojemu (RV),

— zésobovacieho vzduchojemu (ZV),

— dvojitej spiitnej zaklopky (DZ),

— brzdového valca (BV).

Okrem toho si do obvodu brzdy zapojené tieto pristroje:
— brzdi¢ samodinnej brzdy (BSE),

— brzdi¢ priamoéinnej brzdy (BP),

— ruény odbrzdovaé (OD),
— manometer brzdovych valcov (M).

a) Rozvidzat DAKO-LTR (R), jeho nosi¢ (NO), rozvodny vzduchojem (RV) a riadiaci vzduchojem (RV)
sa v tomto usporiadani brzdy zhodné s brzdou DK-GP, s rozvédzadom DAKO-LTR a s tlakovym relé
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Obr. 158 Pridavny ventil DAKO-LRV
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b) Pomocny vzduchojem (PV) mé objem len 25 litrov a sliZi na plnenie riadiaceho (primérneho) obvodu
rozvadzada.

¢} Zisobovaci vzduchojem (ZV) obsahu 150 litrov sa napéja z hlavného vzduchojemu pripojkou s uzatva-
racim kohutom, spitnou zdklopkou a dyzou alebo vynimeoéne sa napéja z hlavného potrubia. Zo zésob-

ného vzduchojemu sa plnia pridavnym ventilom (LRV) brzdové valee (BV).

d) Pridavn§ ventil DAKO-LRYV je v reze na obr. 158. Tento pristroj je pévodne uréepy pre rychlikovi
dvojstupfiovll rufiovi brzdu DK-GP, kde zabezpeduje plnenie brzdovych valcov vo dvoch tlakovych
stupfioch v zéavislosti od rychlosti ]azdy Nizky stupeft naplfia brzdové valce maximalnym tlakom
3,8 baru pri rychlosti do 80 km + h™'.

Pri rusfovej brzde DK-GP s pridavnym ventilom DAKO-LRV sa vyuiivaji dva tlakové stupne na
plnenie brzdovych valcov v zavislosti od druhu materidlu pouZitych brzdovych klitikov na ruini. Pridavny
ventil LRV zaistuje plniace a vyprazdiiovacie &asy brzdovych valcov pre refimy P a G, riadené rozvédza-
dom DAKO-LTR, nezaivisle od zdvihu piestov brzdovych valcov.

Pridavny ventil DAKO-LRV sa pripdja na nosi¢ (NO) podobne ako rozvidza& (LRV) alebo tlakové
relé (TR 1), Teleso ventilu mé 4 &asti. Vrchné &ast (1), vloZka Gstretového piesta (2), vloZka obmedzova-
cieho piesta (3), veko obmedzovacieho piesta (4) so jroubenim (23) a {26}. VZetky 4 &asti sa spojené skrut-
kami do jedného celku. Vo vrehnej Sasti (1) je uloZend podvojna zaklopka (11) pritli¢ani do sedla (16) pru-~
Zinou (14) opierajicou sa o zatku (13) s tesnincou manZetou (12). V strednej éasti (2} a (3) je uloeny roz-
vodny mechanizmus, ktory tvori vypustaci piest (5), obmedzovaci piest (6), vrehny a spodny ustretovy
piest (7) a (8), spodny piest (9), vlozka (10), vedenie (15), vodiaca matica (18) s podlozkou (35), puzdro (19),
zabezpefovacia matica (28) s podloZkou (34), rozperka (29), membréna (30) a (31), podlozka membrany (32)
a obmedzovacia membrana (33). Priestor nad dstretovym piestom (7) spija dyza (17) a do kanalika pod
membranou (30} je viofené puzdro (22). Pridavny ventil LRV je pripojeny hrdlom {(A) k riadiacemu vzdu-
chojemu (RV). Priestor (C) je spojeny so zésobnym vzduchojemom (ZV), Priestor (D) je spojeny s brzdovym
valeom a tie? kandlikom a v podvojnej zdklopke (11) s priestorom pod zétkou (13). Priestor (E) je spojeny
dyzou (17) s priestorom (D) a s brzdovym valcom. Priestor (F) je trvale spojeny s ovzdu&im. Priestor (C)
ie spojeny s kandlikom s vloZkou (22) s hrdlom (A) a riadiacim vzduchojemom. Priestor (H) je spojeny
s hrdlom (B) a odbodkou s riadiacim vzduchojemom, na ktorom je uzatvéraci kohat (UK).

Uéinkovanie brzdy DK-CP s rozvddzaéom DAKO-LTR a s pridvanym ventilom DAKO-LRV

188. Rozvédzaé DAKO-LTR udinkuje v tomto zapojeni pristrojov dplne zhodne ako skdr popisané
brzdy DK-GP s rozvadzatom DAKO-LTR a tlakovym relé TR 1. Preto je dalej vysvetlené Géinkovanie pri-
davného ventilu LRV v porovnani s tlakovym relé TR 1.

a) Ak je uzatvéraci kohat (UK) na potrubnej pripojke — obr. 157 — uzatvoreny, privadza sa pri brzdent
tlak 2 riadiaceho vzduchojemu (RV) do pridavného ventilu (LRV), a to hrdlom (A) — obr. 158 — len do
priestoru (C) pod membréinou (30) a nad obmedzovaciu membrénu (33). Vysledna sila na vypustaci
piest (5), ktoré ho posunie smerom hore, sa rovna rozdielu iéinnej plochy oboch membran (30 a 33) néso-
beného tlakom v priestore (C). V ddsledku toho pracuje pridavny ventil (LRV) tplne podobne ako
tlakové relé TR 1 alebo TR 2. To znamend, Ze pri brzdeni alebo odbrzdovani kopiruje rozvidzadom
nastavené tlakové zmeny v riadiacom vzduchojeme v rozsahu do 3,8 baru a tym istym tlakom plni
brzdové valce zo zésobného vzduchojemu (ZV) alebo ich odvetriva do ovzdudia.

b) Ak je uzatvéraci kohiit (UK) na potrubnej pripojke otvoreny, obr. 157 — privddza sa pri brzdeni tlak
z riadiaceho vzduchojemu (RV) — obr. 158 — nielen do priestoru (G), ale aj do priestoru (R) pod obmed-
zovacou membriénou (33). Vysledna sila na vypaZfaci piest (5), ktord ho posiiva smerom hore, sa rovna
siéinu G¢innej plochy membréiny (30) a tlaku v priestore (G). V désledku toho pracuje pridavny ventil
{LRV) tak, Ze pri brzdeni a odbrzdovani kopiruje tlakové zmeny v riadiacom vzduchojeme (RV), riadené
rozvidzadom v rozsahu 0 aZ 3,8 baru, zdvojnésobuje ich a dvojnasobnym tlakom (maximaélne do 6,8 baru)
plni brzdové valce zo zdsobného vzduchojemu (ZV) alebo ich pri odbrzdovani odvetrava do ovzdusia.

Charakteristika brzdy DK-GP s rozvidzatom DAKO-LTR a pridavnym ventilom DAKO-LRV je zhodnd
s charakteristikou brzdy DK-GP a tlakovym relé TR 1 alebo TR 2 s tym, Ze umoiituje podla druhu pousi-
tych brzdovych klatikov, t. j. nekovovych RUBOS a zo 3edej liatiny, dvojaké plnenie brzdovych valeov, t. j.
v prvom pripade maximélnym tlakom 3,8 baru a v druhom pripade 6,8 baru.

Usporiadanie samolinnej tlakovej brzdy DK-GPR hnacieho vozidla s rozvidzaéom DAKO-LR
a s pridavnym ventilom DAKO-LRV (rychlikovd brzda)

189. Rychlikovou ruffiovu brzdou DK-GPR boli vystrojené elektrické rusne S 499.1, prototypy moto-
rovych rudfiov T 489.0 a brzdou DK-PR motorové vozne M 208.1, Na Ziadnom z tychto vozidiel sa brzda
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v rychlikovom refime ,R“ previddzkovo nepoufiva ani neudriuje. Zjednodulend schéma usporiadania
pristrojov brzdy DK-GPR s rozvadzatom DAKO-LR, pridavnym ventilom DAKO-LRV, vypustacim ven-
tilom DAKO-N 2, odstredivym reguldtorom DAKO-KL a s tlakovym relé DAKO-TR 1 je na obrazku 159,
Na novych elektrickych rudfioch pre tratovi sluzbu na CSD sa dvejstupfiova rychlikova brzda DK-GPR
nepouziva (s vynimkou dvojpridovych ruifiov 3 kV/15 kV a 16 2/3 Hz pre CSD a DR). Ich udinok bol
nahradeny vykonnou elektrodynamickou brzdou, ktora spoluidinkuje s pneumatickou brzdou DK-GP.
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Obr. 159 Schéma usporindania brzdy DK-GPR s rozvadzatom DAKO-LR — ruiiiové rychlikovd brzda

_ Princip uéinkovania ruffiovej rychlikovej brzdy
DK-GPR je zhodny s aéinkovanim rychlikovej brzdy 100
DK-PR popisanej v brzdovom v¥stroji voziiov.
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Obr. 160 Nosi¢ rozvidzada
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XII. PRISTROJE ZACHRANNEJ BRZDY
NA HNACICH VOZIDLACH

190. V pripade niidze alebo akitneho nebezpeé&ia k rychlemu vypiasfaniu vzduchu z hlavného potrubia,
= ktoré vyvolava rychloéinné brzdenie samoéinnej brzdy vietkych vozidiel zapojenych na brzdenie vo vlaku,
sa pouiivaju na hnacich vozidlich tieto pristroje zachrannej brzdy:
— zéklopka zichrannej brzdy AK 6,
— zéklopka zéchrannej brzdy Matrosov,
— kohit zachrannej brzdy,

— bezpeénostny posivaé brzdy P2VC, ktory spolupracuje s viakovym zabezpedovadom.
Pristroje zéchrannej brzdy patria k predpisanému brzdovému vystroju hnacieho vozidla a umiest-
fiuju sa na stanovisti rudfiovodida s vynimkou bezpeénostného posivada P2VC, ktory je umiestneny v stro-

jovni alebo pod kapotou hnacieho vozidla. Pristroje sa pripdjaji na kratke potrubné pripojky G 1" z hlav-
ného potrubia. Vyfuk z pristrojov nesmie byt obmedzovany vyfukovym potrubim, timiéom a pod.

Ziklopka zdchrannej brzdy AK 6
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191. Zaklopka zachrannej brzdy AK 6 je na obrazku 161, 162. Spodné éast (1) zéchrannej zdklopky
AK 6 je zakonéena pripajacim hrdlom so zévitom G 1" a
zabezpefovacou maticou (9) pre pripojenie na odbotku
hlavného potrubia. Na vrchnej &asti je pripevnené uza-
tvaracie veko (2) s gumovym tesnenim (3). Veko je
otoéne uloZené na &ape (5) a v uzatvorenej polohe za-
bezpedené ovladacou pakou (4) so zabezpefovacim pal-
com. Zachranna zdklopka AK 6 sa otvara ruéne trhnutim
za ovladaciu paku (4), ktora je natretd na Zerveno.

Obr. 162 Ziklopka zichrannej brzdy AK 6

Ziklopka zichrannej brzdy Matrosov

192, Zaklopka zachrannej brzdy Matrosov je na obr. 163. Vo vrchnej &asti zdchrannej zaklopky (1)
je otoéne uloZeny vystrednik, ktorého pohyb sa prenasa na zaklopku. Vystrednik je vo vnutri telesa zé-
klopky ukonéeny itvorhranom pre nasadenie rukoviiti (2), ktora je na $tvorhrane zabezpe&ena kolikom.
Valcova ¢ast telesa méa po obvode vypudtacie otvory. V telese (1) je uloZené zéklopka s tesniacou vlotkou.
Zo spodu do telesa je zaskrutkované sedlo ziklopky (3) s pripajacim zévitom G 3/4"”. Ovlédanie zaklopky
je jednoduché. Ak smeruje rukovit hore, je zaklopka pritlaéend vystrednikom do sedla a anik vzduchu

je uzatvoreny. Pri natoéeni rukoviiti (2) uvolni vystrednik zaklopku a stlaéeny vzduch z hlavného potrubia
méze unikat vypudtacimi otvormi do ovzdusia.

-l L6

Obr. 163 Ziklopka zichrannej brzdy Matrosov
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Kohiit zichrannej brzdy

193. Kohut zéichrannej btzdy je na obr, 164, Kohiity zichrannej brzdy na hnacich vozidlich si kon-
Strukéne zhodné s beZnymi typmi uzatvéracich kohiitoy. Teleso (5) mé vlavo pripajacie hrdlo so zévitom
G 1", vpravo vyfukové hrdlo. V telese je uloZeny kuzel (2), ktory je tlaeny pruZinou (3) opretou o zatku (4).

— i}

Kohit sa ovldda rukovifou (1).

LN
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Bezpeinostny posiivaé brzdy P2VC

194. Bezpednostny posivaé
brzdy P2VC je na obr. 165, 166.
Bezpeénostny posiavaé brzdy P2VC
je siéaston vlakového zabezpedova-
¢a. Na hnacich vozidlach sa pouZiva
v kombiniécii s elektropneumatic-
kym ventilom. Oba pristroje spoje-
né do jedného celku sa pripdjaju
na potrubnt pripejku k hlavnému
potrubiu, ktoré je uzatvarateIna
kohitom. Kohiit je v otvorenej po-
lohe zaplombovany.

Obr. 185 Bezpeénosiny pomivad
brzdy P2VC
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Obr, 184 Kohiit zichrannej brzdy
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Ziklad pristroja tvori teleso (1) s pripeviiovacimi okami, pripojovacim hrdlom (A) a vyfukovym
hrdlom (B). Vo vrchnej &asti je vedenie piesta (3), v spodnej &asti puzdro (4) a v strednej éasti j& zalisované
sedlo ventilu (9). Vo vedeni (3) je uloZeny piest (2) s tesniacim kritkom (5). Na piestnici je upevnenid ma-
ticou (10} zéklopka (8), ktoré sa v odTahéenom stave tladi do sedla (9) pruZinou (7). Spodok telesa uzatvéira
skrutkova zétka (6). Vrch zakryva utesnené veko (11). Priestor (E) je spojeny s vystupnym hrdlom (A)
a s kalibrovym otvorom (a} v pieste s priestorom (C) nad piestom, Priestor (C) je spojeny otvormi (b) vo

vedeni s priestorom (D) pod vekom. Priestor (D) je spojeny kanélikom v elektropneumatickom ventile
s ovzdudim.
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Obr. 166 Bezpeinostny posivai brzdy P2VC
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Uéinkovanie bezpeénostného posivaéa P2VC

195. Ak je kohit na pripojke k bezpednostnému posivadu P2VC v uzatvorenej polohe, sii priestory
(E, C, D) bez tlaku a zédklopka (8) sa tlaéi do sedla (9) silou prutiny (7) pdsobiacou na piest (2). Pristroj je
vyradeny z innosti. Ak je kohut na pripojke otvoreny (v otvorenej polohe je zaplombovany), je bezpeé-
nostny postivaé v pohotovostnom stave. Priestor (E) sa naplini tlakom z hlavného potrubia a tladi zaklopku
(8) do sedla (9).

Kalibrovanym otvorom (A) v pieste sa naplni priestor (C} a z neho otvory (b) i priestor (D). V pohoto-
vostnom stave vlakového zabezpedeovada je cievka elektropneumatického ventilu pod napétim a uzatvéra
spojenie priestorov (C) a (D) s ovzdu¥im. Sily na piest (2} zdola i zhora st v rovnovahe a tak zéklopka (8)
uzatvara sedlo (9) a tym zamedzuje uniku vzduchu z hlavného potrubia do ovzdusia. Pri zau&inkovani
vlakového zabezpeéovaéa na hnacom vozidle strati cievka EP ventilu napiitie a jeho rozvodny mechanizmus
spoji priestory (D) a (C) s ovzduim. Pretlakom v priestore (E) a poruienim rovnovahy sil na piest (2} sa
zaklopka (8) rychle nadvihne a odkrytym sedlom (9) unikne vzduch z hlavného potrubia do ovzdusia vel-
kym prietokovym prierezom. Néhly pokles tlaku v hlavnom potrubi rychlodinne zabrzdi.

XIII. USPORIADANIE MECHANICKEJ CASTI BRZDY
HNACICH VOZIDIEL :

!

196, Mechanicka &ast brzdy hnacich vozidiel nadvézuje na pneumaticku éast a je spoloéné pre brzdu
samoéinni i priamoéinni. Mechanicki &ast brzdy doplfia ruéna brzda.

Prechodnym prvkom medzi pneumatickou a mechanickou #astou brzdy hnacieho vozidla s brzdové
valce, eventudlne brzdové jednotky. Brzdové valce st opisané v éasti o brzdovom vystroji voziiov.

Z hladiska celkového usporiadania a kon3trukeie mechanickej ¢asti hnacich vozidiel mézeme brzdu roz-
delit do dvoch skupin:
— mechanickéd brzda ramovych vozidiel,
— mechanicka brzda podvozkovych vozidiel,

s
e o A
I
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b, d d
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b = 2. d = 255« @ = 130

Obr. 168 Schéma mechanickej brzdy podvozkového motorového rusiia
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Konétrukéné riefenie mechanickej brzdy mé vela variantov, preto si uvedené len charakteristické
priklady.

197. Schéma kontrukéného riefenia mechanickej brzdy ramového motorového rudiia je na obr. 167,
Kolesa rusiia st brzdené jednostranne. Sila vyvinuta dvoma brzdovymi valcami je rovnomerne rozloiena
pomocou prevodovych pidk, klbovych tahadiel a fapov na jednotlivé klatiky.

Vedenie brzdovych zdrii je zabezpedené brzdovymi zavesmi a rdzporami. Brzdové klatiky si celistvé
alebo delené jednoklatikové.

198. Schéma usporiadania mechanickej brzdy charakteristické pre dvojnédpravové podvozky moto-
rovych rufiov je na obrazku 168. Kolesa si na kaZdej strane podvozka brzdené obojstranne samostatnym
brzdovym valeom s dvoma piestami. Delené jednoklatikové botky sa ved brzdovymi zédvesmi. Na motoro-
vych rudfioch sa pouzivaju brzdové klatiky jednotného typu s vodiacou pitkou. V konstrukeii tejto brzdy
nie su pouZité brzdové razpory.

199. Schéma usporiadania mechanickej brzdy v trojnipravovom podvozku motorového rusfia je na
obrazku 169. V kon3trukeii si pouité jednopiestové brzdové valce so samostatnym usporiadanim brzdového
mechanizmu na pravej a lavej strane podvozka.

200. Schéma usporiadania mechanickej &asti brzdy charakteristickd pre dvojnapravové podvozky
elektrickych rusfiov je na obrazku 171. Brzdiacu silu vyvodzuju dva jednopiestové brzdové valce pripev-
nené na &elnikoch ramu podvozkov. Kolesé kaZdej ndpravy su brzdené obojstranne jednym brzdovym
valcom. Brzdové klatiky su delené zdvojeného vyhotovenia s ruénym nastavovanim odlahlosti klatikov
od obeZnej plochy kolies alebe so samoéinnou reguldciou pomocou nastavovaéa odlahlosti.

201. Brzda trojnapravového podvozka elektrickych rushov (obrazok 172) je usporiadané cbdobne s tym
rozdielom, ze dva brzdové valce sii pripevnené na &elniku ramu podvozka a treti brzdovy valec je na hlav-
nom prieéniku. Kazdy brzdovy valec brzdi kolesa jednej ndpravy.

Obr. 170 Schéma mechanickej brzdy trojnipravového podvozka
motorového rudiia

Brzdova jednotka

.202. Od roku 1973 sa na elektricky tratovych rusfioch pouZiva novy spdsob usporiadania mechanickej
¢asti brzdy s takzvanymi brzdovymi blokmi {brzdovymi jednotkami). Princip spoéiva v tom, Ze kaidé

- koleso je jednostranne brzdené brzdovym valcom, ktory tvori spolu so skrifiou, s pakovym mechanizmom,

delenym klatikom a stavatom odlahlosti brzdovych klatikov jeden konstrukény celok — brzdovii jednotku.
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Brzdova jednotka je schematicky znazornené na obrazku 173. Brzdova jednotka je skrifiového vyho-
tovenia. K rdimu podvozku alebo k ramu skrine vozidla je pripevnena skrutkami (29, 30). Podlfa umiest-
nenia je prava alebo lava. K skrini (1) je pripevneny brzdovy valec (2) s piestom (3}, piestnicou (4) a spiitnou
pruZinou (13). Vo vnitri skrine sa pohybuje dvojitd brzdova péka (5) a brzdové tahadlo (6), ktoré je vo
vnutri skrine spojené éapom (28) s botkou brzdového klatika (7) a so zdvesom (8). K botke klatika su klinom
(36) pripevnené dva brzdové klatiky (14). V spodnej éasti skrine (1) je zariadenie pre samodinné nastavenie
odlahlosti brzdovych klatikov (9) a riadiace zariadenie (10). Stavaé odl'ahlosti (9) je okrem toho ruéne ovla-
dateIny vypénacim zariadenim (11), ktoré umoZfiuje vymenit brzdové klatiky. Botka kiatika sa dril vo
zvislej polohe pruinou (27) nasadenou na otoénom ¢&ape (28). Pruzina (27) vyvolava treciu silu medzi brzdo-
v¥'m tahadlom (6) a botkou klatika (7). S okom piestnice (4) je spojena péka (31) pre napojenie mechanizmu
ruénej brzdy. Zadné stena skrine pod brzdovym valcom je zakrytid plechovym krytom (35).

Uéinkovanie brzdovej jednotky

203. Pri brzdeni vniké v smere 3ipky stladeny vzduch od rozvadzada do brzdového valca (2) a tlaéi
piest (3) dolava. Pohyb piesta sa prend%a piestnicou (4), dvojitou brzdovou pékou (5) a brzdovym tahad-
lom (6) na botku brzdového klatika (7) tak, e brzdové klatiky (14) dosadn( na obeint plochu kolesa {12).
Vplyvom trecej sily sa klatiky opotrebuvaji. Medzera medzi kolesom a klatikom sa nastavuje uplne samo-
dinne stavacim a riadiacim zariadenim (9, 10). Pri brzdeni sa vrchna &ast paky (5) a tahadlo (6) pohybujn
dolava a spolu s nimi raméek (18) riadiaceho zariadenia pripevneny k tahadlu (6) ¢éapom (19). Po stladeni
pruziny (20) a vy&erpani vile (V) sa postiva s raim&ekom 3mykadlo (15), pritldéané na naliatok skrine (N)
¢apom (17) a napétou pruZinou {16). Pohyb #mykadla vlavo umoziiuje jeho ovalny otvor. Spodna éast paky
(5) spojena so stavafom (9) zostdva pri brzdeni v jednom mieste, lebo Specidlna $tvordielna matica (24)
je vtiahnutd do kuZelového sedla (23) a zviera zévitovi tyé stavada (22). Matica nedovoluje, aby sa tyé
posunula doprava. Segmenty matice si stiahnuté pruZinou (32) uloZenocu v dréke po obvede matice. V oso-
vom smere je pohyb segmentov zabezpefeny kruzkom (33). Mechanizmus v tejto polohe umoziiuje, aby po
vyéerpani vile (V) dosadli brzdové klatiky plnou silou na koleso. Pri odbrzdeni sa silou spéitnej pruiny (13)
pohybuje piest (3) s piestnicou (4) a vrehnou &astou paky (5) do pravej krajnej polohy. Tlakom pruZiny (20)
riadiaceho zariadenia, ktoré sa opiera o $mykadlo (15) pridriované trecou silou pruziny (16) na naliatok (N),
sa posunie rdméek (18) doprava o vzdialenost (V). Spolu s raméekom sa posunie doprava o tiito isti vzdiale-
nost tahadlo (6), brzdovy klatik (7) a stredné oka brzdovej paky (5). Pri opotrebovani brzdovych klatikov
zostane viak stredné ¢ast brzdovej piky (5) v porovnani s vychodiskovym stavom pred zabrzdenim trocha
vlavo. Dolné cké paky (5) vedené vo vodorovnych dréikach (D) valivymi loziskami (21) sa silou spitnej
pruiiny (13) posunu vlavo a s nimi i zavitova ty& (22) s maticou (24). Pritom sa matica {24) svojim plochym
delom oprie o teleso stavada a podla velkosti opotrebenia klatikov preskoéi na tyéi (22) o jeden alebo viacej
zavitov. Tymto spisobom sa reguluje odlahlost brzdovych klatikov od kolesa, pri opakovanom zabrzdeni sa
dosiahne pivodny zdvih piestu. Pri zabrzdeni sa matica (24) zovrie po dosadnuti do ku2elového sedla (23)
a popisany cyklus sa opakuje. Pri v¥mene brzdovych klatikov (14) treba posunat zdri (7) vratane fahadla
(6), paky (5) a zavitovej tyde (22) smerom doprava, Tento tikon sa vykondva pomocnou tydou (26) zasunutou
do oka na skrini (1) a do otvoru fahadla (6). Pritom je potrebné stlaéit kolik (25) vypinacieho zariadenia {11),
ktorym sa uvolni zovretie matice (24). Po vymene klitikov sa na skusku niekolkokrat zabrzdi a odbrzdi,
pri¢om sa samodinne upravi medzera (V) medzi kolesom (12) a klatikom (14).

Ruénd brzda na hnacich vozidlich

204. KaZdé hnacie vozidlo musi mat ruéni brzdu ovladani rudnym kolesom. Kon&trukéné usporia-
danie ruénej brzdy na hnacich vozidlach je rézneho vyhotovenia. Li3i sa spésobom prevedu sily vyvodenej
na ruéné koleso, poétom brzdenych osi alebo kolies, spdsobom zabezpedenia a inak, Najéastejie vyhotovenie
ruénej brzdy je vretenové alebo s kombinéciou ozubenych a retazovych kolies.

a) Ruéna brzda vretenovi

Ruéné brzda vretenové je na obrazku 167, 168, 171, 172. Ruéné koleso je spojené priamo alebo ozube-
nym prevodom so skrutkovym vretenom, ktoré je uloZené v loZiskach. Vreteno ma lichobeZnikovy zavit.
Po zévite vretena sa pohybuje matica, ktora je spojend s uhlovou pakou. Péka je spojena s tahadlom, ktoré
je pripojené k mechanickej &asti samoéinnej tlakovej brzdy hnacieho vozidla.

Stupanie zavitu je navrhnuté tak, aby ruéna brzda bola samosvorn4, aby jej obsluha bola jednoduché
a spliiala podmienku zabezpedenia brzdy v kaidej nastavenej polohe. ’

b) Ruénd brzda s ozubenymi a refazovimi kolesami

Ruéné brzda (obr. 168, 170) sa skladé z ruéného kolesa na hriadeli, na ktorej opatnom konci je ozubené
koleso zabierajuce do predlohy. Celok tvori prevodovi skrifiu. Spojenie prevodovej skrine s mechanickou
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¢asfou samotinnej tlakovej brzdy je vykonané retazou, vedenou sistavou retazovych kolies. Opisané uspo-
riadanie ruénej brzdy mé zdpadku, ktorou sa 2abezpeduje nastavena poloha brzdy.

Samodinny nastavovaé odIahlosti zdrzi SKODA

205. Nastavovaé odlahlosti zdrzi SKODA sa pouiiva v mechanickej &asti brzdy hnacich vozidiel na
samodfinné nastavenie odlahlosti brzdovych klatikov od obeinej plochy kolies.

Nastavovaé odlahlosti mé dve #asti — obr. 174 a 175

— mechanizmus nastavovaéa — detail A,
— mechanizmus aretaény — detail B a C.

Nastavovaci mechanizmus A — obr. 174 — upravuje ¢innu dizku brzdového tahadla (1) a tym aj zdvih
piesta brzdového valca (12). Pozostava z brzdového tahadla (1) a zo samoéinného nastavovada (3). Tahadlo
(1) je na jednom konci spojené ¢apom s brzdovou pakou (4), ktoré je zavesena na rdme podvozka. Druhy
koniec tahadla (1) ma 3pecialny zévit. Zavitova éast tahadla volne zasunuta do telesa samo&inného nasta-
vovada (3). Nastavova? je spojeny éapmi s vidlicou vonkajsej brzdovej paky (2), ktora je zdvesom (14) pri-
pojené k ramu podvozka. Na zavitovu 2ast tahadla je navleéena stvordielna matica (6), ktorej segmenty s
stiahnuté po obvode pruZinou (7) — obr. 175.

Segmenty su proti vzéjomnému osovému posuhnutiu zabezpedené kruzkom (8). Jedna strana matice (6)
ma kuZelové ukonéenie, ktorym pri brzdeni dosada do kuZelového sedla v dutine telesa (3). V tejto polohe
je matica (6) stiahnuta a tym pevne zviera zavitovii Zast tahadla (1) — pozri horna &asf obr. 175.

Pri odbrzdeni sa pésobenim spitnej pruziny (9) — obr. 174 cely brzdovy mechanizmus pohybuje do
zakladnej polohy. Spitna pruZina (9) pésobi na paku (10) silou, ktors zasunie piestnicu s piestom (i1) do
brzdového valca (12) a zdrove# prostrednictvom traverzy (13) natdéa brzdovi péaku (2). Brzdova péka (2)
posuva teleso nastavovaéa (3) vIvavo smerom ,S“. Pritom sa matica (6) pridrZiava pruZinou (7) uvolni,
vysunie sa z kuzelového sedla a oprie sa opaénym koncom o narazku (N) — pozri dolni polohu horného
obrazku 175.

Ak sa odlahlost opotrebenim klatikov zviadsi, preskoéi rozopnuta matica (6) o jeden alebo viacej zavitov
na brzdovom tahadle (1). ;

Vedenie zavitu (1) brzdového tahadla v telese nastavovaéa (3) zabezpefuje koncova naraika (15),
ktora sa pohybuje v dutine zadného krytu (16). Stredna éast tahadla (1) je vedena maticou (17), ktora je
naskrutkovana na predny kryt (18).

Aretaény mechanizmus reguluje ¢éinnost samoéinného nastavovada. Aretaény mechanizmus riadi, kedy
a kolko zavitov ma matica preskoéit; tym je zabezpedena vopred stile rovnaka odlahlost brzdovych kla-
tikov od jazdnej plochy kolesa.

Aretaény mechanizmus — podla detailu (B) — obr. 174 — sa na vnitornej brzdovej pake (4) sklada
2 plochého tahadla (20), ktoré je jednym koncom spojené éapom (21) s brzdovou pékou {4). Medzera (V)
medzi &apom (21) a cvalnym otvorom v fahadle (20) uréuje velkost odlahlosti klatikov na Tavej strane
kolesa.

Druhy koniec tahadla (20) je ukondeny ovalnym vyrezom, ktory umoZiiuje vzdjomné nastavenie
péky (4} a tahadla (20} v drZiaku (22) v zivislosti od opotrebenia brzdovych klatikov. Driiak (22) je upev-
neny na rame skrutkami (29) a s plochym tahadlom (20) je spojeny &apom (23), na ktorom je nasadena
pruZina (24) a podlozka (25). Pruzina (24) tlaéi fahadlo (20) na driiak (22). Pri brzdeni je ploché tahadlo
(20) pritahované brzdovou pakou (4) smerom ku kolesu. Pritom sa najskor vyéerpad medzera (V,). Pri
odbrzdovani aretatny mechanizmus umozfiuje len takd odlahlost klatikov, ktora je dand medzerou (v,)
v tahadle (20). Vaésiemu odlahnutiu klatikov zabrafuje trecia sila, ktora vyvodzuje pritlaéna pruZiny (24).

Aretaény mechanizmus a vonkajsie brzdové paky (2) — detail C na obr, 174 — plni funkciu ako na
vnutornej pake (4). Mechanizmus sa sklada zo Smykadla (31) tahadla v tvare raméeka (30), dapu (23) a pru-
ziny (24). Tahadlo (30) je jednym koncom spojené ¢apom (21) so zavesom péky (14). Druhy koniec tahadla
(30) prechadza voIne medzi drZiakom aretacie (22) a podlozkou (25), ktora je pritladana pruZinou (24).

Pri brzdeni je spolo&ne so zivesom (14) unagané tahadlo (30), pridom sa pruiina (32) stlada. Po vyéer-
pani medzery V, sa mykadlo (31) presunie vlavo.

Pri odbrzdeni zabezpetuje aretadny mechanizmus (C) odlahlost klatikov na pravej strane kolesa
v rozmedzi, ktoré je dané medzerou (V,) medzi &mykadlom (31) a driiakom (22) podobne ako na vnitornej
brzdovej pake (4).

Pri vymene brzdovych klatikov sa mechanicka &ast brzdy uvolni prediZenim ¢innej dliky brzdového
tahadla (1). Na tento uéel samodinny nastavovaé méa vypinacie zariadenie podlIa obr, 175.

Po otodeni rukoviti (26) v smere (T) sa natodi v telese nastavovada (3) vystrednikovy éap (27), ktory
vytlacacim puzdrom (28) posunie delenti maticu (6) z kuZelového sedla, nasledkom &oho sa tahadlo (1)
uvolni. Pre ulahéenie vymeny brzdovych klatikov sa ich odlahlost od jazdnej plochy kolesa zviadsi odtla-
tenim pomocou lahkého sochoru. Po vymene brzdovych klatikov sa rukovét (26) natodi do pdvodnej polohy.
Niekolkokrat opakovanym zabrzdenim a odbrzdenim sa brzda samodinne zriadi. Zariadenie pracuje pri
zdvihu piesta brzdového valca (12) v rozmedzi 60 a2 120 mm. Optimalny zdvih piesta je 90 mm.
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Obr. 173 Schéma bradovej jednotky SKODA
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Stvrta dast

BRZDOVY VYSTROJ VOZNOV

X1V. USPORIADANIE BRZDOVEHO VYSTROJA NA VOZNOCH

206. Zelezniéné vozne maji ruéni a samodinnu tlakovi brzdu. Rudni brzdu maja vietky osobné, bato-
zinové a podtovné vozne, z nakladnych voziiov musia mat runi brzdu vozne 3pecidlne a vozne nadrikové.
Z ostatnych néakladnych vozfiov maji ruéni brzdu asi 20 % kaZdého radu. Ruénou brzdou su spravidla

brzdené vietky kolesé. Na niektorych vozfioch, ktoré maji dva brzdové valce, je brzdeny len jeden pod-
vozok.

207. Vietky vozne vyrobené po roku 1955 maju priebeint tlakovi brzdu samodinni. V prevadzke s
viak efte vozne, ktoré nemaji brzdovy mechanizmus; musia viak mat bezpodmieneéne hlavné potrubie
na prepojenie celej sipravy.

208. Na niektorych voziioch sa dé prestavit rezim brzdenia na reim osobny .P*, reiim nakladny .G",

pripadne rezim rychlik ,R*. Niektoré maju prestavovaé a maju trvale nastaveny urdity rezim brzdenia.
Na nakladnych vozhoch je eite moZna zmena brzdiaceho Géinku podla hmotnosti nakladu.

209. Na v3etkych osobnych vozfioch a niektorych nékladnych vozioch je zéchranna brzda.
V nasledujiicom texte je popisané vystrojenie voziiov jednotlivymi tlakovymi pristrojmi a ich uspo-
riadanie.

210. Na obr. 176 je znazorneny (ako priklad) pneumaticky vystroj tlakovej brzdy nakladného voziia
s brzdou DAKO-GP s rozvadzadom DAKO-CV1D.

Vzduch sa privadza cez spojkové kohity (7) hlavnym potrubim (8) a cez prachojem (9) k rozvadzaéu (1).
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Obr. 176 Pneumaticky vystroj tlakovej brzdy nikladného vozfia s brzdou DAKO-GP s rozviadzaiom DAKO-CV1D
| — rozvidza¢ DAKO-CV 1D, 2 — pridavny ventil DAKO-D, 3 y y
Zvé A ) -D, 3 — vzduchojem, 4 — rozvodny vzduchojem 9 |
5 — riadiaci vzduchojem 2,5 1, 6 — brzdovy g Kohtit 3poj ¥ 4 :
w0 L y valee, T — spojk koh —
9 — prachojem, 10 — samotinny odbrzdova® DAKO-DS 1, |:lu;j_ovy vovat adTanlost s 52 D eund s

nastavovada, 13 — prestavovad zapnuty-—vypnuty
15 — prestavovaé prazdny—nalofeny, 16 _p dlo adbrzds

nastavovaé odlahlosti zdrii SZ, 12 — regulaéna tyé
14 — prestavovaé nékladny-—osobny,
tahadlo odbrzdovada, 17 — spojovacie potrubie, 18 — odboénica
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Cez rozvadzaé (1) a pridavny ventil D (2) sa naplni pomocny vzduchojem (3) a rozvedny vzduchojem (4)
na prevadzkovy tlak. Pri brzdeni rozvadzaé plni stlatenym vzduchom z pomocného vzduchojemu (3) ria-
diaci vzduchojem (5) a pridavny ventil DAKO-D 2 brzdovy valec (8). Sila vyvodena stlalenym vzduchom
na piest valca sa prena$a brzdovym tyéovim na brzdové klitiky. Aby zdvih piesta brzdového valea bol kon-
#antny a v predpisanom rozmedz!, je jedno fahadlo brzdového tydovia nahradené nastavovadom odlah-
losti brzdovych klatikov (11), ktorého sidastou je regulaéna tyé (12).

Dal3im prislufenstvom brzdového vystroja na vozni st jednotlivé prestavovafe. Na vypnutie brzdy
na vozni slG2i prestavovaé zapnuté — vypnuté (13). Prisluiny reZim brzdenia sa nastavuje prestavovaéom
nékladny — osobny (14). Brzdiaci u&inok v zévislosti od vahy nakladu sa nastavuje prestavovadom prézd-
ny — naloZeny (15). Na odbrzdenie voziia po prichode do kone&nej stanice sluZi samoéinny odbrzdovaé (10),
ktory sa ovidda ruénym tahadlom (16).

Na osobnych voziioch nebyva prestavovaé prazdny — naloZeny (13) a tym tiez odpadé i pridavny
ventil D (2) s riadiacim vzduchojemom (5). Pridavny ventil D nemaju taktief nikladné vozne s mechanic-
kym prestavovadom prizdny — naloZeny.

.Niektoré vozne majia trvale nastaveny reiim osobny alebo nékladny a preto nemaji prestavovad
nékladny — osobny (14). Na star3ich voziioch méze byt oby#ajny odbrzdovaé namiesto samoéinného odbrz-
dovaéa. :

211. Na pneumaticki ¢ast brzdy nadvézuje mechanické &ast, ktorad je schematicky znézornena na
obr. 177.

Mechanické &ast brzdy sliZi na prenos sily vyvolanej tlakom vzduchu v brzdovom valei alebo na ruénej
brzde vyvolanej otifanim kluky rukou na zdrie.

Na dosiahnutie G&inného brzdenia treba, aby pikové prevody silu z piesta brzdového valca niekolko-
nasobne zviéSovali a prenasali na niekolko zdrZi suitasne. To sa dosahuje pomocou tylovia a pak viozenych
medzi zdroj sily (brzdovy valec) a zdrie, Ty@ovie a paky musia byt vyrovnivacie, to znamena, Ze sa musia
upravit tak, aby sila na jednotlivé zdrZe sa rovnomerne rozdelila a bola nezavisla od opotrebovania brzdo-
vych klatikov,

Vidiinou sa koleso na koIajovych vozidlach brzdi z oboch stran protilahlymi zdrZiami. Su viak aj také
konétrukcie, kde sa koleso brzdi len 2z jednej strany {podvozky DIAMOND, nové osobné vozy, ktoré maji
i kotidova brzdu a pod.).
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Obr. 177 Mechanické &as¢ brzdového vysiroja nikladného voziia

1 — brzdovy valec, 2 — piestnica, 3 — prevodnica, 4 — nastavovaé odlahlosti zdr?i, 5 — reguladna tyd, 6 — spojnica

prevodnice, 7 — fahadlo, 8 — zvisld paka, 8 — spojnica zvislych pék, -10 — fahadlo rozpory brz,:lovych klatikov,

11 — klatik, 12 — kotevnik, 13 — vratna prufina, 14 — vreteno s maticou ruénej brzdy, 15 — rukovit {koleso) ruénej
brzdy, 16 — prevodové péka, 17 — kuZelovy prevod

212, Na obr. 177 je schematicky znazornenéd mechanické &ast brzdy dvojnapravového nékladného
voziia a éiarkovane rozdirend na Stvornapravovy nakladny vozeil.

Sila vyvolana stladenym vzduchom na piest brzdového valea (1) sa prenaa piestnicou (2) na prevodT
nice (3). Pritom prekonéva silu spiitnej pruZiny (13), ktoré pri odbrzdeni vracia tydovie a paky so zdrZami
do pbvodnej polohy. Spitna pruZina sa méie usporiadat samostatne, ako je znézornena na scheme, alebo
mébze byt vo vnitri brzdového vales (na vozhoch vyrobenych od roku 1964).
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Prevodnice (3) si spojené spojnicami prevodnic (8). Sila sa dalej prenéia tahadlom (7) a pomocou
zvislej paky (8), spojnice zvislych pak (9) a fahadla (10) na zdrfe (11). Reakcia sily na zdrZe je zachytena
kotevnikom na réme voziha alebo podvozka (12),

Sprévnost odl'ahlosti zdrii a zdvih piesta brzdového valca pri réznej hriabke brzdovych klatikov nasta-
vuje samoéinne zmenou svojej dlzky nastavovaé odlahlosti zdrZi (4) s regulaénou tydou (5), ktory nahrédza
jedno tahadlo brzdového tydovia.

Na schéme si znazornené dva varianty ruénej brzdy:
— s pakevym prevodom A,
— s kuZelovym siukolim B.

Sila vyvolana rukou na kluke alebo kolese ruénej brzdy (15) je pri variante A znisobena vretenom
s maticou a prevodovou pakou (16), pri variante B pomocou kuZelového prevodu (17) a vretena s mati-
cou (14). Tahadlo s pozdlZinym okom sa sila prenésa na ostatné paky brady.

213. Na obr. 178 je schéma usporiadania rychlikovej brzdy DAKO-R. Je to dvojstupfiova brzda s liati-
nov¥mi brzdovymi klatikmi. Pri brzdeni z vysokych rychlosti si klatiky pritlééané na koleso viiéSou silou,
ktora sa pri poklese rychlosti pod uréiti hranicu samoéinne zniZi. Na zamedzenie myku kolies a tym vzniku
plochych miest na kolesich je brzdova vystroj rychlikového vozha doplnena protidmykovym regulatorom.
Potrubny zrychlovaé, ktory moZno pouZit v kombinécii s rychlikovou brzdou, zabezpetuje urychlené
Sirenie zmeny tlaku vzduchu v hiavnom potrubi v celom vlaku a tym urychluje néskok brzdy jednotlivych
voznov, zabezpeéuje plynulejdie brzdenie a skracuje zdbrzdnu drihu vlaku. Na Csb sa viak nepouiiva.

Obr. 178 Usporiadanie pneumatickej a elektrickej &asti rychlikovej brzdy DAKO-R na osobnom vozni

1 — rozvadza¢ DAKO-CV 1 R, 2 — pridavny rychlikovy ventil DAKO-R, 3 — pomoeny vzduchojem, 4 — rozvodny

vzduchojem, 5 — b;zeiovy valec, 6 — ziklopka zichrannej brzdy, 7 — ruény odbrzdovat, 8 — nastavovad odlahlosti

zdrif, 9 — ods'tredlvy reguldtor DAKO-K, 10 — tladidlové ventily rychlikovej brzdy, 11 — Zasovaci vzduchojem,

12 — kontrolny manometer, 13 — potrubny zrychlovaé, 14 — nadoba zrychlovada, 15 — vypudtaci ventil DAKO-N,

16 — elektrpmagnet_lcky ventil 8VZ, 17 — protidmykovy reguldtor DAKO-F, 18 — prestavovad osobny—ryehlik,

19 — hlavné potrubie, 20~=nap#jacie-potrubie, 21 — spojkovy kohit s brzdovou spojkou, 22 — spojkovy kohit
s brzdovou spojkou $o zrkadlovou hlavicou

214. Ako priklad je znézornené usporiadanie brzdovych pristrojov rychlikovej brzdy DAKO-R s proti-
Smykovym reguldtorom a s potrubnym zrychlovadom na $tvornépravovom osobnom vozni. Kazdy podvozok
brzdi samostatnym brzdovym valcom (5). Do spojenia brzdovych valcov 5 s pridavnym ventilom DAKO-R
(2) su vioZené vypuitacie ventily DAKO-N (15). Oba brzdové valce ovlada jeden rozvadzaé DAKO-CV 1R (1).

KaZdé dvojkolesie voziia ma protifmykovy regulitor DAKO-F (17) ktory ovlada vypustacl elektro-
pneumaticky ventil DAKO-N (15). Prestavovaé (18) sliZi na nastavenie brzdy do polohy ,rychlik* alebo
-osobny*. Tladidlové ventily rychlikovej brzdy (stladacie zdklopky) (10) st umiestnené na oboch stranéch
vozfiovej skrine a spolu s kontrolnym manometrom (12}, ktory je v skrini elektrického rozvedu vo vnitri
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vozia, sld3i na overovanie spravneho Gdinkovania rychlikovej brzdy. Casovaci vzduchojem (11) s obje-
mom 0,5 1, ktory je na niektorych voziioch, zviésuje objem potrubia spajajiceho cdstredivy regulator
DAKO-K (9) s pridavnym ventilom DAKO-R (2). Elektricky prud sa privaddza k protidmykovym regula-
torom (17) a k elektropneumatickym ventilom (16) z vozfovej batérie. Dalej je na vozni uZ spominany
potrubny zrychlovaé DAKO-Z (13) so vzduchojemom zrychlovaga (i14) a zdklopka zadchrannej brzdy (6).

Ostatné brzdové zariadenia si podobné ako na brzde osobného alebo nékladného voziia. Sii to pomoeny
vzduchojem (3), rozvedny vzduchojem (4), ruény odbrzdovaé& (7), nastavovaé odlahlosti brzdovych kla-
tikov (8).

V nasledujicich kapitoldch sii podrobne opisané jednotlivé brzdové pristroje a ich &¢innost. Najmi su
opisané rozvadzade ako najdélefitejiia a najzloZitej&ia éast brzdového vysiroja voziiov, a to nielen roz-
vadzaéa domécej vyroby, ale i najddleZitejiie zahraniéné systémy.

XV. VOZNOVE ROZVADZACE

A. BRZDA BOZIC
Charakteristika systému

215. Brzda sustavy BoZi¢ sa zadala na CSD pouZivat po roku 1830 a boli fiou vystrojené najmé nakladné
vozne, Po roku 1954 bola vystriedana brzdou DAKQ. Aviak eite dnes je rad nékladnych voziiov s brzdou
Bozig.

216. Na vtedaj$iu dobu bola brzda BozZi¢ modernou brzdou, ktora odstrafiovala nedostatky dovtedaj-
sich brzdovych ststav, t. j. ich vy&erpatelnost a stupfioviti necdbrzdovatelnost. Proti predchadzajicim
sistavam (Westinghouse a Knorr) s postivaémi bol pouZity rozvod s ventilmi a membranami. Toto pokro-
kové riesenie konitrukcie bolo zadiatkom novej koncepcie vyvoja bfzd s daleko priaznivej§imi charak-
teristikami v porovnani so star$simi konitrukciami. )

V Ceskoslovensku bola zavedend vyroba tychto bizd vo vtedajsich Skodovych zdvodoch v Adamove
a neskordie preéla do nirodného podniku Kovolis v Hedvikove u Caslavi.

217. Rozvadzade BoZi¢ sa vyribali v niekolkych vyhotoveniach, ktoré maju vela zhodnych dielcov.
Si to tieto vyhotovenia;
C — pre osobné, sluZobné a poStovné vozne s prestavovatom ndkladny — osobny,
D — pre nékladné vozne so samodinnym brzdenim podla hmotnosti nakladu,
CD — pre nékladné vozne s moZnostou radenia do osobnych vlakov, preto méa prestavovaé nékladny
— osobny a samodinné brzdenie podla hmotnosti nakladu,
F — pre nikladné vozne s rudnym prestavovadom prazdny — naloZeny.

V dalSom texte s opisané vyhotovenia C a D, ktoré sa u nés najviac poui{vaji a z ktorych si méZeme
Tahko odvodit funkciu ostatnych vyhotoveni.

Rozvédzaé BOZIC C

218. Rozvadzaé BoZi& C je uréeny pre osobné, sluZobné a postové vozne. M4 prestavovaé nakladny —
osobny, nemé viak moZnost regulacie brzdiaceho udinku podfa hmotnosti ndkladu. Vozne s tymto roz-
vidzadom moino zaradovat do osobnych i ndkladnych vlakov.

Cinnosf rozvddzaca
219, Cinnost je rozdelend na plnenie, brzdenie a odbrzdovanie.

a) Plnenie — obr. 179

Pri plneni pridi stladeny vzduch z odbodky hlavného potrubia L cez uzatvaraci kohiit rozvadzaéa (k),
vstupnou komorou (A), dalej otvorenym potrubnym ventilom (1) do strednej komory (B) a kandlikom (f)
do priestoru (D) pod prepajacim piestom (3). Z priestoru (B) prudi stladeny vzduch otvorom (v) a (d) v piest-
nici prepojovacieho piestu (3) a potom kandlikom do pomocného vzduchojemu (R) a do priestoru (F).
QOdbrzd'ovaci ventil (8) je uzatvoreny tlakom pruZiny (7). Vzduch prechidza okolo pruZiny (6) cez otvoreny
plniaci ventil (5), plni tak komoru (E,) a siéasne kanélikom (9) i rozvodna komoru (E).
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Otvor (v) zostdva aj pri zdvihnutom ventile (1) v spojeni s komorou (B).

Ptl‘;'lenie vBetkych priestorov trva tak dlho, polial nie si ich tlaky vyrovnané s tlakom v hlavnom
potrubi.

Pri plneni je dstretovy piest (19) s dutou piestnicou (24) dole a vypiitaci ventil (20) otvereny, vy-
pustaci ventil (21) je uzatvoreny. Tym je spojeny brzdovy valec (C) kanalikom (18) v piestnici (24) s pries-
torom (G) a otvorom {0) s ovzdus{m.

Ak klesd pomaly tlak vzduchu netesnostou v hlavnom potrubi v priestore A), vyrovndva sa tlak
vzduchu v rozvodnej komore (E) a v pomocnom vzduchojeme (R) s tlakom vzduchu v hlavnom potrubi
otvorom (d) a (v) v piestnici prepajacieho piesta (3), otvorenym plniacim ventilom (5) a potrubnym ven-
tilom, ktory je otvoreny pruZinkou (2). Pomalé vyrovnavanie tlaku vzduchu na oboch stranach membrany
(10) neuvedie brzdu do &innosti.

R=—0x
. )

r 4N

0 252 3 Ey 9 5

. T ! . | !

c DN C 20 o ll [
2 g
;Ilé )Q/ 1 v i1 IF =7
N
217

A
|
o

Obr, 179 Uéinkovanie rozvddzain Boii¢ C — plnenie

Podobnym postupom moZno zniZit tlak v komore (E) a v pomocnom vzduchojeme (R) na normalny
prevadzkovy tlak 5 barov pri preplneni brzdy, t. j. naplnenim vy$3im tlakom ake 5 barov.

b) Brzdenie — obr. 180

ZniZenim tlaku vzduchu v hlavnom potrubf a tym aj v komore (A) najmenej o 0,3 baru sa uvedie brzda
do &innosti a rozvédzaé vpusti stlafeny vzduch do brzdového valca. Priebeh plnenia brzdového valca sa
deli na dve fazy. V prvej faze sa plni brzdovy valec prevaine stlafenym vzduchom z hlavného potrubia,
tlak v brzdovom valci rychle stipa a brzdové klatiky rychlo dofahni ku kolesam (tzv. ndskok). V druhej
faze sa pini brzdovy valec z pomocného vzduchojemu a tlak v brzdevom valci stipa pomalsie.

Odber vzduchu z hlavného potrubia pre plnenie brzdového valea pri naskoku spésobi tieZ rychlejs
pokles tlaku v hlavnhom potrubi a tym aj zvySenie prieraznej rychlosti.

Pretlak v rozvodnej komore (E), spisobeny zniZenim tlaku v komore (A), zdvihne piesty (11), (12), {13).

Piestnica (14) &krtiaceho piesta (12) zdvihne prostrednictvom prestavovacieho kolika (15) a prestavo-
vacieho &apu (U) protichodny piest (19/24). Vypuitaci ventil (20) uzatvori kanélik (18) v piestnici (24)
protichodného piestu (19) a zdvihnuty vpustaci ventil (21) spoji stredni komoru (B) s priestorom (C) a tym
s brzdovym valcom.
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Zviadsenim priestoru (B) o priestor (C) sa znizi tlak v priestore (B) a v prvej féze brzdenia vy tlak vo
vstupnej komore (A} otvori potrubny ventil (1), stlaéeny vzduch potom priidi z hlavného potrubia komo-
rou (A) otvorenym potrubnym ventilom (1), komorou (B) a otvorenym vpistacim ventilom (21) do pries-
toru (C) i brzdového valca,

Potrubny ventil (1) aj pri svojom fiplnom otvoreni neuzatvori otvor (v) v piestnici prepajacicho piesta
{3) a tak prudi stlateny vzduch do brzdovéha valca nielen z hlavného potrubia, ale tieZ otvorom (d) a (v)
z pornoeného vzduchojemu R a priestoru (F), Vzniknuté zniZenie tlaku v priestore (F) spdsobi uzatvorenie
plniaceho ventilu (5) a tym uzatvorenie priestoru (E,} a (E). ZniZenie tlaku v strednej komore (B) sa prejavi
aj zniZenim tlaku v priestore (D) a prepajaci piest {3) sa postupne stla¢d dole silou vznikajicou pretlakom
v priestore (E;) a pésobiacim na membranu {29), lebo tato sila je vééSia ako sila vyvinuta tlakom v priestoru
(D) a pruzinkou {4). Piestnica prepajacieho piesta (3) vystipi v dolnej &asti zo svojho vedenia a umoZni spo-
jenie pomocného vzduchojemu (R) s brzdovym valecom kanalikom (r) cez stredni komoru (B) a otvoreny
ventil (21). Potrubny ventil (1) sa klesanim piesinice prepajacieho piesta (3) postupne uzatvara.
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Obr. 180 U&inkovanie rozvidzaéa Bofié C — brzdenie; koniec prvej a zatiatok druhej fézy

Tym nastava druha faza brzdenia, Brzdovy valec sa plni stladenym vzduchom z pomoeného vzducho-
jemu.

Ak tlak v brzdovom valei a s nim spojenom priestore (C) dosiahne takt vy3ku, Ze vyslednd sila pésobiaca
na vrehnl plochu protichodného piesta (19) je viéiia ako sila vzniknutd pdésobenim tlaku v komore (E) na
membranu (10) a tym na spodni plochu $krtiaceho piesta (12), posunie sa protichodny piest (19) a Skrtiaci
piest (12) smerom dolu tak, Ze $krtiaci piest (12) premaékne membranu (10) a dosadne svojim vonkajsim
osadenim na prerusovaci piest (13). Dali pohyb teraz spojenych piestov (12) a (13) je zastaveny, lebo na

spojenu plochu piestov (12) a (13) pdsob! viésia visledna sila vyvodena tlakom v komore (E), ako je sila
na piest (19).
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Klesnutim protichodného piesta (19} klesne aj dvojity ventil (20/21), vypusfact ventil (20) uzatvéra
kandlik (18) a vpustaci ventil (21) sa priviera. Vhodne upravené nékruzky na vpusfacom ventile (21) upra-
vuji prived vzduchu z komory {B) do brzdového valca a d'aldie stupanie tlaku v brzdovom valci sa spoma-
Tuje,

Privretym vpistacim ventilom (21) pridi stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu (R) strednou
komorou (B) do priestoru (C) a tym do brzdového valca. ZvySovanie tlaku v priestore (C) spbsobuje posun
protichodného piesta (19) smerom dolu tak dlho, pokial tlak v brzdovom vélei a priestore (C) nedosiahne
taku vysku, Ze sila nim vyvinuta a pésobiaca na protichodny piest {19) zvrchu a sila na spojené piesty (12)
& (13) vyvolana tlakom 2 priestoru (E) sa vyrovnaji. Zaroveh sa tiez postiva rozvodny piest (11) dole preto,
Ze tlak v priestore (A) a pruZina (16) vyvijaji na vrchni stranu tohto piesta vassiu silu ako je sila vyvolana
tlakom v komore (E) na medzikruZie rozvodného piesta (11). Medzikruie je urdené rozdielom pléch Skrtia-
ceho a prerufovacieho piesta (12, 13), ktoré st spojené, a plochy rozvodného piesta (11). Po vyrovnani sil
posobiacich na 3krtiaci, preruovaci a rozvodny piest st piesty v takej polohe, ze vpustaci ventil (21) a vy-
pastaci ventil (20) su uzatvorené. V tomto okamihu nastiva hpine uzatvorenie priestoru brzdového valca
naplneného stladenym vzduchom a rovnovaha sil v celom rozvodnom mechanizme.

Dalsim zniZenim tlaku v priestore (A) (stupiiovité brzdenie) sa opit nadzdvihne rozvodny mechanizmus
nad membranou (10) s ventilmi (20/21) a je umoZnené dalie stupfiovité brzdenie. ZniZovanie tlaku vzdu-
chu v hlavnom potrubf o viac ako 1,5 baru, t. j. pod 3.5 baru, je bezpredmetné, brzdiaci Géinok sa uz nezvysi.

Pri rjchlodinnom brzdeni sa vyvola rychly pokies tlaku vzduchu v hlavnom potrubi a v komore (A).
Pretlakom z rozvodnej komory (E) sa zdvikne membrana (10) a cely rozvodny mechanizmus a? rozvodny
piest (11) narazi na zardZku (z) vo veku komory, Pritom sa ventil {21) celkom otvori tak, Ze ndhlym pokle-
som tlaku pri prechode vzduchu z (B) do (C) sa otvori celkom ventil {1) a vzduch rychle vstupuje z (A)
cez (B) do (C) a urychli naskok i plnenie brzdového valea vzduchom z potrubia. Tento uiinok sa dosiahne
pri poklese tlaku vzduchu v hlavnom potrubi asi o 1,5 baru.

Treba si uvedomit, Ze brzdenie a pribrzdovanie, t. j. otvaranie ventilu (21) pésobenim rozvodného
mechanizmu zospodu, zvisi len od rozdielu tlakov v hlavnom potrubi a priestore (A) proti tlaku vzduchu
v rozvodnej komore (E) a nezavisi od tlaku v pomocnom vzduchojeme (R) ako na niektorych inych brzdo-
vych sustavich. Preto tieZ tlak na piest brzdového valca nezavisi od velkosti zdvihu piesta.

c) Odbrzdenie — obr. 181

Postupnym zvySovanim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi a tym aj vo vstupnej komore (A) sa porusi
rovnovéha sil, posobiacich na obe strany membréany (10). Piesty (11), (12) a (13) klesnu, protichodny piest
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Obr. 181 Uéinkovanie rozvidzasa Bo#ié C — odbrzdenie
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(19) stupne a vypuasfaci ventil (20) otvori kanalik (18), ktorym unika stladeny vzduch z brzdového valca
do priestoru (G) a dalej otvorom (o) do ovzdusia tak dlho, pokial tlak v brzdovom valei a v priestore (C)
neklesne natolko, #e vysledna sila dana tlakom vzduchu na protichodny piest {19} v priestore (C), tlakom
vzduchu v komore (A) a silou pruziny (16) na vrchn plochu rozvodného piesta (11) je menSia neZ sila dana
tlakom v komore (E) na piesty (11), (12), (13). Sila vzniknuta rozdielom tychto sil zdvihne opiit piesty (11),
{12) a (13) a zdvihne protichodny piest (19) hore. Vypustaci ventil (20) sa uzavrie a vpustaci ventil {(21)
sa neotvorf, -

Takto mozno postupne znifovat tlak v brzdovom valci aZ do uplného odbrzdenia, kioré nastane pri
zvyZeni tlaku v hlavnom potrubi na pdvodny prevddzkovy tlak 5 barov.

Pri odbrzdovani stipa tlak v hlavnom potrubi. Takto vzniknuty rozdiel tlakov medzi hlavnym potru-
bim a vzduchojemom (R) sa vyrovna pootvorenym potrubnym ventilom (1), otvorom {v) a (d) i kanali-
kom {r). Tym sa zvySuje poéas odbrzdovania tlak v pomocnom vzduchojeme a nemdie nastal vyterpanié
jeho zésoby stla¢eného vzduchu.

Ak nemozno zvy&it tlak v hlavnom potrubi na predpisany prevadzkovy tlak (po odpojeni vozia z vla-
ku), odbrzdi sa ruéne miernym potiahnutim za tahadlo ty&e (24). Pri miernom zatiahnuti za fahadlo (24) sa
iastoéne otvori odbrzdovaci ventil (8) a stladeny vzduch unika z priestoru (A), (B), (D), (F), (R) a z hlavného
potrubia otvorenym ventilom (1), kandlikmi a otvormi (v), {d), (r) cez odbrzdovaci ventil (§) do ovzdusia.
Silou vyvolanou pretlakom v komore (E} sa zdvihnd piesty (11), (12), (13), otvori sa vpistaci ventil (21)
pri uzatvorenom vypuitacom ventile (20) a stlateny vzduch uniké tieZ 2 brzdového valca i priestoru (C).
Priestory (E) a (E,) zostanii naplnené stlatenym vzduchom, lebo ventil (5) sa uzavrie.

Pre vypustenie stlaeného vzduchu z priestorov (E) a (E,), odstranenie preplnenia -- prebitia je po-
trebné za tahadlo (24) silno a kratko potiahnif tak, aZ ventil (8) narazi na driek ventilu (5) a tento na-
dzdvihne a vypusti vzduch i z tychto priestorov. Stladeny vzduch sa z priestorov (E) a (E,) vypusta len pri
preplneni — prebiti — brzdy.

Rozvidzaé Boiié D

220. Rozvadzaé Bozi¢ D pre nakldné vozne mé zariadenie pre samodinné regulovanie brzdiaceho
udinku v zavislosti od hmotnosti nidkladu — samoéinné brzdenie podle ndkledu. Odpada ruény prestavovac
prézdny — nalofeny tym aj moZnost nespravneho nastivenia brzdiaceho u&inku.

Vozne s rozvadzafom Bozié D maju jeden brzdovy valec, nemenny prevod brzdového pakovia, meni
sa viak tlak vzduchu v brzdovom valci podla hmotnosti nékladu.

Rozvadzaé Bozi¢ D nemé prestavova& nakladny — osobny, li8i sa od rozvadzada Bo%i¢ C tym, Ze roz-
vodné piesty (11), (12), (13) pdsobia na ustretovy piest (18) s dutou piestnicou (24) prostrednictvorn paky
(26), dalej Ze priestor (C) brzdového valea je spojeny kanilikom s priestorom pod tistretovym piestom {19)
a mé daldie zariadenie, ktoré samodinne meni velkost tlaku vzduchu v brzdovom valei podla hmotnosti
nékladu.

221. Preto, ze vlastné &innost rozvidzada je zhodna s &innostou rozvédzaéa typu C, bude popisana
jeho funkcia len pri brzdeni.

Brzdenie — obr. 182

ZniZenim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi a tym aj v komore (A) najmenej o 0,3 baru uvedie roz-
vadzad brzdu do dinnosti vpustenim stladeného vzduchu do brzdového valca.

Priebeh plnenia brzdového valca mé dve fazy. V prvej faze sa plni brzdovy valec prevaine stlatenym
vzduchom z hlavného potrubia, tlak v brzdovom valci rychlo stipa a brzdové klatiky prilahni ku kolesam.
V druhej faze sa plni brzdovy valec z pomoceného vzduchojemu a tlak v brzdovom valei stupa pomalsie.

Odber vzduchu z hlavného potrubia pre plnenie brzdového valea pri néskoku spdsobi tieZ rychlejsi
pokles tlaku v hlavnom potrubi a tym i zvydenie prieraznej rychlosti.

Pretlak v rozvodnej komore (E) vyvolany zniZenim tlaku v komore (A) sa prejavi zdvihnutim piestov
(11), (12), (13) a innost rozvadzaéa je obdobna ako na rozvéadzadi typu C. V dalej faze ¢innosti rozvadzada
pri brzden! sila vzniknuti pésobenim pretlaku na tieto piesty sa prendia prestavovacim kolikom (15) na
jedno rameno péky (26). Paka (26) prenasa tito silu na piestnicu ustretového piesta (19) v pomere dlZok
svojich ramien.

Cap péky (26) je ulofeny v saniach (17) a pohybom sani sa meni pomer dlzok ramien péky (26). Cim
kratsie je avé rameno paky, tym je sila na piestnici protichodného piesta (19) viidsia.

Sane sii vo svojom puzdre posivatelné pohybom kulisy (25). Kulisa (25) mé Sikmy vyrez, v ktorom sa
pohybuje svornik (S) sani (17).

Na spodku vozfia je zavesené na zévese dvojramenné péka (N), ktorej pravé rameno sa opiera o pitku
uchytenii na opasku pruZnice a Tavé o kulisu (25) prostrednictvom kizadla (30, 31). Pri zviéieni hmotnosti
nékladu dosadé voziiovy rém bliZdie k opaskom pruZnic. Prehnutie nosnych pruinic imerne zataZeniu
voziia sa prenada dvojramennou pékou (vahadlom) (N) na kulisu (25). ]

Pri nalozenom vozni klesé Tavy koniec paky (N) a tym klesa vlastnou hmotnostou i kulisa {25), sane (17)
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sa presuni do lavej krajnej polohy, ¢im sa pravé rameno paky (26) prediZi a Tavé skrati. Ndsledkom toho
sa piestnica istretového piesta (19) tlaéi dole vaésou silou.

Pri prazdnom vozni zostane kulisa v najvystej polohe a sane v najkrajnejiej pravej polohe. Sila pdso-
biaca na piestnicu ustretového piesta (19) je meniia.

Medzi pravym ramenom dvojramennej paky (vahadlom) (N) a pitkou na opasku pruZnice je na
prazdnych voziioch medzera asi 4 mm, malé prehnutie pruZnic za jazdy, spbsobené nerovnostami kalajnic,
nespdsobi posun kulisy (25).

Pre dosiahnutie rovnovahy na pake (26) musi byt pri rovnakom zniZeni tlaku v hlavnom potrubi pod
ustretovym piestom (19) a tiez aj v brzdovom valci tym vidsi tlak, &m je kratdie Iavé rameno péky (26).
Polsunutim paky (26) kulisou (25) vlavo sa preto dosiahne vy3&i tlak vzduchu v brzdovom valei pri vozni
naloZencm.

Pri ¢iastoéne naloZenom vozni je paka (26) v prislusnej medzipolohe a tlak v brzdovom valci je imerny
prisluénej hmotnosti nékladu.
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Obr. 182 UZinkovanie rozvidzada
Boii¢ D -— brzdenie

Pre dosiahnutie rovnakych &asov pre plnenie a vyprazdiiovanie brzdového valea pri réznom zataZeni
vozia sa meni velkost prechodu vzduchu dvojitého ventilu (20/21) zmenou jeho zdvihu. Rameno péky (28)
ma 1kos, ktorym sa pri pohybe paky (26) meni tieZ vzdialenost medzi prenaZacim kolikom (15) a vypustacim
plestom (24). Vzdjomne vhodne volenymi tikosmi na ramenéch paky (26) a na Skrtiacich nékruzkoch
vpustacieho ventilu (21) sa dosiahne rovnaky &as plnenia a vyprazdiiovania brzdového valca pre rézne
zataZenie voziia.

Cinnost daldich mechanizmov rozvidzada je rovnaka ako na rozvédzadi typu C.

Pozndmka: Pre vozne hmotnosti 20 t na ndpravu boli konftruované roz-
vddzade typu DI, ktoré sa lifia od rozvddzaéa typu D vyhotovenim kulisy,
seni a nastavovacej pdky (tieto sifiastky maji oznaéenie ,DI*, aby nedoflo
k zidmene). Dosahuji vydsi tiek v brzdovom walci pri idpine nalofenom
vozni a mendi tlek pri prdzdnom vozni ako rozvddzaé beiného typu D. Roz-
vddzade Be#ié D maji rozsah tlakov v brzdovom valei od 1,9 baru do
3,8 baru, aviak rozvddzade Bo#i¢ DI maji rozsah od 1,7 baru do 3,9 baru.
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B. BRZDA DAKO
Charakteristika systému

222, Brzda DAKO bola vyvinutd v Ceskoslovensku. Prvy typ rozvidzata DAKO-C bel predvedeny
komisii UIC uZ v roku 1954. Brzda DAKO bole dalej zdokonalovana a prispbsobena pre rozne kolajové
vozidla a rozne podmienky prevadzky. V roku 1855 bol vyvinuty typ DAKO-CD s prestavovadom prézd-
nym — nalofenym, v roku 1956 nasledovali dalfie zdokonalené typy, a to rozvadzade DAKO-CV a
DAKO-CV 1,

223. Rozvadzaé brzdy DAKO si ako vietky moderné rozvadzade zaloZené na trojtlakovemn principe.
Je to brzda samoéinna, nevyderpatelna, stupfiovito odbrzdovateIna. Vozhovy rozvadzaé DAKO-CV (resp.
DAKO-CV 1) je kon3truovany tak, Ze ho méZzeme pouit na brzdenie vietkych druhov Zelezniénych voziov,
t. j. vozfiov nakladnych, osobnych i rychlikovych. Predpisana brzdova chrakteristika pre jednotlivé jazdné
re#imy sa dosiahne jednoduchou upravou prestavného mechanizmu priamo na rozvadzaéi, pripadne pripo-
jenim celej funkénej skupiny. Tieto funkéné skupiny su:

a) pridavné zariadenie na brzdenie podla hmotnosti nakladu, pokial je vykonané zmenou maximélneho
tlaku vzduchu v brzdovom valei (pridavny ventil DAKO-D);

b) pridavné zariadenie na brzdenie voziia podla rychlosti (brzda .rychlikova“), t. j. pridavny ventil
DAKOQ-R, regulator DAKO-K.

Rozvéadza¢ sa méZe pouZit pre vietky velkosti brzdovych valcov. Treba upravit len prierezy kalibro-
vanych otvorov, a to pre plnenie pomocného vzduchojemu, dalej v spiitnej zéklopke a v kueli prestavného
kohita nékladny — osobny. Ak je namiesto prestavného kohuta nikladny — osobny na rozvéadzaéi pri-
skrutkované veko so Skrtiacimi dyzami, vykon4 sa spriavne nastavenie plniacich a vyprazdiiovacich éasov
brzdového valca dosadenim zodpovedajicich dyz.

Okrem uzavieracieho kohtta a pripadne prestavného kohita nie si v rozvadzaéi iné zabrusované
dielce, napr. postivaée alebo piestne kruzky. Piesty si utesnené pruZnymi gumovymi membrénami, ventily
maji tesniace plochy z tvrdej gumy a na utesnenie drieku sii pouZité gumové maniety.

224. NajdéleZitejéie prevadzkové vlastnosti rozvadzatov DAKO su:

— vysoka prierazné rychlost, ktord dosahuje hodnotu 280 m «s™;

— mo#nost znova zabrzdif bezprostredne po predchadzajucom odbrzdeni, lebo zrychlovaci mechanizmus
je v pohotovostnom stave uz v okamihu, ked tlak v brzdovom valci klesne pod 0,2 baru;

— 1plné zabrzdenie sa dosiahne pri zniZeni tlaku v hlavnom potrubi na 3,5 baru;

— odolnost brzdy proti prepineniu prelitiu je zaruéen4 i pri pouZiti veImi dlhych plniacich &asov (Svihov);

— k upinému odbrzdeniu dbjde uZ v okamihu, ked tlak v hlavnom potrubi dosiahne hodnotu 4,84 baru,
t j. 0 0,16 baru niZsf ako bol tlak pred zabrzdenim;

— brzda je nevyéerpatelnd podla vyhlasky UIC;

— mé poiadovani necitlivost pri odstraneni preplnenia prebitia.

225. Vozfiové rozvidzada DAKO sa vyrdbaju v niekolkych vyhotoveniach pre rézne uéely pouZitia:

— rozvadzat DAKO-AV 1 mé veko s kalibrovanym otvorom pre polohu N (nadkladny), pouzZiva sa pre
nékladné vozne;

— rozvéadzat DAKO-BV 1 md veko s kalibrovanym otvorom pre polohu O (osobny), pouiva sa pre osobné
vozne;

— rozvadza& DAKO-CV 1 mé prestavné zariadenie N—O (nékladny — osobny), pouiva sa pre nakladné
a osobné vozne;

— rozvadzade DAKO-AV 1 D, CV 1 D 50 kon3trukéne zhodné s vyisie uvedenymi typmi. ale v kombinaeii
s pridavnym ventilom DAKO-D mé2u menit tlak v brzdovom valci v zévislosti od hmotnosti nékladu,
pouZivaji sa pre nakladné a osobné vozne;

— rozvadzaé¢ DAKO-CV 1 R sa pouiva v kombindcii s pridavnym ventilom DAKO-R, ktorym moZno menit
tlak v brzdovom valei v zavislosti od rychlosti vozita, mé prestavné zariadenie O—R (osobny—rychlik),
pouiva sa na voziioch uréenych pre rychlikovi osobnii prepravu;

— rozvadza? DAKO-EV 1 R je konitruk#ne zhodny s rozvidzaéom DAKO-CV 1 R, ale namiesto prestav-
ného zariadenia O-R ma veko s kalibrovanymi otvormi pre polohu R (rychlik), pouiva sa na voziioch
urdenych pre rychlikovii osobni prepravu;

— rozvadzate DAKO-AV 1 TR, BV1TR a CV1TR su kondtrukéne zhodné s typmi DAKO-AV 1, BV1
a CV 1, ale v kombinécii s tlakevym relé DAKO-TR zabezpeduji konitantné plniace a vypradzhovacie
Zasy brzdov§ch valcov nezévisle od zdvihu piestov. PouzZivaji sa pre nakladné a osobné vozne tam, kde
ie potreba plnit viacej brzdovych valcov jednym rozvadzadom. '

Vietky rozvidzaée DAKO s vinimkou typov AV (nékladny) sa vyrabaja tiez vo vyhotoveni so skrate-
nym plniacim &asom, pre tieto typy sa za znak rozvadzada pripija pismeno ,m" (napr. CV 1m); tieto roz-
védzade st urdené vyluéne pre hnacie a privesné vozidla kritkych osobnych vlakov alebo ucelenych jed-
notiek motorovej trakeie.
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Rozvéadzaé DAKO-CV 1 je zhodny s rozvadzadom CV a lidi sa len vo veku vyrovnévacieho mechanizmu:
veko typu CV 1 je ploché, na type CV je vo veku oneskorovacia komérka so Skrtiacou zdklopkou.
Rozvadzad CV bol pévodny rozvadzad; prax ukézala, Ze oneskorovaciu komérku netreba, preto sa od

nej upustilo, vyrabaji sa rozvadzade CV1, AV1, BV1.

226. Funkéné diagramy — brzdové charakteristiky — st znézornené na obr. 183, 184, 185.
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Obr. 183 Funkény diagram — brzda ,nékiadné*
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Obr, 185 Fenkiny diagram ~— brzda ,r¥chlik*
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Na nich je viditelny vyvin a éasovy priebeh tlakov vzduchu v brzdovom valci BV a v hlavnom potrubi
HP pri rychloéinnom brzdeni, t. j. pri rychlom a upinom vypusteni vzduchu z hlavného potrubia pri polohe
prestavovada ,nakladny“ obr. 183; ,osobny* obr. 184 a ,rychlik* obr. 185.

Diagramy platia pre norméilny prevddzkovy tlak 5 barov. Zodpovedaji pomerom pri skiSke brzdy
jednotlivého voziia, teda pri malom objeme hlavného potrubia. Na réznych miestach dlhého viaku si viak
podmienky odlisné.

V diagramoch symbol t, predstavuje ¢as plnenia brzdového valca 95 % maximaélneho tlaku, symbol t,

.. bredstavuje ¢as poklesu tlaku v brzdovom valci z maximélneho tlaku na tlak 0,4 baru; pp.y predstavuje
maximalny tlak v brzdovom valei pri rychlodinnom brzdeni; .a* predstavuje velkost naskoku. Na rych-
likovej brzde — obr. 185 — predstavuje p,.,, maximélny tlak v BV pri vysokom stupni brzdenia,
Pamex Predstavuje tlak v BV pri nizkom stupni brzdenia, t; prechodu z vysckého na nizky stupefi brzdenia.

227, Vyska tlaku vzduchu v brzdovom valei a &asy brzdiace a odbrzdovacie voziiovych rozvadzadov
si v stlade s vyhlaskami UIC a pre informaciu s uvedené v Tabulke 5.

Tabulka %
BRZDIC1 A ODBRZDOVACEI DOBY VOZOVYCH ROZVADECU DAKO

Rozvidi: DAKO P t,
Poloh max
Typ oone (bar) [s) Isl

AV1
Ccvi1
AV 1D
CcvV1D

CV ITR N 38:=*01 18--30 45—60
CVim
CV1Dm
CVITR

BV1
cvil
BV 1D
oviID o 380, 3—5 15—20
BV ITR
CVITR

CVIR o 1,9 £ 0,1 3—5 15—20

CVIR R .
EVIE nizky stupe 1,9£0,1 3—5 15—20

CVIR R
EVIR vysoky stuped 3,8 0,1 3—5 15—20

BVim
CVim
23 }gﬁ 0. _ 3.8+01 3—5 8—11
BV 1ITERm
CV ITRm

CV IRm o 1,90, 3—5 8—11

CV1Rm R .
EV 1IRm nizky stupefi 1.9%+0,1 3—5 8—11

CV1Rm R
EV1Rm vysoky stupedi 380, 5—5 8--11

228, Typ rozvadzada je uvedeny na obdlZnikovem 3titku spolu s daldimi adajmi. Stitok je pripevneny
na telese katdého rozvadzada zo strany pééky odbrzdovaéa:

mésic vyroby 11 82 rok vyroby
vyrobni &slo : 1012
o velikost pfisluiného brzdového
typ rozvadéte CvV1D 16 vilce
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Pfidavny ventil DAKO-D mé na hornim dilu télesa rovnéZ pfipevnén obdélnikovy 3titek 5 oznadenim
tlaku a daliimi udaji:

mésic vyroby 10 82 rok vyroby
vyrobni &slo 854
nastaveny tlak 1,6

Obdobne dalie pristroje maji podobné 3titky s prisludnymi ddajmi (najmé vyrobné &slo, rok vyroby
a pod.).

V daliom texte budi opisané typy DAKO-CV 1, DAKO-CV 1D a DAKO-CV-1R, ktoré v zésade predsta-
vujd vozfiové rozvadzade DAKO, z ktorych mo2no Iahko odvodit daliie typy.

Rozvidzaé DAKO-CV 1

229. Rozvédzaé DAKO CV 1 je uréeny pre brzdenie osobnych nakladnych vozfiov, na ktorych sa vozeit
brzdi ve dvoch stupfioch zmenou prevodu brzdového pakovia. M4 prestavova& nikladny — osobny.

230. V telese rozvadzada sa nachadza niekolko mechanizmov, ktoré maji urditi funkeiu a podla nej
tieZ nazov.

S84 to nasledujiace mechanizmy: o
a) Rozvodny mechanizinus — riadi rychly zadiatoény rast tlaku v brzdovom valei. Ak je prestavny kohut

Obr, 188
Rozvidzai DAKO-CV 1
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v polohe ,N*, stiipne tlak na zadiatku rychle na hodnotu néskoku postaéujicu na to, aby prilahli brzdové
klatiky ku kolesaim a potom tlak stipa pomalsie — obr. 183. Ak je prestavny kohut v polohe ,0", stupa
tlak v brzdovom valei rychlo po cely ¢as plnenia — obr. 184. V oboch polohach kohtita zabezpeéuje roz-
vodny mechanizmus taky tlak v brzdovom valci, aby zodpovedal presne tlaku v hlavnom potrubi nasta-
veného ruifiovodidom na brzdiéi. Okrem toho umoziiuje samoéinné doplianie vzduchu v pripade, Ze je
netesny brzdovy valec.

b) Zrychlovaci a odvetravaci mechanizmus — prepiita pri zabrzdeni urdité mnoZstvo vzduchu z hlavného
potrubia do zrychlovacej komory, &m sa podstatne zrychli sirenie poklesu tlaku po celej diZke hlavného
potrubia vo vlaku. Ak je v brzdovom valci maly tlak (do 0,4 baru pri zabrzdeni a do 0,2 baru pri odbrzdeni),
uniké vzduch zo zrychlovacej komory do ovzduiia cez odvetrdvaci mechanizmus.

c) Vyrovnivaci mechanizmus — pri plneni brzdy riadi plnenie rozvodného vzduchojemu a pomocného
vzduchojemu na prevadzkovy tlak. Pri brzdeni preru3uje vzajomné spojenie medzi hlavnym potrubim,
pomocnym a rozvodnym vzduchojemom.

d) Prepajaci mechanizmus a spitné zéklopka — pri odbrzdovani, pripadne pri velkej netesnosti brzdového
valea, sprostredkuje dopliiovanie pomocného vzduchojemu z hlavného potrubia. Spétné zdklopka uzatvéra
prudenie vzduchu spét do hlavného potrubia.

e) Odbrzd'ovaci mechanizmus — slGZi na ruéné vypustanie stladeného vzduchu zo vietkych brzdovych
priestorov. Pri malom vychyleni pa¢ky unikd vzduch len z pomocného vzduchojemu, pripadne z brzdového
valca a z hlavného potrubia. Pri velkom vychyleni pégky aj z rozvodného vzduchojemu, lebo sa nadzvihne
vrchné odbrzdovacia zdklopka.

) Prestavny kohiit N-O — nikladny — osobny mé vo svojom kuzeli kalibrované otvory, ktorymi sa riadi
diZka plniaceho a vyprazdiiovacieho &asu brzdového valca. Spelu s rozvodnym mechanizmom sa nimi riadi
tieZ priebeh tlaku vo valci podas brzdenia a odbrzdovania. Ak sa pootodi ruénym prestavovaéom do polohy
N alebo O, prechidza stladeny vzduch prisluinym péarom kalibrovanych otvorov.

Ak je rozvadza® urdeny na vozeil, ktory bude jazdit len v nédkladnych alebo v osobnych vlakoch, je
namiesto prestavného kohiita N-O pripevnené na rozvadzaé veko s dyzami, ktoré zodpovedaji nikladnému
alebo osobnému spdsobu brzdenia.

g) Uzatviraci kohiit rozvidzata — tento kohut spija pri zvislej polohe rukoviti alebo kIuky rozvadzaé
s hlavnym potrubim a pri vodorovnej polohe ho odpéja. Tymto kohutom sa pri kaidom odpojeni rozvédzaéa
zéroven vypusta voda (kondenzit) usadena v zrychlovacej komore.

Cinnost rozviddzaia

231. V nasledujiicom texte budiu vysvetlené ityri hlavné fazy &innosti rozvadzaéa, ktoré sa daju sle-
dovat na pripojenych schémach. Jednotlivé pristroje a éasti brzdy si oznalené:

1 Pomoeny vzduchojem V  Spiitna zéklopka

II  Rozvodny vzduchojem VI  Zrychlovacia komora
IIT Brzdovy valec VI1 Hiavné potrubie

IV Prestavny kohut N-O VIII Odbrzdovad

a) Plnenie — obr. 187

Aby sa brzda uviedla do pohotovost.ného stavu, treba naplnit stladenym vzduchom priestory rozvé-
dzada, ktoré si priamo spojené s hlavnym potrubim (potrubné priestory rozvadzada), pomocny vzducho-
jem (I) a rozvodny vzduchojem (II). Brzdovy valec (I1I) a zrychlovacia komora (1V) si naopak spojené
s ovzdusim.

Ako vidiet na schéme, prejde stladeny vzduch z hlavného potrubia uzatvéracim kohutom do potrub-
nych priestorov (A), (B), (C) vyznatenych Zltou farbou. Kandlik (41) je tieZ spojeny s hlavnym potrubim,
lebo prepéjaci piest (43) je v hornej polohe, prepéjacia ziklopka (42) je tlakom pruZiny (44) uzatvorend
a spétné zdklopka (V) je otvorend. Do pomocného vzduchojemu a do priestorov vyznadenych zelenou
farbou sa stlateny vzduch dostdva kanélikom (31) a vyrovnavacou zéklopkou (32), ktord je nadzdvihnuta
tak, Ze je otvoreny aj otvor (b), ktorym vzduch pradi do rozvodného vzduchojemu tak dlho, aZ vypini
viethy priestory vyznaéené &ervenou farbou.

Otvory (a), (b} sa kalibrované tak, aby tlak v oboch vzduchojemoch stipal na 5 barov {previdzkovy
tlak) asi za tri mintity. Spojenie brzdového valca s ovzduifm je sprostredkované kanalikmi (81), (82), (83)
a kalibrovanou dyzou v prestavnom kohite N-O. Zrychlovacia komora je spojené s ovzdu3im otvorenou
odvetradvacou zédklopkou (26) a kanalikom (27).

b) Brzdenie — ndskok — obr. 188

Brzda sa uvedie do &innosti zniZenim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi; tento pokles sa urychfuje tak,
#e sa urdité mno#stvo vzduchu odoberie z hlavného potrubia do zrychlovacich komdr rozvidzadov. Spojenie
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Obr. 187 Uéinkovanie rozvidzata DAKO-CV 1 — plnenie

I — pomoeny vzduchojem, I1 — rozvodny vzduchojem, III — brzdovy valec, IV — prestavny kohut N-O, V — spiitna
zéklopka, VI — zrychlovacia komora, VII — hlavné potrubie, VIII — odbrzdovaé .
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Obr. 188 Utinkovanie rozvidzaia DAKO-CV 1 — brzdenie — néskok
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brzdového valca s ovzdusdim sa uzatvori v rozvadzadi a spojenie s pomoenym vzduchojemom sa otvorf.
Zaroveh sa prerudi vzdjomné spojenie hlavného potrubia, pomocného vzduchojemu a rozvodného vzdu-
chojemu.

ZniZenim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi klesne i tlak v potrubnych priestoroch (A, B, C) rozvadzada
tak, Ze pretlakom v priestore (D) sa presunie zrychlovaci piest (21) dole a otvori zrychlovaciu zaklopku (22).
Touto zéklopkou pridi vzduch z potrubnych priestorov a z hlavného potrubia do zrychlovacej komory,
z ktorej moze v prvych okamihoch unikat odvetravacou zéklopkou (26) do ovzdusia. Cas otvorenia odvetra-
vacej zaklopky je imyselne prediZeny, aby sa odobralo viacej vzduchu 2z hlavného potrubia. Z tohto dévodu
je v kanéliku medzi brzdovym valcom a komérkou nad membrénou odvetrdvacej zdklopky Skrtiaca dyza
(85). Ked tlak v brzdovom valei dosiahne hodnotu 0,4 baru, odvetrévacia zéklopka sa uzatvori.

Polles tlaku v hlavnom potrubi vyvolany uvedenym odberom do zrychlovacich komdr sa iri veImi
rychlo od jedného rozvadzada k druhému a tym sa podstatne skracuje &as potrebny na zauéinkovanie brzdy
v celom vlaku. ’

Podobne ako v priestore (D) spojenom s pémoenym vzduchojemom nastane aj v priestore (E) spoje-
nom s rozvodnym vzduchojemom pretlak a cely rozvodny mechanizmus, t. j. piesty a zéklopky (11, 12, 13,
14, 15, 16) sa posunu smerom hore. ~

Nasledkom toho sa prerudi spojenie medzi brzdovym valcom a ovzdusim, lebo podvojna ziklopka (15)
uzatvori spojenie medzi kanalikmi (81) a (82), pritom spojenie medzi pomocnym vzduchojemom a brzdo-
vym valcom sa otvori. Vzduch potom pridi do valca z pomoeného vzduchojemu otvorenym vonkajsim sed-
lom podvojnej zaklopky (15), ku ktorej sa dostiva nadzvihnutou néskokovou zaklopkou (16) a kalibrovanou
plniacou dyzou (¢) v prestavnom kohute N-O. Dyza (c) je tak konstruovana, aby sa maximalny tlak dosiahol
v brzdovom valci v &ase predpisanom podmienkami UIC.

Ked tlak v brzdovem valci dosiahne hodnotu zodpovedajicu naskoku, presuni sa iéinkom tohto tlaku
v priestore (F) ustretovy piest (14) a nim unésany 3Zkrtiaci piest (13) smerom dole, aZ ndkruZok piesta (13)
dosadne na prerudovaci piest (12).

Tento pohyb je voleny tak, aby sa pri jeho skon&eni naskokova ziklopka (16) uzatvorila, ale aby po-
dvojna zaklopka (15) zostala otvorena. Uzatvorenim zéklopky (16) sa zastavi zadiatoény rychly rast tlaku
v brzdovom valei a naskok je tym skonéeny. _

Podas tohto procesu prejde vzduch kandlikom (35) a vyplni priestor (G) nad vyrovnavacim mechaniz-
mom; posunie prostrednictvom piesta (33) vyrovnévaciu zéklopku (32) tak, Ze tato zéklopka dosadne na
dvojité sedlo a prerudi vzajomné spojenie medzi hlavnym potrubim, pomocnym vzduchojemom, a roz-
vodnym vzduchojemom.

¢) Brzdenie — obr. 189

Rychlost prudenia stla¢eného vzduchu do brzdového valca zévisi od polohy prestavného kohuta N-O.
V polohe O (osobny) je rychlost viiésia ako v polohe N (nékladny).
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Obr. 189 Utinkovanie rozvadzaéa DAKO-CV 1 — brzdenie

184

O



O

Po skondeni néaskoku nestipa tlak v brzdovom valei uZ tak rychlo ako na samom zadiatku brzdenia,
maximum dosiahne v polohe osobny za 3 aZ 5 sekiind a v polohe nékladny za 18 a% 30 sekind (podTa vy-
hlésky UIC). Toto sa dosahuje tak, Ze sa pre prietok vzduchu z pomocného vzduchojemu do brzdového valea
pouzije v prestavnom kohdte N-O vii¢tia alebo meniia dyza (d), pripadne (c).

Ako bolo uvedené na konci predchédzajiceho odseku o naskoku, zostala podvojné zéklopka (15) po
skonéeni naskoku otvorené. Vzduch pridi dalej do brzdovéhe valea z pomocného vzduchojemu, a to a2 do
okamihu, ked' tlak v brzdovom valci a priestore (F) dosiahne hodnotu asi 3,8 baru. Ustretovy piest (14) pre-
mébZe silu pdsobiacu v priestore (E) na fkrtiacom pieste (13) i preruSovacom pieste (12) a podvojné zédklopka
{15) dosadne na svoje vonkajiie pevné sedlo, nésledkom &oho prerudi spojenie pomocného vzduchojemu
s brzdovym valcom. V désledku toho tlak v brzdovom valci neméZe ui dalej stapat.

Pri konstrukeii rozvodného mechanizmu sa pamiitalo aj na to, aby podvojné zéklopka (15) uzatvérala
spolahlive v tejto fdze brzdenia spojenie medzi pomocnym vzduchojemom a brzdovym valcom i spojeme
medzi brzdovym valeom a ovzdu$im.

Potas plnenia brzdového valca klesa tlak v pomocnom vzduchojeme aj v priestore (H) tak, e prepa-
jacia zéklopka (42) a prepéjaci piest (43) sa posiivajii smerom dole pretlakom vzduchu z rozvodného vzdu-
chejemu. Do hlavného potrubia viak vzduch z pomocného vzduchojemu pradit neméZe, lebo spojenie je
prerusené spitnou zdklopkou. Ak poklesne tlak v pomocnom vzduchojeme na hodnotu niZsiu aka je prave
v hlavnom potrubi, potom sa spitné zéklopka nadzvihne a nastane doplfianie pomocného vzduchojemu
stladenym vzduchom z hlavného potrubia.

V pripade netesnosti brzdového valea, straty vzduchu z hlavného potrubia sa doplfiaja prostrednictvom
prepajacieho mechanizmu a spétnej zdklopky, ako to vidief na schéme. Teda aj v netesnom valci sa tlak
udriiava na vytke zodpovedajicej nastavenému stupfiu brzdenia.

d) Odbrzd'ovanie — obr. 190

Vyprazdiiovanie brzdového vealea a tieZ aj odbrzdovanie nastane, ak sa zvy$i tlak v hlavnom potrubi,
¢im sa otvori spojenie brzdového valca s ovzdudim. V okamihu nadobudnutia vysiej hodnoty tlaku vzduchu
v hlavnom potrubi, ako je v pomocnom vzduchojeme, za¢ne sa pomocny vzduchojem dopliiat stlatdenym
vzduchom z hlavného potrubia. Zrychlovacia komora sa spoji s ovzdudim — pri brzdeni bolo toto spojenie
preruiené.

Rozvodny mechanizmus (piesty 11, 12, 13, 14) sa pésobenim zvyieného tlaku vzduchu v hlavnom po-
trubi posunie dole tak, Ze vzduch z brzdového valca mdZe unikat otvorenym vnitornym sedlom podvojnej
zéklopky (15) cez kandliky (81, 82, 83) a dalej odvetravaciou dyzou v prestavnom kohite N-O do ovzdudia.
Cas potrebny na vyprazdnenie brzdového valca je dlh3i alebo krat3i podTa toho, &i je prestavny kohit v po-
lohe ,nékladny* alebo ,0sobny* liplne zhodne ako to bolo vysvetlené pri fdze brzdenia. Polohe ,nékladny*
prislucha dyza s men&im prietokovym otvorom ako mé dyza pre polohu ,osobny*.
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Obr. 190 Utinkovanie rozvédzaia DAKO-CV1 — odbrzd'ovanie
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Po dosiahnuti vy33ieho tlaku v hlavnom potrubi, ako je tlak v pomocnom vzduchojeme, nadzdvihne
vzduch v priestore (C) spétna zéklopku a vzduch z hlavného potrubia pridi do pomocného vzduchojemu
otvorenou prepajacou zaklopkou (42), lebo pretlak nad prepajacim piestom (43) zo strany rozvodného
vzduchojemu doteraz trva.

Ako vidiet na schéme, v spiitnej zdklopke su vyvitané dva otvory (x) a (¥). Pri velkom zdvihu zaklopky,
ktory nastane pri velkom rozdiele tlakov pred zéklopkou a za zaklopkou, preteka vzduch do kanalika (41)
len vrchnym otvorom (x), pri malem zdvihu pretekd oboma otvormi. Rychlost dopliiania pomocného vzdu-
chojemu je dostatodne velké i pri malom rozdiele tlakov medzi hlavnym potrubim a pomocnym vzducho-
jemom.

Ked stipne tlak v pomocnom vzduchojeme na hodnotu takmer rovnaku ako je v hlavnom potrubi,
zdvihne sa prepajaci piest (43) a prepajacia zaklopka (42) sa uzatvori. Privod vzduchu do pomocného vzdu-
chojemu sa tym uzatvori, a preto, Ze vyrovnavacia zaklopka (32) je tieZ uzatvorend, neméZe sa pomoceny
ani rozvodny vzduchojem preplnit (prebit) pri odbrzdovani zvySenym tlakom v hlavnom potrubi — plnia-
cim &vihom. Brzda DAKO znéasa plniace $vihy v nékladnom refime aZ 70 sekind a v osobnom reiime a2
25 sekind.

Po dosiahnuti rovnakého tlaku v hlavnom potrubi, aky je v pomocnom vzduchojeme a v priestore
(D), uzatvori sa zrychlovacia zdklopka (22), lebo piest (21) sa posunie smerom hore a nastane odpojenie
potrubnych priestorov rozvidzada od zrychlovacej komory. Odvetravanie zrychlovacej komory nastane,
az tlak v brzdovom valci klesne na 0,2 baru & odvetravacia zaklopka (26) sa otvori. Teda eite skér, ako sa
brzdovy valec celkom vyprazdni, je zrychlovaci mechanizmus rozvidzada uZ v pohotovostnom stave.

Rozvidzaé DAKO-CV 1D

232. Rozvadza¢ DAKO-CV 1D s pridavnym ventilom DAKO-D sa poutiva na nékladnych voziioch, na
ktorych treba menit pritlak zdrii podla hmotnosti nékladu. Zmena pritlagénej sily zdrii sa tu dosiahne
pneumatickou cestou, t. j. nastavenim pofadovaného maximalneho tlaku v brzdovom valci pri konitant-
nom prevode v brzdovom ty&ovi, lebo pre prazdny vozefi sada v brzdovom valci nastavif men3i maximalny
tlak ako pre vozei nalozeny. Nastavenie sa vykoniva ruénym prestavovatom P-L (prazdny — naloZeny)
alebo prestavovadom P-1/2-L (prazdny — &iastolne naloZfeny — nalozeny), teda po stupiioch alebo samo-
&inne, plynule v zavislosti od naloZenia voziia:

Maximalne tlaky vzduchu v brzdovom valci na pridavnom ventile DAKOQ-D si 1,3 baru a 3,8 baru.
Okrem toho si plniace a vyprazdiiovacie ¢asy brzdového valca jednotné a od zdvihu piesta nezavislé.

Pridavny ventil DAKO-D je zabudovany pomocou prirub medzi vlastny rozvadzaé a pomocny vzducho-
jem, tvori s nimi kompaktny celok. NeoddeliteInou sudastou pridavného ventilu je riadiaci vzduchojem
objemu 2,5 litra, ktory zastava ulohu brzdového valca s konitantnym zdvihom piesta (tzv. fiktivny brzdovy
valec) a je pripojeny k pridavnému ventilu kritkou ocelovou rarkou.

Cinnost rozvddzaéa s pridavnym ventilom DAKO-D

233, Z porovnania schém rozvadzadov DAKO-CV 1 (obr. 187) a DAKO-CV 1D (obr. 191) vidief, e pri
poutiti pridavného ventilu DAKO-D sa stlateny vzduch nedostava z pomocného vzduchojemu do brzdo-
vého valca cez rozvadza?, ale cez pridavny ventil a rozvadzad je spojeny s brzdovym valeom cez pridavny
ventil s riadiacim vzduchojemom. Aj napriek tomu, Ze v riadiacom vzduchojeme nie je Ziadny piest, pre-
biehaju v fiom pri brzdeni a odbrzdovani rovnaké tlakové zmeny ako v brzdovom valci. Vplyv vietkych
charakteristickych vlastnosti na brzdenie pri poutiti pridavného ventilu zostiva zachovany; vzhladom
na to sa riadiaci vzduchojem nazjva tiez fiktivnym valcom. Vlastny rozvéadzaé je rovnaky, len dyzy s
dimenzované na plnenie a vyprézdiiovanie riadiaceho vzduchojemu.

Preto, ze zdkladné funkcie rozvédza¢a s pridavnym ventilom su rovnaké ako na rozvadzaéi bez pri-
davného ventilu, bude popisana &innost len pridavného ventilu DAKO-D.

Na schéme st jednotlivé dasti oznadené:

1 Pomocny vzduchojem VI Zrychlovacia komora
11  Rozvodny vzduchojem VIl Hlavné potrubie

II1 Brzdovy valec VIII Odbrzdovaé

IV  Prestavny kohut N-O IX Riadiaci vzduchojem

V  Spétna zaklopka

Uéinkovanie pridavného ventilu DAKO-D — obr. 191a, b

V dolnej mechanickej &asti pridavného ventilu je vahadlo (90), prostrednictvom sa prenésa pohyb
piestu (92) na piest (93). Na piest (92) pdsobi tlak vzduchu z riadiaceho vzduchejemu a na piest (93) tlak
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z brzdového valca. Ak menime polohu opierky (81), menime diZku ramien (m), (n) a tym aj tlak v brzdovom
valei, ale priebeh zmien mé v kaZdom pripade rovnaky charakter, ako by mal priebeh tlakov v brzdovom
valei riadeny len rozvadzaéom.

Opierka (91) sa presiiva ruénym prestavovadom do polohy prazdny, naloZeny, pripadne &iastoéne nalo-
Zeny preto, e nastavenie brzdiaceho tidinku je samodinné a plynulé v zdvislosti od hmotnosti nakladu.

Na obr. 181a je ventil DAKO-D zakresleny v odbrzdenej polohe. Vahadlo (80), v ktorom je ulofeny
kolik (101), sa silou dvoch pruzin (96) pritlaéa na opierku (100) a je vzdialené od prestavnej opierky (91)
o rozmer (y). Riadiaci vzduchojem (IX) a s nim spojeny priestor (H) su bez stladeného vzduchu a brzdovy
valec je trubkou (97) a otvorom (988) v pieste (93) spojeny s ovzduim.
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Obr, 191 Oinkovanie rozvidzata DAKO-CV1D
V” s ventilom DAKO-D — brzdenie (b), odbrzdené (a)

Pri brzdeni vypuasta rozvidzaé stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu (I) do riadiaceho vzducho-
jemu (IX) a do priestoru (H) pridavného ventilu. Pésobenim stlageného vzduchu v priestore (H) sa presunie
piest (92) smerom dole a vychyli dole lavé rameno vahadla (80). Vahadlo (90) pri zaéiatku brzdenia sa vy-
chyluje na koliku (101), ktory vytvira medzi piestami (92) a (93) prevod 1: 1. Pravé rameno vahadla (90)
zdvihne piest (93) a jeho vrchnu dast v tvare dutej piestnice zdvihne dvojventil (84). Stladeny vzduch
z pomocného vzduchojemu (I) pridi potom otvorenym sedlom dvojventilu (94) do priestoru nad piest (93)
a trubkou (87) do brzdového valea. V okamihu, ked sila spésobené tlakom vzduchu na piesty (92) a (93) pre-
koné silu pruzin (96), stladi sa vahadlo (90) dole a dosadne na prestavni opierku (91), Sila pruiin (96) je
vypotitané a navrhnuta tak, aby sa vahadlo posunulo dole pri tlaku vzduchu v brzdovom valci asi 0,3 baru,
t. j. pri tlaku, ktory pritldda brzdové zdrie ku kolesam. Tym sa vytvéra prvé faza naskoku, tzv. zakladny
naskok, ktorého vyska je konitantna (0,3 baru), nezavisla od polohy prestavnej opierky (91).

Poloha dielcov pridavného ventilu po ukonéeni zakladného naskoku je znézornena na obr, 191b. Prevod
vahadla (90) uréuje hrot prestavnej opierky (91) a je podla obrézku m: n. V tomto pomere sa prevéadza
tlak z priestoru (H) nad piestom (92) do priestoru nad piestom (93) & do brzdového valca. Prebieha to tym
spdsobom, ze dvojventil (95) zvy$ovanim tlaku vzduchu z pomocného vzduchojemu stile udrZuje rovno-
vihu momentov na ramenéch (n) a (m) vahadla (90). Casovy priebeh narastu tlaku vzduchu v brzdovom
valei je pritom zhodny s narastom tlaku vzduchu v riadiacom vzduchojeme, riadeny rozvadzatom.

Ty¥mto spdsobom sa najskdr ukon&i néskok. Néskok v riadiacom vzduchojeme (IX) ma stdlu hodnotu
asi 0,7 baru a jeho zostidvajiica &ast po odpoéditani zakladného naskoku (0,3 baru) sa do brzdového valca
prenasa prevodom vahadla (90). Po skondeni néskoku sa tlak vzduchu nad piestom (93) a v brzdovom valei
dalej zvySuje a? do maximalneho tlaku uréeného polohou prestavnej opierky (91). Maximalny tlak vo
valci na brzde s pridavnym ventilom DAKO-D sa méze nastavit v rozsahu 1,3 aZ 3,8 baru. Po dosiahnuti
maximélneho tlaku uzatvori dvojventil (94) vonkajdie sedlo a tym prerusi privod vzduchu z pomocného
vzduchojemu.

Pri odbrzdovani vypuita rozvidzad do ovzdusia stladeny vzduch z riadiaceho vzduchojemu (IX).
Poklesom tlaku vzduchu v priestore (H) sa porudi rovnoviha na vahadlo {80), Tavé rameno vahadla sa vy-
¢hyli smerom hore a pravé rameno smerom dole, S pravym ramenom vahadla sa posunie dole tieZ piest (93)
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a jeho vrchna &ast sa vzdiali od dvojventilu (84). Tym sa otvori vmitorné sedlo dvojventiiu a stladeny
vzduch z brzdového valca pradi rurkou (97), otvorom (98) v pieste (93) a vy fukovym otorom (99) do ovzdusia.
Plniace a vyprazdiiovacie éasy brzdového valca su pre Tubovolne nastaveny maximéalny tlak v brzdo-
vom va}tl:ti uréené polohou prestavného kohiita rozvadzada (nékladny — osobny) ‘a zodpovedaji hodnotam

v Tabulke 5.

Pri stupiiovitom brzdeni a stupiiovitom odbrzdoveni udinkuje pridavny ventil DAKO-D rovnakym
spésobom ako je vy33ie uvedené s tym, ze po dosiahnuti brzdiaceho alebo odbrzdovacieho stupha preruéi
dvojventil (84) privod vzduchu do valea, pripadne vypustanie vzduchu z valea do ovzdu$ia. TieZ vyska
tlaku vzduchu pri brzdiacich alebo odbrzd'ovacich stupfioch je uréena prevodom m: n vahadla (20).

234. Brzda DAKO s pridavhym ventilom
DAKO-D v porovnani s brzdou, na ktorej sa brzdi
vozeii zmenou prevodu brzdového tyovia (véddina
zahraniénych brzd), ma viacero vyhod, najmé:

— Prazdny alebo &iastoéne naloZeny vozeii sa brzdi
niz3m tlakom vo valei ako naloZeny vozen, éim sa
Setri stla¢eny vzduch.

— Tym, %e naskok je zloZeny z dvoch &asti — kon-
tantnej a premennej, je percentudlna hodnota
naskoku, meraného pritlakom brzdovych zdrii,
konitantna — asi 10 % maximélneho pritlaku —
nezévisla od nastaveného maximalneho pritlaku
vzduchu vo valei.

— Zakladny naskok sposobuje tiez percentudlne
zhodny brzdiaci Géinok rézne naloZenych vozidiel
pri prevadzkovom brzdeni, Zo je predpokladom
pokojeného priebehu brzdenia dlhych a tazkych
nakladnych vlakov.

— Brzdové tydovie je na brzde DAKO s pridavaym
ventilom DAKO-D jedneduché a je tiet jedno-
duché nastavovanie brzdy na vozni.

Uvedené v{hody viedli CSD k tomu, Ze sa vystro-
juju vsetky nakladné vozne brzdou DAKO s pridav-
nym ventilom DAKO-D.

Obr. 192 Ventil pre brzdenie podla nikladu DAKO-D

Rychlikovid brzda DAKO-R

235. Rychlikova brzda DAKO-R je dvojstupfiova trecla brzda s brzdovymi klatikmi. Pri brzdeni z vyso-
kych jazdnych rychlosti sa brzdové klatiky pritladaju na kolesé vidlou silou, ktorad pri poklese rychlosti
pod 50 km « h™' sa samodinne zniZi. Na zamedzenie 3myku dvojkolesi pri brzdeni a tym vzniku plochych
miest na kolesich sa brzdova vystroj rychlikového voziia méZe doplnit protidmykovym mechanizmom.
Potrubny zrychlovag, ktory sa méZe pousit v kombinécii s rychlikovou brzdou, zabezpeduje rychle vy-
prazdhovanie hlavného potrubia na celom vlaku pri rychlom brzdeni a tym skracuje zébrzdnu drahu
viaku. Na €SD sa viak nepouziva.

Konstrukcia rychlikovej brzdy DAKO-R

238. Rychlikové brzda DAKO-R sa skladé:
— z rozvadzata DAKO-CV IR,
— z pridavného ventilu DAKO-R,
— z odstredivého reguliatora DAKO-K
a z beznych brzdovych pristrojov ako si brzdové valee, vzduchojemy a podobne. Okrem toho mé vozefl
prestavovad osobny-rychlik.
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Obr. 193 Utinkovanie rychlikovej brzdy DAKO-R — plnenie na previdzkovy tlak

I. rozvadzaé DAKO-CV 1 R, 11 — pomocny vzduchojem, II1 — rozvodny vzduchojem, IV — brzdovy valec,
V — odstredivy reglitor DAKO-K, VI — riadiaca komora, VII — tla¢idlovy ventil rychlikovej brzdy {tladna zéklopka)
VII — hlavné potrubie
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Obr. 193a, b, ¢ Cinnost mechanickej Zasti odstredivého
regulétora
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Rozvadzaé¢ DAKO-CV 1R

237, Rozvadzad DAKO-CV 1R sa li3i od rozvadzaéa DAKO-CV | pouZivaného pre osobné a nékladné
vozne len tym, e prestavny kohut rozvadzaéa je prispdsobeny na prestavovanie v polohe osobny-rychlik
(na niektorych voziioch je kohiit zabezpeéeny v polohe ,rychlik) a Ze na prestavnom kohute je natrubok,
z ktorého je odoberany stladeny vzduch pre odstredivy regulator DAKO-K.

Rozvadzad je nepriamo spojeny s brzdovym valecom, ovlada viak komoru staleho objemu — riadiacu,
komoru — umiestnent v pridavnom ventile DAKO-R, ktora riadi ¢innost brzdového valca.

Pridavny ventil DAKO-R J

238. Zabezpetuje plnenie brzdového valca stlaéenym vzduchom s maximalnym tiakom 3,8 = 0,1 baru
pri brzdeni z vysokej rychlosti a s tlakom maximalne 1,9 == 0,1 baru pri brzdeni z ni2ej jazdnej rychlosti.
Tlakové impulzy, ktoré riadia éinnost pridavného ventilu, prichadzaju z rozvadzada do riadiacej komory
a na piesty pridavného ventilu a z odstredivého regulatora do prestavného mechanizmu ventilu. Pridavny
ventil DAKO-R sa montuje medzi prirubu pomocného vzduchojemu a upeviiovaciu prirubu rozvadzada
DAKO-CV 1R.

Odstredivy regulitor DAKO-K

239. Je umiestneny na népravovom loZisku namiesto veka loZiska. Ndhon regulatora obstarava una-
3acia prietka spojena s napravou. Odstredivy regulitor pozostiva zo Styroch zavaii pritla¢anych regulaé-
nou pruZinou na unasaé. Zavazia sa otdéaju s unadadom a odstredivou silou sa roztvaraju, éim prestavuju
ventily vo vzduchovej &asti regulétora. Tym dava odstredivy regulator impulzy pridavnému ventilu
DAKO-R na nastavenie nizkeho stupiia brzdenia pri poklese rychlosti vozfia pod 50 km « h”'. Prevadzkové
skasky ulkézali, Ze pri intenzivnom brzdeni z mensich rychlosti, t. j. 50—80 km . h™!, sa dostavaju dvoj-
kolesia do $myku, ak sa brzdi vysokym stupfiom. Pritom viak pri brzdeni z vysokych rychlosti Smyk nena-
stiva. Tento tikaz je dany zévislostou stéinitela trenia od rychlosti (pozri élanok 18). Odstredivy regulator
DAKO-K nastavuje vysoky stupedl alebo nizky stupef brzdenia takym spdsobom, aby nebezpeéie 3myku
bolo &o najmensie. Pri brzdeni z rychlosti 85 km - h™' a niZ3ej sa brzdi len nizkym stupfiom brzdenia. Pri
brzdeni z rychlosti vysej ako 85 km « h™' sa brzdi vysokym stupfiom brzdenia, ktory sa samoéinne prestavi
na nizky stuped pri poklese rychlosti na 50 km « h™ (rychle brzdenie), alebo 12 sekind po poklese rychlosti
pod 85 km + h™' (prevadzkové brzdenie).

Cinnosf rychlikovej brzdy DAKO-R

240, Uéinkovanie rychlikovej brzdy DAKO-R je znézornené na obr. 6 a obr. 185. Ako uZ bolo skér uve-
dené, st funkéné mechanizmy rozvadzaéa DAKQ-CV 1R zhodné s rozviadzadom DAKO-CV 1 pre osobnu
8 nékladn® brzdu a nie si preto na obrazkoch zakreslované.

a) Plnenie brzdy na previdzkovy tlak — obr. 193

Brzda sa uvedie do pohotovostného stavu naplnenim potrubnych priestorov rozvadzada, pomocného
a rozvodného vzduchojemu na prevadzkovy tlak 5 barov stladenym vzduchom z hlavného potrubia. Pritom
si brzdové valce a riadiaca komora (41) spojené s ovzduiim. Z pomoceného vzduchojemu pridi stladeny
vzduch kanalmi do priestoru {48) nad dvojventilom (49) pridavného ventilu DAKO-R a do priestoru (60)
nad plniaci ventil (61) odstredivého regulatora DAKO-R. Odstredivy regulator je na obr. 183a, b, ¢ za-
kresleny so zovretymi zdvaZiami, éo zodpoveda voziiu v pokoji alebo jazdnej rychlosti nizsej ako 50 km - h-'.

b) Brzdenie z nizdich jazdnych rychlosti ako 50 km - h™' — obr. 194

Brzda sa uvedie do &innosti znifenim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi. Rozvadzaé vpusti vzduch
z pomocného vzduchojemu do riadiacej komory (41), spojenej s priestorom (43) medzi riadiacim piestom
(44) a obmedzovacim piestom (46). Riadiaci piest (44) je pevne spojeny s dutou piestnicou (45) a ma véésiu
plochu ako obmedzovaci piest (46). Obmedzovaci piest (46) je na piestnici (45) riadiaceho piesta (44) posuvny
a pruzinou (47) sa tlaéi smerom hore. Priestor (42) pod obmedzovacim piestom je otvorom v pieste (40) spo-
jeny s ovzduiim. Pdsobenim stla¢eného vzduchu v priestore (43) na rozdielnu plochu piestov sa piest (44)
s piestnicou (45) zdviha smerom hore a piestnica zdvihne dvojventil (49). Dosadnutim piestnice na dvoj-
ventil sa preruéi spojenie priestoru (50) a tym aj brzdového valca s ovzdudim a otvorenym sedlom dvojven-
tilu (49) prudi do brzdového valca stladeny vzduch z pomoeného vzduchojemu. V priestore (50) pbsobi
stladeny vzduch na vrchnii plochu riadiaceho piesta (44). Plochy riadiaceho a obmedzovacieho piesta si
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takmer vymerané, aby pri tlaku 3,8 baru v riadiacej komore a v priestore (43) (t. j. pri najvy$3om tlaku,
ktorym tieto priestory naplni rozvadzaé) bol tlak v brzdovom valei 1,9 baru. Tymto tlakom v priestore (50)
sa stladi riadiaci piest (44) s piestnicou (45} dole a uzatvori dvojventil (49) tak, Ze sa prerusi spojenie brzdo-
vého valeu s pomoenym vzduchojemom. Pri prevéddzkovom brzdeni, ked' je nizsi tlak v riadiacej komore
(41), sa nastavuju brzdiace stupne podobnym spdsobom. Prvy brzdiaci stupeii do tlaku 0,35 baru sa prenaia
z riadiacej komory do brzdového valca priamo riadiacim piestom (44) bez pdsobenia obmedzovacieho
piestu (46), ktory je aZ do tohto tlaku zdvihany len pruZinoa (47). Tymto spésobom sa lepsie zabezpedi pra-
videlné u¢inkovanie brzdy vo vlakoch, v ktorych sit vedla rychlikovych brzd tieZ vozne s osobnou brzdou.
Odstredivy reguldtor mé zovreté zévazia a sp&jajica trubka (51) medzi odstredivym reguldtorom a pri-
davnym ventilom je otvorom v pieste (66) a kanalom (67) spojena s ovzdusim.

¢) Brzdenie jazdnej rychlosti 50—85 km « h™'

Zvaédenim odstredivej sily sa zavaiia regulélora roztvoria do strednej polohy, priéom sa staléi pru-
Zinka (75) a rozvodny mechanizmus regulitora sa posunie vlavo. V tejto polohe je ette potrubie (51) spa-
jajuce odstredivy regulator s pridavnym ventilom odvetrané tak, fe Géinkovanie brzdy je rovnaké ako pri
brzdeni z rychlosti 50 km « h™' alebo ni23ej.
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Obr. 194 Uéinkovanie rychlikovej brzdy DAKO-R — brzdenie — nizky stupei
@) Jazdna rychlost do 50 km - h™', b) Jazdna rychlost 50—80 km - h™'

d) Brzdenie z vysiej jazdnej rychlosti ako 85 km « h™! — obr. 195

Dgl&im zv'a:é§eni'r'n odstredivej sily na zavaZiach regulitora sa cez objimku (74) a operny krafok (71)
stla§i t{ei drl.!ha pruZina (70! a rozvodny mechanizmus regulatora sa posunie dalej viavo, Piest (66) zdvihne
§krtlac! ventl.l (63) a plniaci ventil (61). Stlaéeny vzduch z pomocného vzduchojemu vnikne otvorenymi
sedlag:n ventilov do ::ubky (51) a v pridavnom ventile zdvihne prestavny piest (40), d

vorom v prestavnom pieste sa spoji riadiaca komor i
piestgim (46). ]f'ri brzdeni pbsobi stlaéenypvzjduch na obe strana)} t(::)ln)aesdzllnatomm e G ol
vyradi z ufinkovania. Preto, ze piestnicu v tomto pripade ovlida len riadiaci piest i ies-
to::e (5.0). av bx:zcl?vom vaici na rovnakd hodnotu, ako tlak v riadiacej komorg (naj(:;:}';ttlll:;; tala:a:ul:)ml"zii
zniZeni jazdnej rychlosti pod 85 km « h™' sa prestavi zévazie a rozvodny mechanizmus odstre&ivého fe u-
lﬁ'tora do strednej polohy. Piniaci ventil (61) sa uzatvori a tym sa preruii spojenie po :
nym vzduchojemom. Kalibrovanym otvorom (64) v Skrtiacom ventile
51) !:lo ovzduéia'. Ked klesne rychlost vlaku na 50 km « h™, prestavi sa zavasie do zovretej polohy a po-
trubie (31) sa rychle vyprézdni otvorom vo vypistacom pieste (66) a kanélom (67). T¥m klesne tlak pod
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prestavnym piestom (40) a pruina pretladi prestavny piest dole tak, Ze spojenie riadiacej komory s pries}o-
rom (2) sa preruéi a priestor (42) sa spoji s ovzdudim, Odvetrdvanim priestoru (42} pod obmedzovacim pies-
tom (46) sa pridavny ventil DAKO-R prestavi na nizky stupeii brzdenia. Rozvodny mechanizmus pridav-
ného ventilu sa posunie smerom dole a &ast vzduchu z brzdového valca unikne otvorom v piestnici (45) do
ovzdugia. Vypastanie vzduchu z brzdového valca sa prerusi pri poklese tlaku na 1,9 baru. S tymto tlakom
v brzdovom valci ide vozidlo aZ do zastavenia.
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Obr. 195 Uéinkovanic rychlikovej brzdy DAKO-R — brzdenie - vysoky stupen. Jazdna rychlost vysSia nei 85 km « h™'

e} Odbrzdenie — obr. 196

Odbrzdenie je v podstate vypustenie stladeného vzduchu z brzdového valca a nastane zvyZenie tiaku
v hlavnom potrubi. Rozvadzaé vypuita stlaéeny vzduch z riadiacej komory (41). Poklesom tlaku v priestore
(43) sa presunie rozvodny mechanizmus pridavného ventilu smerom dole a otvorom v piestnici (45) unika
stladeny vzduch z brzdového valca do ovzdudia. Pri stupfiovitom odbrzdovani sa prerui vypastanie
vzduchu z brzdového valea pri ukonéeni odbrzdovacieho stupfia v riadiacej komore- (41).

f) Znizenie jazdnej rfchlosti pod 85 km - h™' bez brzdenia

Pri jazde vysSou rychlosfou ako 85 km « h™ odstredivy regulator vpusti stlaéeny vzduch do spojova-
cieho potrubia (51) a pod prestavny piest (40). V ckamihu klesnutia jazdnej rychlosti na 85 km - h™* alebo
nisie sa prestavi zdvalie regulatora do strednej polohy a ovlidacie potrubie sa pomaly odvetréva kalibro-
vanym otvorom (64) v Zkrtiscom ventile {(63). Kalibrovany otver (64) je takého rozmeru, ktory zabezpeéi
vyprazdnenie spojovacieho potrubia a priestoru pod prestavnym piestom (40) v &ase 10 aZ 12 sekind. Po
uniku stladeného vzduchu 2z priestoru pod prestavnym piestom (40) presunie sila pruiny prestavny piest
dole tak, fe brzda sa znova nastavi na nizky stupefi brzdenia. Rovnakym sposobom sa prestavi brzda na
nizky stupefi brzdenia pri kazdom previdzkovem brzdeni, pri ktorom podas 12 sekind neklesne rychlost
z 85 km + h™ na 50 km + h™\,

Vliastnosti rychlikovej brzdy DAKO-R

241. Rychlikova brzda DAKO-R zachovéva vyhodné funkéné vlastnosti rozvadzada DAKQ, ako je napr.
vysoké prierezné rychlost, vysok4 odolnost proti preplneniu (prebitiu), takmer stopercentna nevyéerpa-
telnost, velmi jemné postupné brzdenie a odbrzdovanie. Na vozidle mé2e byt rychlikové brzda DAKO-R
montovand s prestavovadom osobny-rychlik alebo bez prestavovaga — len pre polohu ,rychlik®. V polohe
osobny je brzdiaci tdinok vozidla zhodny s beZne pouZivanou brzdou pre osobné vozne.
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.Obr. 196 Uiinkovanie rychlikovej brzdy DAKO-R — odbrzdenie

] Obr. 198 Odatredivy regulitor DAKO-K

O

Obr. 197 Ventil rychlikovej brzdy DAKO-R 1
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Potrubny zrychlovaé DAKO-Z — obr. 199

242. Potrubny zrychlovaé sa montuje na nosié, ktory je spojeny trubkami s hlavaym potrubim, s na-
dobou zrychlovaéa a s pomoenym vzduchojemom. Uzatvaracim kohitom sa méZe preruiit spojenie potrub-
ného zrychlovaéda s hlavnym potrubim. Pri plneni brzdy na prevadzkovy tlak sa naplni stlaenym vzdu-
chom 2z pomocného vzduchojemu priestor (30) nad piestom (24). Priestor (23) pod piestom je spojeny s hlav-
nym potrubim. Otvorenym ventilom (25) a kalibrovanym otvorom (28) pradi z priestoru (23) stlaceny
vzduch do riadiacej komory. Priestor (14) pod spodnym piestom (22} je tieZ spojeny s hlavnym potrubim.
Vo vEetkych uvedenych priestoroch sa po naplneni brzdy vyrovnaji tlaky na 5 barov. Ventil (15) je pri
plneni uzatvoreny prufinou (16) a nidoba zrychlovata je kalibrovanym otvorom (21) spojend s ovzdudim.
Pomalé znizovanie tlaku v hlavnom potrubi nevyvold udinkovanie potrubneho zrychlovaéa preto, Ze
stlateny vzduch z riadiacej komory staéi unikaf kalibrovanym otvorom (28) do hlavného potrubia a tlak
vzduchu na obe strany piesta (22) je rovnaky. Naproti tomu pri rychlom zabrzdeni, ked je rychly pokles
tlaku v hlavnom potrubi, nestadi vzduch z riadiacej komory unikat otvorom (28) a riadiaca komora ma vy3si
tlak ako hlavné potrubie. Pretlakom na vrehna plochu piesta (22) sa otvori ventil (15). Otvorenym sedlom
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Obr, 199 Potrubny zrychlfovaé DAKO-Z

1 — hlavné potrubie, II — pomoeny vzduchojem, 111 — rozvadzal, IV — riadiaca komora,
V — brzdovy valec, VI — expanzné nédoba

tohto ventilu vnikne stladeny vzduch z hlavného potrubia do niddoby zrychlovaga (20) a tym sa tlak v hlav-
nom potrub{ rychle zniZi z 5 barov na 3 bary. Preto, aby sa rychly pokles tlaku 8ifil aZ na koniec viaku,
musi byt potrubny zrychlovaé na vietkych vozfioch. Skusky ukézali, Ze uéinkovanie potrubnych zrychlo-
vadov na vlaku je zabezpedené aj vtedy, ked s vo vlaku dva vozne bez potrubnych zrychlovatov alebo sa
na nich porubné zrychlovade vypnuté.

Po naplneni nadob zrychlovaéa neklesa uz dalej tlak v hlavnom potrubi a tlak v riadiacej komore sa
vyrovna s tlakom v hlavnom potrubi. Piest (22) sa zdvihne a ventil (15) prerui spojenie medzi hlavnym
potrubim a nédobou zrychlovaéa. Stlateny vzduch z néddoby zrychlovala (20) unikne otvorom (21) do
ovzdusia. Ventil (25) spolu s piestom (24) zabezpedujii potrubny zrjchlovaé proti preplneniu (prebitiu)
pri odbrzdovani. Ak je pri odbrzdovan{ v hlavnom potrubi vy3Ei tlak ako je tlak prevadzkovy, zdvihne sa
piest (24) a pruZina (26) uzatvori ventil (25) tak, Ze spojenie riadiacej komory s hlavnym potrubim sa pre-
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rusi. Tymto spdsobom je potrubny zrychlovaé DAKO-Z zabezpedeny proti netiadiicemu zau¢inkovaniu po
ukonéeni plniaceho &vihu pri edbrzdovani. :

Obr. 200 Protifmykovy regulitor DAKO-F

Obr. 201 Vypustaci ventil DAKO-N [

ProtiSmykové zariadenie DAKQO — obr. 202

243. Na itvornapravovom osobnom vozni sa sklada protiémylfové zariadenie z tychto pristrojov:
— &tyroch protiSmykovych regulatorov DAKO-F, :
— dvoch vypustacich ventilov DAKO-N,
— dvoch elektropneumatickych ventilov.

Protidmykové regulitory DAKO-F sii montované na loZiskd népravy kazdého dvojkolesia voziia. Nahon
regulatora zabezpeduje prieéka (1). Trecia spojka (2) chrani protidmykovy regulator proti poskodeniu pri
vysokych odrychleniach. V skrini regulitora je otoéne uloZeny unaZaé (3), v ktorom je prietka (8) s gulo-
vymi loZiskami (7). Priedka sa svornikom (%) a pruZinou (10) pritla#a na symetricky usporiadani skrutkovii
drahu (14) zavaZim (8) (pozri detail drahy). Svornik (9) je na lavej strane ukondeny kolikom, ktory ovlada
elektricky kontakt (11, 12).

Vypiitaci ventii DAKO-N je zaradeny do spojenia brzdového valca s pridavnym ventilom DAKO-R. Vo
vypustacom ventile je prestavny piest (31) spojeny s ventilom (33). V pokojnej polohe je prestavny piest
(31) s ventilom (33) stlaeny pruinou dole a vypustaci ventil spija brzdovy valec s pridavnym ventilom
DAKO-R. V spodnej &asti vypustacieho ventilu je obmedzovaci ventil (36), pritldiany do sedla silou pru-
Ziny (37). Tento ventil zabrafiuje Uplnému vyprazdiovaniu brzdovéhe valea pri zaidinkovani protismy-
kového zariadenia a udriuje vo valei tlak asi 0,3 baru, pri ktorom uz zdrZe nepriliehaji ku kolesam, ale
piest valca je vysunuty.

Elektropneumaticky ventil je spojeny s vypuitacim ventilom DAKO-N. Prijima elektrické impulzy od
protifmykovych regulatorov a pneumatickou cestou riadi prestavovanie vypuifacieho ventilu. Pokial
dvojkolesie pri brzdeni nepreklzuje, je uhlové rychlost dvojkolesi i zotrvaénikov (8) protiSmykovych regu-
latorov rovnaka a favy koniec svornikov (9) rozpina kontakty (11, 12). Pri $myku sa odrychlenie dvojkolesi
zvidsi a zotrvaénik (8), ktory nestadi sledovat pohyb unéZaéa, sa na fom natoéi. Gulkové lofiska (7) sa
pritom valia po skrutkovej drahe (14} a prieéka (6) so svornikom (9) sa pohybuje vpravo, éo ma za nasledok
zopnutie kontaktov (11 a 12) i zavedenie elektrického priudu do elektropneumatického ventilu. Ventil (21)
sa zdvihne zo sedla (22) a uzatvori sedlo (23). Stlageny vzduch vnikne pod piest (31}, ktor¥ sa presunie hore
a s nim sa presunie ventil {33), ktory uvolni sedlo {34) a uzatvor{ sedlo (35). T§ym sa prerusi spojenie brzdo-
vého valca s pridavnym ventilom DAKO-R a stladeny vzduch z brzdového valea otvori ventil (36) a unikne
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do ovzdusia. ProtiSmykové regulétory su prostrednictvom pruimy (10) nastavené tak, aby zopnuli kontakty
(11, 12} pri naraste odrychlenia na obvode kolesa na 6,5 m « 572, Cas vyprizdnenia brzdového valea na tlak
0,3 baru, merany od zopnutia kontaktov (11, 12), je asi 0,25 sekundy. Tym, Ze cely proces uvolnenia zdrii
prebehne velmi rychlo, neddjde k zastaveniu dvojkolesi, ale zmensi sa len ich obvodova rychlost. Po uvol-
neni zdri sa obvedova rychlost dvojkolesi zvy3i na jazdnu rychlost vlaku. Zotrvaénik (8) je pritom urych-
Tovany a gulkové loZiska (7) prejda na druha stranu skrutkovej drahy (14). V okamihu, ked prechadzaji
loZiské (7) najni23i bod drahy (14), rozopne sa kontakt (11, 12) a elektropneumaticky ventil sa prestavi do
polohy zakreslenej na schéme. Stlateny vzduch z priestoru pod piestom (31) unika otvorenym sedlom (23)
a kalibrovanym otvorom (24} do ovzdusia. Vplyvom urychlenia sa viak kontakt (11, 12) znova zopne tak,
Ze podas kratkeho &asu, pofas ktorého je kontakt rozopnuty, nestadi uniknit vzduch z priestoru pod pies-
tom (31) a piest aj s ventilom (33) zostdva vo zdvihnutej polohe. Po vyrovnani obvodovej rychlosti dvoj-
kolesi s jazdnou rychlostou vlaku vrati pruzina (10) zotrvaénik (8) do vychodiskovej polohy, v ktorej je
kontakt {11, 12) rozopnuty. Kalibrovany otvor (24) v elekiropneumatickom ventile zabezpetuje vyprazd-
fiovanie priestoru pod piestom (31} a jeho vratenie do polohy zakreslenej na obr, 202 v &ase 0,3 a% 0,4 se-
kundy po rozopnuti kontaktu {11, 12). Tym sa brzdovy valec spoii s pridavnym ventilom DAKO-R a v &ase
asi 0,6 sekundy sa opiif naplni stlatenym vzduchom. Ak po zabrzdeni zaéne dvojkolesie opit preklzovat,
opisany cyklus sa opakuje. Preto, Ze pri zaudinkovani protiémykového zariadenia sa spotrebiva velké
mnolstvo stlateného vzduchu, su na rychlikovej brzde s proti§mykovym zariadenim dimenzované pomocné
vzduchojemy na viiési objem ako na beinych vozidléch.
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Obr. 202 Protifmykovy m.echani:mus DAKO

1 — protifmykovy regulitor DAKO-F, I — rozvadzaé, III — pridavny ventil rychlikovej brzdy
DAKO-R, IV — pomocny vzduchojem, V — vypuifaci ventil DAKO-N, VI — elektromegneticky
ventil, VII — brzdovy valec

Usporiadanie rychlikovej brzdy DAKO-R na vozni

244, Usporiadanie rychlikovej brzdy DAKO-R na vozni je zndzornené na obr. 178 s protiSmykovym
zariadenim a s potrubnym zrychlovaéom. Kaidy podvozok je brzdeny samostatnym brzdovym valcom
a do spojenia brzdovych valcov (5) s pridavnym ventilom DAKO-R (2) si zaradené vypuifacie ventily
DAKO-N (15). Kaidé dvojkolesie voziia mé protiSmykovy reguldtor DAKO-F. Prestavovaé (18) sluZi na
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nastavenie brzdy do polohy ,rychlik” alebo ,osobny*. Tladidlové ventily rychlikovej brzdy (10) st umiest-
nené na oboch strandch vozfiovej skrine a spolu s kontrolnym manometrom (12), ktory je v skrini elektric-
kého rozvodu vo vnutri vozha, sliZi na overovanie spravneho uéinkovania rychlikovej brzdy. Na niekto-
rych voziioch éasovaci vzduchojem (11) objemu 0,5 ! zvdéSuje objem potrubia spajajiceho odstredivy re-
gulator DAKO-K s pridavnym ventilom DAKO-R. Elektricky prud sa privadza k protiSmykovym regulé-
torom (17) a elektropneumatickym ventilom (16} z voziiovej batérie.

C. BRZDA KNORR

Charakteristika systému

245. Novoveké brzdy Knorr podla jednotlivich vyhotoveni s uréené pre vlaky nékladné, osobné
a rychliky s moznostou samoéinného brzdenia v zavislosti od hmotnosti nakladu. Podla mo2ného pouiitia
su oznadené KE G, KE P, KE GP, KE GPR. Brzda Knorr splfia podmienky UIC, ktorym musi vyhovovat
brzda pre nikladné a osobné vlaky v medzinarodnej doprave.

Rozviadzade tejto brzdy maji oznadenie KE. Je to tlakovi brzda samoéinnd, stupfiovite odbrzdova-
telna, jednokomorova, samodinne udrujuca tlak v brzdovom valci a nevyderpatelna. Pracuje na trojtla-
kovom principe — na zaklade rozdielu tlakov v hlavnom potrubi, rozvodnej komore a brzdovom valei.

Rozvidzaé nem4 Ziadne posiivade, piesty alebo kuZelové zabrusované kohuty. Vietky dielce st ahko
vymenitelné a nema uz Ziadne dielce, ktoré by bolo treba zabrusovat, pripadne prispdsobovat.

Rozvadzal pre jednotlivé typy voziov, t. j. motorové vozne, nakladné, osobné a rychlikové vozne,
ma jednotné teleso, ktoré sa doplfiuje daldimi pripojenymi, pripadne zabudovanymi dielcami podla Géelu
pouzitia. Tym moZno dosiahnut splnenie vietkych poziadaviek a podmienok kladenych na brzdu vritane
brzdiaceho uéinku podla hmotnosti nakladu a rychlosti viaku.

246. Rozvadzade KE sa v niekolkych vyhotoveniach. Rozvadzaé KE ma vo svojom vyhotoveni ozna-
¢enom KE 1 a KE 2 lplne jednotné uéinkovanie. To znamens, Ze ¢asy plnenia a vyprazdfiovania brzdového
valca nezavisia od velkosti brzdového valca a zdvihu piesta, plniace £asy pomocného vzduchojemu neza-
visia od jeho velkosti. Tym mo%no mat pre vetky v praxi sa vyskytujuce velkosti brzdovych valcov rov-
naky typ rozvadzaéa. Nie je teda treba mat pre dany brzdovy valec alebo velkost pomocného vzduchojemu
uréity rozvadzaé.

Jednotné Gdinkovanie je dosiahnuté tym, Ze vlastny rozvadzad nespolupracuje priamo s brzdovym
valcom, ale s riadiacou komorou, ktora je sudastou rozvadzada. Tlaky v tejto komore sit pomocou reléového
ventilu prenesené v rovnakej vyZke a v rovnakom &asovom priebehu na brzdovy valec. Dyzy rozvadzada
musia byt preto v siilade s danym brzdovym valcom, ale vidy s rovnako velkou riadiacou komoro {schémy
uéinkovania sl na obr. 204—206).

Okrem toho existuje na tdely, kde nezéleZi na jednotnom uéinkovani, vyhotovenie KE-O, ktoré ma
v zasade rovnaky princip, nema viak reléovy ventil a rozvidzad posobi priamo na brzdovy valee. Vyhoto-
venie KE-O musi byt v réznych velkostiach podl'a prislughého brzdového valca a pomocného vzduchojemu.
Zmena na rozviadzaéi KE 1 je kedykolvek mo#né pripojenim reléového ventilu a vymenou d¥z v presta-
vovaédi G-P (nakladny — osobny).

247. Rozvadzade KE O, KE 1 a KE 2 boli postupne prispdsobené meniacim sa predpisom. Tieto malé
konitrukéné tpravy si rozlifené pismenami malej abecedy. Variant ,c* zodpovedd su¢asnym podmienkam
UIC. Rozvadzaé pre samodinné brzdenie v zavislosti od hmotnosti nékladu ma oznadenie ~AL* za oznate-
nim prisluiného variantu. Pre rychlikovi brzdu KE-GPR bol na zéklade rozvadzaéa KE O vyvinuty roz-
védza¢ KEs.

Pri vypnuti brzdy s rozvadzadom Knorr KE dochadza k uplnému odvetravaniu vetkych priestorov
brzdy vratane pomocného vzduchojemu. Je to zasadny rozdiel v porovnani s inymi brzdovymi systémami,
kde naopak pri vypnuti brzdy dochédza k uplnému zabrzdeniu,

V dalfom texte je opisana brzda s rozvadzatom KE 2b-AL, ktory je najzloZitej$i. Z neho si F'ahko
moZno odvodit ¢innost jednoduchéich rozvadzadov KE 0 alebo KE 1. V daliom je opisany rozvadzaé pre
rychlikovi brzdu KEs,

Rozvadzaé Knorr KE 2bh-Al

248. Rozvadzaé¢ Knorr KE 2b-AL so samodinnym brzdenim v zévislosti od hmotnosti nakladu je uréeny
pre nédkladné a osobné vozne. Bol vyvinuty z rozvadzaéa KE 1b, s ktorym mé rovnaké principy &innosti.

Rozvadza¢ KE 1 obsahuje tlakové relé so stalym prevodom (1 : 1), rozvadzaé KE 2b-AL ma relé s pre-
mennym prevodom, ktory umoZfiuje menit tlak vzduchu v brzdovom valci v zavislosti od hmotnosti
nékladu.
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Cinnosf rozvadzaéa

249. Je popisané plnenie, brzdénie,odbrzdenia a vypnutie brzdy.

Obr. 203 Rozviadzat Knorr KE 2¢-AL

a) Plnenie — obr. 204

Stla¢eny vzduch pridi z hlavného potrubia otvorenym ventilom (4a) do priestoru nad piest (1) roz-
vodného mechanizmu, d'alej potom otvorenym otverom dyzy citlivosti (2) a otvorenym ventilom (18) do
rozvodnej komory (A). Zaroven sa plni pomocny vzduchojem ventilom (27) a spiitnym ventilom (3), ktoré
su otvorené pésobenim tlaku vzduchu z rozvodnej komory (A) na piest (25). Tlak v pomocnom vzducho-
jeme pésobi cez otvoreny naskokovy ventil (15) a cbmedzovaé maximélneho tlaku (20) na dvojventil (7)
rozvodného mechanizmu. Ku koneénému vyrovnaniu tlaku medzi hlavnym potrubim HP a pomocnym
vzduchojemom (z asi 4,7 baru na 5 barov) ddjde dyzou (29) po uzatvoreni ventilu (27} pruZinou (28). Ria-
diaca komora (Cv) je spojena s ovzdufim cez otvorené vypuitacie sedlo (5) dvojventilu (7) a dalej v polohe
prestavovaéa ,nakladny* cez dyzu (22) v polohe ,0s0bny" pri otvorenom ventile (23) cez dyzu (21). Brzdovy
valec sa odvetrava cez otvoreny vypust (31) reléového ventilu.

b) Brzdenie — obr. 205

Tlak v hlavnom potrubi je zniZeny. Spidtnym ventilom (3) je zablokované prudenie stla¢eného vzduchu
z pomocného vzduchojemu do hlavného potrubia v plniacom mechanizme. Pri zniZovani tlaku nad pies-
tom (1) stladeny vzduch v rozvodnej komore (V1) posiva sistavu piestov (1 a 9) rozvodnéhe mechanizmu
do jeho vrchnej polohy proti pdsobeniu pruZiny (8). Posunutim piestov (1 a 9) do vrchnej polohy sa otvara
vstup (12) dutého ventilu (10). Otvorenym vstupom (12) sa urychli vypusdtanie vzduchu z priestoru nad
piestom (1), ktory pradi cez dovtedy otvoreny ventil (4) do zrychlovacej komory (U) a cez dyzu (18) do
ovzdusia. Skrtiaca dyza (1a) zamedzuje doplianie vzduchu nad piest (1) rozvedného mchanizmu pri po-
malSom poklese tlaku v hlavnom potrubi. Teraz piesty (1 a 9) sa velmi rychle presuni do vrchnej krajnej
pelohy a tym sa uzatvori vypustacie sedlo (35) a otvori piniace sedlo (6) dvojventilu (7). Duty ventil (10) je
stale drzany v dolnej polohe piestnicou 3krtiaceho mechanizmu (2a), vstup (12) je tieZ stile otvoreny. Pri
tomto nastaveni rozvadzaéa pridi vzduch z pomocného vzduchojemu (II) cez obmedzovaé maximilneho
tlaku (20) a naskokovy ventil (15) cez dyzu (17) a ventil (24) v polohe prestavovada ,os0bn¥* a cez otvoreny
vstup (6) rozvodného mechanizmu a plni riadiacu komoru (Cv) a vietky jej prilahlé priestory. Postupne
zadinaju plnit svoju funkciu piesty ventilov (30, 33, 18, 14, 15, 20). Presuvanim piesta (30) do vrchnej
polohy sa uzatvara vypust (31) reléového ventilu a otvara vpust (32), ktorym stlateny vzduch z pomoc-
ného vzduchojemu plni brzdovy valec. Ak rozvidzaé ma zariadenie pre brzdenie v zavislosti od hmotnosti
nakladu, tak je na schéme &innost reléového ventilu (30) a plnenie brzdového valca nasledovné:

Cinnost reléového ventilu je ovplyviiovana silou, ktord je vyvolané piestom (33) cez dvojzvatnil
paku (35) s meniteInym prevodom (36). (Prevod sa meni v zavislosti od hmotnosti nakladu.) Tato pridavna
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Obr. 204 Utinkovanie rozvidzaZa Knorr Ke 2b-AL — pinenie

I — hlavné potrubie (HP), IT — pomocny vzduchojem (PV), III — brzdovy valec (BV),
V — rozvodny mechanizmus, VII — reléovy ventil, VIII — prestavovaé nékladny—oso

Obr. 205 Utinkovanie rozvidzafa Knorr Ke 2b-AL — l
brzdenie

IV — plniaci mechanizmus,
bny, IX — uzatvéraci ventil
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sila meni silové pomery na oboch stranich piesta (30) a tym adinkovanie celého reléového ventilu a tak
ovplyviiuje i velkost tlaku v brzdovom valci. Ten je tym men3i, ¢im véésia je pridavna sila, t. j. &im vaési
je preved dvojzvratnej paky. Pri malych tlakoch v riadiacej komore (Cv) (pri malom zniZeni tlaku v HP)
vplyvom tlanej pruiny (34) sa éinnost zariadenia neprejavi, teda reléovy ventil pracuje ako bez tohto
zariadenia. Zvy$enie tlaku v riadiacej komore (Cv) spdsobi okamZité uzatvorenie ventilu (18) a s uréitym
oneskerenim vplyvom dyzy (14a) a ventilu (14), m sa uzatvori vstup do komory (U) a ta sa odvetra. Teraz
déjde vplyvom prufiny po vyrovnani tlakov na obe plochy piesta skrtiaceho mechanizmu (2a) k presunutip
tohto mechanizmu vpravo a ihla mechanizmu (2a) zmenéi otvor citlivosti (2). Tym je uvolneny aj duty
ventil, ktory sa posobenim pruZiny presunie do vrchnej polohy a uzatvor{ vstup (12). V okamihu, ked' tlak
v riadiacej komore (Cv) dosiahne hodnotu naskoku (asi 0,7 baru), stlaéi sa piest (15) proti sile pruZiny dole
a uzatvori nedkrteny priechod vzduchu. Dalgie zvyienie tlaku vzduchu v riadiacej komore (Cv) je umoi-
nené v polohe prestavovaéa ,nékladny* cez dyzu (16), v polohe ,osobny* pri otvorenom ventile (24) dyzami
(16, 17} tak, aZ stapajici tlak v riadiacej komore (Cv) uzatvori cbmedzova maximalneho tlaku (20). Po
uzatvoreni obmedzovaéa maximalneho tlaku sa sily pdsobiace na piest (30) vyrovnaju a tento prerusi
plnenie brzdového valca uzatvorenim vstupu (32). Je dosiahnuty maximélny tlak v brzdovom valci. Pri
prevéadzltovom brzdeni a pri netesnosti brzdového valca sa tlak v brzdovom valci doplia cez vstup (32)
reléového ventilu z pomocného vzduchojemu. Strata tlaku v riadiacej komore (Cv) sa doplia cez plniace
sedlo (8) dvojventilu (7). Strata tlaku v pomocnom vzduchojeme sa vyrovnéva cez dyzu (29) plniaceho
ventilu z hlavného potrubia. Ak klesne vzduch v pomoenom vzduchojeme pod tlak v hlavnom potrubi,
otvori sa spitny ventil (3), v pripade vii¢Zej netesnosti ventil (27) a déjde k vyrovnaniu tlakov medzi hlav-
nym potrubim (I) a pomoenym vzduchojemom (II).

¢) Odbrzd'ovanie — obr. 206

Pri zvy#eni tlaku vzduchu v hlavnom potrubi (I) a tym aj nad piestom (1) sa sustava piestov rozvod-
ného mechanizmu (1 a 9) postupne stli¢a do dolnej polohy. Otvira sa vypustacie sedlo (5) dvojventilu (7).
Cez otvorené vypustacie sedlo (5} sa odvetrdva riadiaca komora (Cv), a to v polohe prestavovaéa ,nékladny*
cez djzu (22), v pelohe ,osobny* pri otvorenom ventile (23) tiez dyzou (21). Pokles tlaku v riadiacej komore
(Cv) sposobi presunutie piesta (30) reléového ventilu do spodnej polohy a tym odvetravanie brzdového
valca cez otvoreny vypust (31) reléového ventilu. Obmedzovaé maximalneho tlaku (20), naskokovy ventil
(15), ventil (14 a 18) sa pri poklese tlaku postupne podla velkosti poklesu tlaku a sily svojich pruin otvaraju.
Tlak v rozvodnej komore (V1) sa vyrovnava s tlakom v hlavnom potrubi cez priskrteny otvor citlivosti a uz

Obr. 208 Uginkovanie rozvidzata Knorr KE 2b-AL — odbrzdenie
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otvoreny ventil (18). Sustava piestov (1 a 9) pri presune do svojej najniZiej polohy uzatvori najskor sedlo
(12) duteho ventilu (10) a postupne presiiva duty ventil proti pruzine do dolnej polohy. Tlak nad piestom (1)
a pred Skrtiacim mechanizmom (2a) tla&i driiak jhly proti sile pruziny do kuZelovej éasti dutého ventilu (10)
a v spodnej polohe dutého ventilu tplne otvori otvor citlivosti (2) a tym tplne spoji rozvednt komoru (VI)
s hlavnym potrubim. Rozvadzaé je opif pripraveny na zabrzdenie.

d) Vypnutie brzdy

Pri vypnuti brzdy uzatvéracim kohitom sa uzatvori ventil (4a) a otvori ventil (4b), cez ktory sa odve-
trévaju vietky priestory brzdy. Brzdovy valec sa vyprazdiiuje cez otvoreny vpust (32) reléového ventilu
a riadiacu komoru (Cv) otvorenym vypasfacim sedlom (5) rozvodného mechanizmu. Rozvodna komora (VD)
sa spoji cez otvoreny ventil (18), plniaci mechanizmus, t. j. ventil (27, 3 a 4b) s ovzdusim. Tym si vietky
priestory odvetrané. Z toho vyplyva, Ze pri vypnuti brzdy Knorr déjde k vyprazdneniu vietkich priestorov
vratane brzdového valeca. To znamend, Ze pri vypnuti brzdy Knorr KE nedéjde k zabrzdeniu.

Brzda Knorr KE GPR (Kes)

250. Rozvadzaé Ke, je urdeny pre vozne jazdiace vysokymi rychlostami. UmoZiuje stupfiovité brzde-
nie, odbrzdovanie a dvojstupfiové brzdenie podla rychlosti.

Pri vysokom stupni brzdenia je maximéalny tlak v brzdovom valci 3,8 baru. Pri nizkom stupni brzdenia
je maximalny tlak v brzdovom valei 1,7 baru, Prestavenie z jedného stupiia na druhy je riadené pneuma-
ticky pomocou edstredivého regulitora, ktory je umiestneny na veku loiskovej skrine napravy. Presta-
venie na vysoky stupeil sa deje pri rychlosti asi 70 km - h™, na nizky stupeh pri rychlosti asi 50 km » h~".
Odstredivy regulator udinkuje len vtedy, ak prestavovaé refimu brzdenia je v polohe «rychlik* (R).

Za zaklad je pouZity rozvadzaé KE O (pripadne jeho konitrukéné modifikacie, ako je KE Oa, KE Ob,
KE Oc). Rozvédzaé je spojeny s rychlikovym ventilom (dvojtlakovym relé) a nemusi mat preto eSte navyse
vlastny reléovy ventil. Zakladnéa funkcia rozvadzada je rovnaké ako na rozvadzaéi KE O alebo KE 1. Roz-
vadza¢ KEs ma tiez pripojky na ovléddanie elektromagnetickej kolajnicovej brzdy. UmoZhuje pouiitie
protidmykového zariadenia.

Cinnosf rozviddzaéa
251. Cinnost je rozdelena na plnenie, brzdenie nizky stupef, brzdenie vysoky stupefi a odbrzdenie.

a) Plnenie — obr. 207

Stlafeny vzdueh priadi z hlavného potrubia cez uzatvéract kohit (4a) a plni rozvadzaé i priestory
brzdy dvoma cestami:

— cez 3krtiacu dyzu (la) je plneny priestor nad piestom (1) rozvodného mechanizmu; dalej cez dyzu
citlivosti (2), ktora je celkom otvoren4, otvoreny ventil (18) a dyzu (2c) [otvor (2b) je uzatvoreny] sa
naplni rozvodna komora (VI) a priestor pod piestom (25) plniaceho mechanizmu. Zaroveh sa plnia
priestory nad piestom (60) potrubného zrychlovaéda; .

— cez plniaci ventil (27) a spitny ventil (3), ktoré su otvorené pdsobenim tlaku vzduchu z rozvodnej ko-
mory (VI) na piest {25), sa plni pomocny vzduchojem (V,) cez otvoreny ventil (56) vzduchojem (V).
Zo vzduchojemu (V) prudi stladeny vzduch cez dyzu (50a) a plni vzduchojem (50); dalej potom cez
otvoreny ventil (51) priestory odstredivého regulatora tlaku. Tym sa naplni aj priestor prestavovacieho
ventilu nad piestom (39}, ktory sa drii spolu s piestom (40) v spodnej polohe. Zarovefi pridi vzduch od
plniaceho mechanizmu cez otvoreny naskokovy ventil (15) a obmedzova¢ maximalneho tlaku (20) do
priestoru nad ventil (7) v polohe prestavovaéa ,R“ alebo ,P* prudi k dvojventilu (7) vzduch cez dyzy
(16, 17) a otvoreny ventil (24), v polohe ,G* len cez dyzu (16). Dalej je naplneny priestor nad vpuasfacim
ventilom (32) rychlikového ventilu a priestor (Rs) pod piestom (60) potrubného zrychlovada. Koneéné
vyrovnanie tlaku medzi hlavnym potrubim a pomoenym vzduchojemom (V,) je zabezpedené pri
uzatvorenom ventile (27) asi pri tlaku 4,8 baru dyzou (29) plniaceho ventilu. Pri tlaku asi 4 bary v po-
mocnom vzduchojeme uzatvor! tieZ piest (55) ventil (56) a koneéné naplnenie vzduchojemu (V) sa deje
ui cez dyzu (57a).

Ak je brzda dplne naplnena, otvori sa otvor (2b) v rozvodnej komore (VI). Teraz je brzda pripra-
vena k dinnosti. Uzatvorenim otvoru (2b) podas hlavného plnenia je zabranené preplneniu (prebitiu)
brzdy pri plniacom Svihu.

b) Brzdenie — nizky stupeii — obr. 208

Pri zniZeni tlaku vzduchu v hlavnom potrubi zabrafiuje spétnému pradeniu stlateného vzduchu z po-
mocného vzduchojemu (V) do hlavného potrubia spiitny ventil (3) v plniacom mechanizme.
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Pri zniZovani tlaku nad piestom (1) posiva stlateny vzduch v rozvadnej komore (VI) siustavu piestov
(1 a 9) rozvodného mechanizmu do jej hornej polohy proti pdsobeniu pruziny (8). Posivanim piesta (1 a 9)
do hornej polohy sa otvdra vstup (12) dutého ventilu (10). Otvorenim vstupu (12) sa urychli vypuitanie
vzduchu z priestoru nad piestom (1) a vzduch teraz prudi cez doteraz otvoreny ventil (14) do zrychlovacej
komory (U) a cez dyzu (19a) do ovzdudia. Skrtiaca dyza (1a) zamedzuje rychlemu dopliianiu vzduchu nad
piest (1) rozvodného mechanizmu pri pomalom poklese tlaku v hlavnem potrubi. Teraz piesty (1 a 9) sa
velmi rychlo presund do hornej krajnej polohy a tym sa uzatvori vypustacie sedlo (5) a otvori sa plniace
sedlo (6) dvojventilu (7). Duty ventil (10) sa stile drZi v dolnej polohe piestnicou Skrtiaceho mechanizmu
(2a), vstup (12) je tief stile otvoreny. Teraz prudi stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu (V,) a cez
otvaraci ventil {57) aj zo vzduchojemu (V,) do riadiacej komory (Cv) rychlikového ventilu (VII), a to cez
naskokovy ventil (15), obmedzovad maximalneho tlaku (20) a otvorené plniace sedlo (6). Ked tlak v ria-
diacej komore (Cv) prekrodi hodnotu, ktord zodpoveda tuhosti pruZiny naskokového ventilu (15), ten sa
uzatvori. Daldie zvyZenie tlaku vzduchu v riadiacej komore (Cv) je umoZnené v polohe ,G* cez dyzu (16),
v polohe ,P* a ,R" pri otvorenom ventile (24) dyzami (16 a 17) tak, aZ stipajici tlak v konednej faze
uzatvori obmedzovaé maximalneho tlaku (20). Stipajici tlak v riadiacej komore (Cv) poscbi na piest (30)
rychlikovéhe ventilu a ten sa presiiva do hornej polohy. Tym sa uzatvéra vypust (31) a otvara vpust (32),
ktorym zadina vnikat stlaéeny vzduch z pomocného vzduchojemu (V) do brzdovych valcov a zaroven do
priestoru (C,) nad piest {46). V tejto fdze dochadza k prilahnutiu zdr#i ku kolesém (tlak v BV asi 0,4 baru).
Zaroven stipajici tlak v riadiacej komore {Cv) spbsobi uzatvorenie ventilu (18), s uréitym oneskorenim
vplyvom dyzy (14a) a ventilu (14), &m sa uzatvori vstup do komory (U) a ta sa odvetra. Teraz déjde po
vyrovnani tlakov k presunutiu dkrtiaceho mechanizmu (2a) vplyvom jeho prufiny a k zmen3eniu otvoru
citlivosti (2) zasunutou ihlou. Tym je uvolneny i duty ventil, ktory sa pésobenim pruZiny presunie do
vrchnej polohy a uzatvori vstup (12). Tlak vzduchu v priestore (C,) pbsobiaci na zataZovaci piest (46) vyvo-
lava pridavnu silu, ktora pésobi prostrednictvom spojovacieho tahadla na piest (30) a zviddsuje silu vyvo-
lanid tlakom v priestore (C) na piest (30). Tym dbjde k posunu piesta (30) smerom dole skér ako sa vyrov-
naju tlaky medzi riadiacou komorou (Cv) a priestorom (C) a tym k uzatvoreniu vpustu (32) vplyvom tlaénej
pruziny, a to pri tlaku v brzdovych valcoch asi 1,7 baru, ktory zodpovéda nizkemu stupfiu brzdenia.

c) Brzdenie — vysoky stupefi — rychlosf vyiia ako 70 km + h™' — obr. 209

Brzdenie vysokym stupfiom, ktory je nastaveny regulatorom pri polohe prestavovaéa ,R“, prebieha
do tlaku asi 0,6 baru v brzdovom valci rovnako ako pri nizkom stupni. Pri d'alom zvySovani tlaku ddjde
k presunutiu piesta (39) a tym i piesta {40) do vrchnej polohy. Priestor nad piestom (39) je cdvetravany
cez dut piestnicu a otvorené sedlo (52) odstredivého regulatora. Piest (40) prestavovacieho ventilu vo
svojej vrchnej polohe spoji priestor (C,) nad zataZovacim piestom (46) s ovzdusim cez dyzu (40a). Teraz je
piest (30) rychlikového ventilu ovplyvihovany len tlakom v riadiacej komore (Cv). Plnenie brzdovych
valcov prebicha cez otvoreny vpust (32) rychlikového ventilu do toho éasu, ked pri stanovenom tlaku sa
uzatvori ventil obmedzovaéa maximéilneho tlaku a déjde k vyrovnaniu tlakov v riadiacej komore (Cv)
a v priestore (C). V tomto okamihu sa uzatvori vpust (32). Je dosiahnuty maximalny nastaveny tlak v brzdo-
vych valcoch. Ak klesne rychlost pod 50 km + h™', odstredivy regulator uzatvori presunutim dutého puzdra
sedlo (52) a spoji priestor nad piestom (39) prestavovacieho ventilu s tlakom vzduchu vo vzduchojeme (50).
Sustava piestov (39 a 40) sa presunie do dolnej polohy a je obnovené spojenie priestoru (C,) s tiakom
v priestore (C). Tym je zmeneny pomer sil na pieste (30), ktory sa &iastodne presunie dole. Teraz sa otvori
vypustacie sedlo dvojventilu (31) a stladeny vzduch z brzdovych valcov sa vypuita dyzou (31a) do ovzdu-
Sia. T4 je tak dimenzovana, e prestavovaci éas z vysokého na nizky stupefi brzdenia je 2 a% 3 sekundy.
Vypustacie sedlo dvojventilu (31) sa opit uzatvori pri dosiahnuti tlaku asi 1,7 baru v brzdovych valcoch,
1. j. ked do3lo k prechodu na nizky stupefi brzdenia. Ak klesne tlak v brzdovych valcoch vplyvom netesnosti
alebo posobenim protiSmykového zariadenia, je naruena rovnovaha sil na pieste (30}, otvori sa vstup (32)
rychlikového ventilu a tlak v brzdovych valeoch je opit upraveny na stanovenG hodnotu. Pri poklese
tlaku i v riadiacej komore (Cv) sa otvara plniace sedlo (8) dvojventilu (7} a vzduch sa doplia cez otvarajiei
sa obmedzovaé¢ maximalneho tlaku (20) a prisluiné dyzy (16, 17) do obnovenia rovnovéaineho stavu.

ca) Uéinkovanie potrubného zrjchlovada (X)

Pri prevadzkovom brzdeni, ¢iastoénym a pomalym zniZovanim tlaku vzduchu v hlavnom potrubi sa
posunie piest (60) potrubného zrychlovaga (X) &iastoéne hore, tym sa uzatvori vpust (63) a preruii spojenie
priestoru {Rs) pod piestom (60) s pomocnym vzduchojemom (V). Zarovei sa otvara vypust (64) a vzduch
z priestoru (Rs) zadina cez dyzu (64a) pradif do ovzdusia. Vypust je otvoreny tak dlho, dokial sa nevyrovna
tlak v priestore (Rs) s tlakom nad piestom (60} t. j. s tlakom v hlavnom potrubi. Pri tomto spsobe brzdenia
je zdvih piestu len taky, ktory nespdsobi otvorenie ventilu (61). Dyza (64a) vo vypuste (64) znifuje tlak
v priestore (Rs) takou rychlosfou, Ze tlak v priestore (Rs) je pri previdzkovom brzdeni vidy mens3f ako
nad piestom (60) a tym je zamedzené udéinkovanie potrubného zrychlovada.

Pri rychlom a velkom poklese tlaku v hlavnom potrubi, pripadne pri rychlofinnom brzdeni sa piest
(60) vplyvom tlaku v priestore (Rs) presiva do vrchnej polohy. Ubytok tlaku v priestore (Rs) v plyvom
vypustu (64) a dyzy (64a) je mensi ako tibytok tlaku nad piestom (60) a ten sa presunie do svojej krajnej
vrchnej polohy a otvori vypust (61). Tak je urychleny pokles tlaku v &asti hlavného potrubia a tym nad
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piestom (1) rezvodného mechanizmu rozvadzata cez komoru (62) a dyzu (62a) do ovzdusia a je zabezpedené
rychle dosiahnutie maximaélneho tlaku v brzdovom valei. Medzitym véak poklesol tlak v priestore (Rs) tini-
kom vzduchu cez dyzu (64a), piest (60) sa presuva vplyvom svojej pruZiny do dolnej polohy a vypust (61)
a (64) sa opif uzatvori. Tym je zrychlovak vyradeny z &innosti, lebo brzda uZ celkom uginkuje.

¢b) Uéinkovanie odstredivého regulatora (XI)

Pri malej jazdnej rychlosti sa zédvaZia odstredivého regulatora (X1) drzia pruzinou (58) v zékladnej
polohe, duté puzdro je posunuté vlavo a udriuje ventil (51) otvoreny. Tym je otvoreny vstup stladeného
vzduchu nad piest (39) prestavovacieho ventilu, ktory sa tak dri v doinej krajnej polohe. Je nastaveny
nizky stupefi brzdenia. Pri rychlosti asi 70 km . h-' odstredivé sila posobiaca na zévaZia regulatora prekona
silu pruZiny (58), zava#ia sa roztvoria a unasaji duté puzdro vpravo. Ventil (51) sa uzatvori, vypustacie
sedlo (52) sa otvori a umoini odvetrdvanie priestoru nad piestom (39) prestavovacieho ventilu a tym je
umozZnena jeho &innost pri polohe prestavovaéa .R“ tak, ako bolo opisané v odseku c). V polohe prestavo-
vada ,G* a ,P* je &innost prestavovacieho ventilu blokované prestavnym hriadelom (43). Pri odvetravani
priestoru nad piestom (39) je riadiaci piest (53) posunuty doprava pdsobenim tlaku zo vzduchojemu (50).
Tym sa stlaéi pruZina (54), ktorad pésobi proti regulaénej pruzine (58). Pri klesajucej rychlosti musi byt
odstredivé sila posobiaca na zévaZie reguldtora mensia ako sila regulagnej pruZiny (58), aby mohla opit
presunuf duté puzdro vlavo do zékladnej polohy a aby do#lo opiit k naplneniu priestoru nad piestom (39).
To znamend, Ze pri zvy3ujicej sa rychlosti dochadza k zmene z nizkeho na vysoky stupef brzdenia pri
rychlosti asi 70 km - h™ k opaénému pochodu pri rychlosti 50 km « h™.

d) Odbrzdenie — obr. 210

Pri zvyseni tlaku v hlavnom potrubi a tym aj nad piestom (1) sa sustava piestov (1 a 9) rozvodného
mechanizmu postupne stlaéa do dolnej polohy. Otvara sa vypustacie sedlo (5) dvojventilu (7). Cez otvorené
vypuitacie sedlo (5) sa odvetrdva riadiaca komora (Cv), a to v polohe prestavovaéa ,G* cez dyzu (22),
v polohe prestavovada ,P* a ,R“ pri otverenom ventile (23) tiez dyzou (21). Pokles tlaku v riadiacej komore
(Cv) spbsobi presunutie piesta (30) rychlikového ventilu do dolnej polohy a tym odvetranie brzdového
valca cez otvoreny vypust (31). Pri poklese tlaku sa obmedzovac maximalneho tlaku (20), néskokovy
ventil (15) a ventil (18) postupne podla poklesu tlaku a sily svojich prufin otvaraju. Tlak v rozvodnej
komore (V1) sa cez pridkrteny otvor citlivosti (2) a uZ otvoreny ventil (18) vyrovnavaja s tlakom v hlavnom
potrubi. Ststava piestov (1 a 9) uzatvori pri presune do svojej najniZiej polohy najskér sedlo (12) dutého
ventilu (10) a postupne presiva duty ventil proti pruZine do dolnej polohy. Tlak nad piestom (1) a pred
Skrtiacim mechanizmom (2a) tlaéi driiak ihly proti sile pruZiny do kuielovej éasti dutého ventilu (10}
a v spodnej polohe dutého ventilu otvori Gplne otvor citlivesti (2) a tym spoji rozvodni komoru (VI) s hlav-
nym potrubim cez otvoreny ventil (18). Pri odbrzdovani sa dopliiaji pomocné vzduchojemy (V, a V) cez
plniaci ventil (27) a v zdvislosti od poklesu tlaku v riadiacej komore (Cv). Pokles tlaku v riadiacej komore
{Cv) sa prejavi na pieste (26). Vplyvom prevladajiceho tlaku z rozvodnej komory (VI) na piest (25) je celd
sustava plniaceho mechanizmu posunutéa doprava. Otvara sa spitny ventil (3), plniaci ventil (27) a stlateny
vzduch z hlavného potrubia prudi do pomocného vzduchojemu (V) a otvorenymi ventilmi (56 a 57) do
pomocného vzduchojemu (V,) (pozri kapitolu ,Pinenie®).

D. BRZDA OERLIKON
Charakteristika sysiému

252, Rozvadzaée tejto brzdy si oznadené Oerlikon ESt. Brzda Oerlikon je tlakova brzda samoéinna,
stupfiovito odbrzdovateln4, jednokomorova, samoéinne udriujica tlak v brzdovom valei a nevyéerpatelna.
Pracuje na trojtlakovem principe, t. j. na zdklade tlakov, resp. rozdiele tlakov v hlavnom potrubi, rozvod-
nom vzduchojeme a brzdovem valci.

Brzda zodpoveda podmienkam UIC. Je to brzda stavebnicového typu, kde pridanim dalsich asti moZno
prispsobit potadovanym vlastnostiam. Podla jednetlivych typov je uréena pre vozne radené v néklad-
nych, osobnych viakoch a v rychlikoch s moZnostou samoginného brzdenia podla nakladu.

253. Zakladnym rozvadzatom Qerlikon je typ ESt 3, z ktorého sii odvodené dalsie typy, oznadené pri-
davnym pismenom malej abecedy. Navzajom sa odliduji umiestnenim odbrzdovaéa a réznymi zlepdeniami
svojej funkcie. Daldie oznadenie ,AL" znamend, Ze rozvadza¢ mad zariadenie pre samodinné brzdenie podla
nékladu. Rozvadzad typu ESt 4 nemaju prestavovaé nékladny-osobny a naskokovy ventil. Rozvadzade
s pridavnym oznafenim ,R“ maji namiesto dolného veka pripojeny rychlikovy ventil, ktory meni tlak
vzduchu v brzdovom valei v dvoch stupfioch v zévislosti od rychlosti vozidla.

V daliom texte st popisané rozvadza¢e ESt 3d (AL a ES 4c) R, na ktorych si uvedené prakticky vietky
popisané konitrukéné prvky. '
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Rozvédzaé Oerlikon ESt 3d/AL

284, Rozvadzad ESt 3d/AL s pripojenym ventilom pre brzdenie podla nékladu sluzi pre sar'noéinné
nastavenie brzdiaceho u&inku podla nékladu. Rozvadzat mé prestavovaé nakladny — osobny a ma vietky

vlastnosti modernej brzdy Oerlikon. .
Tlak v brzdovom valci sa plynule nastavuje podia nalogenia vozha, a to z hodnoty 1,5 baru na prazd-
nom vozni aZ po 3,9 baru na plne nalofenom vozni. ‘ ) ) )
Ventil pre brzdenie podla nékladu sa ovlada riadiacou tyéou snimacieho zariadenia, ktoré reaguje
na zmenu hmotnosti nakladu a tym plynule prispdsobuje odbrzdenie vozia.

Obr. 211 Rozvidzaé Oerlikon ESt 3d/AL

Cinnost rozvadzaéa
255, Je opisané plnenie, brzdenie a odbrzdenie

a) Plnenie — obr. 212

Z hlavného potrubia pradi stladeny vzduch cez uzatvaraci kohit rozvadzaca (3) do dolnej komory
uzatvaracieho ventilu (14), do priestoru nad rozvodny piest ,b* rozvodného ventilu (12). Z dolnej komory
uzatvaracieho ventilu (14), branica ktorého tlakom vzduchu zdvihla hornu &ast uzatviracieho ventilu
a dolné éast tlakom pruZiny otvorila sedlo, pradi vzduch krtiacim otvorom tiez do vyrovnavacej komory
(F) plniaceho ventilu (7) a tieZ cez otvoreny spiitny ventil (5} a kohiit prestavovada nakladny — osobny (15)
do pomocného vzduchojemu PV (1). Zaroveii sa cez tato cestu naplni priestor néskokového ventilu (13)
a priestor nad vstupnym ventilom rozvodného ventilu (12). Dalej sa stlafenym vzduchom naplni stredny
priestor odbrzdovacieho ventilu (8) a priestor uzatvoreného vstupného ventilu (22).

Z vyrovnavacej komory (F) plniaceho ventilu (7) pridi vzduch otverom citlivosti vyrovnavacieho
mechanizmu (7a), ktory je vplyvom rozdielu tlakov medzi pomocnym vzduchojemom a rozvodnym vzducho-
jemom presunuty do pravej krajnej polohy a otvoreny oneskorovacim ventilom (7b) do rozvednéhe vzdu-
chojemu (9) a pod rozvodny piest ,b* rozvodného ventilu (12). Ststava piestov rozvedného ventilu (12)
sa dr3i v dolnej polohe najprv vy$3im tlakom nad rozvodnym piestom ,b%, po vyrovnani tlakov nad a pod
rozvodnym piestom pruZinou tladiacou na dstretovy piest ,a“. Tym je vstup do dutej piestnice rozvodného
piesta otvoreny, pri¢om dvojventil rozvodného mechanizmu oddeluje pomoeny vzduchojem od priestoru
nad uUstretovym piestom ,a“.

Riadiaca komora (E) je spojenéa s ovzdudim cez zdvorovaci mechanizmus (10), otvor dutej piestnice
rozvodného ventilu a kohat prestavovaéa nékladny -— osobny (15).

Brzdovy valec je odvetridvany cez otvoreny otvor dutej piestnice piesta (21).
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Obr. 212 Utinkovanie rozvidzoéa Oerlikon ESt 3d/AL — plnenie

1 — pomocny vzduchojem, 2 — hlavné potrubie, 3 — uzavieraci kohut rozvédzada, 4 — brzdovy valec, 5 — spitny ventil,
6 — prestavovaé nakladny=—osobny, 7 — plniaci ventil, 7a — vyrovnivaci mechanizmus, 7b — oneskorovaci ventil,
7¢ — pridavny spiitny ventil, 8 — odbrzdovaé (odbrzdovaci ventil), 9 — rozvedny vzduchojem (8 alebo 15 1),
10 — zhvorovaci mechanizmus, 11 — zrychlovaci ventil, 12 — rozvodny ventil, 13 — néskokovy ventil, 14 — zaverny
ventil, 15 — kohut prestavovaéa nakladny-—osobny, 16 — riadiaca komora, 17 — posuvné puzdro, 18 — paka prevadzada
tlaku, 19 — riadiaca 1yé, 20 — piest komory C, 21 — piest s dutou piestnicou, 22 — vstupny ventil brzdového valca

C — komora C. D — komora tstretového piesta, E — riadiaca komora, F — vyrovnavajica komora, a — ustretovy piest,
b — rozvodny piest

b) Brzdenie — obr. 213

ZniZenie tlaku v hlavnom potrubi sa prejavi porusenim rovnovahy sil nad a pod rozvednym piestom
+b* rozvodného ventilu (12). Pdsobenim vy&Sieho tlaku z rozvedného vzduchojemu sa presiiva sustava
piestov ,a, b* s dutou piestnicou rozvodného ventilu do hornej polohy. Zaroves sa pokles tlaku prejavi
cez uzatvaraci ventil (14) tak, Ze sa uzatvori spitny ventil {5) a zniZi sa tlak vo vyrovnavacej komore (F)
plniaceho ventilu (7). T¥ym sa presunie vyrovnavaci mechanizmus (7a) znova vplyvom vyiiieho tlaku
v rozvodnom vzduchojeme do lavej polohy a uzatvori sa velky otvor oneskorovacieho ventilu (7b), otvor
citlivosti vyrovnavacieho mechanizmu (7a) a otvori sa vstup plniaceho ventilu (7). Presiivanim sustavy
piestov ,a, b* s dutou piestnicou rozvodného ventilu (12) do hornej polohy sa uzaviera otvor dutej piestnice
a zaroveti sa posiva do hornej polohy sklopna péka, ktora v prvej faze posuvu zdviha driek zrychlovacieho
ventilu (11) a ventil sa otvara.

Stlaéeny vzduch z priestoru nad rozvodnym piestom ,b" teraz pradi do zrychlovacej komory a dr2i
zrychlovaci ventil (11) v otvorenej polohe, a to tak dlho, nei déjde k naplneniu zrychlovacej komory stla-
¢enym vzduchom a tym k spomaleniu jeho pridenia. Zrychlovaci ventil {11) sa znova uzatvori, sklopna
paka v koneénej hornej polohe rozvodného piesta ,b“ je v preklopnej polohe mimo drieku ventilu. Zo zrych-
lovacej komory sa stla¢eny vzduch dostava cez Skrtiacu dyzu do priestoru pod ustretovy piest ,a* rozvod-
ného ventilu (12) a dalej pod piest naskokového ventilu (13). Sustava piestov ,a, b* s dutou piestnicou sa
teraz u presunula do hornej krajnej polohy, duta piestnica otvorila vpustaci ventil rozvodného ventilu
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{12). Vzduch 2z pomocného vzduchojemu teraz prudi cez kohat prestavovada osobny — nékladny a cez
naskokovy ventil (13), dalej cez plne otvoreny vpustaci ventil rozvodného ventilu (12) cez zavorovaci
mechanizmus (10), ktory sa prestavi vlave do riadiacej komory (E) a do komory (C).

Dalej sa cez otvoreny vpudtaci ventil naplni priestor nad ustretovym piestom ,a“ rozvodného ventilu
(12), priestor nad piestom naskokového ventilu {13) a priestor nad piestom uzatvaracieho ventilu (14). Len
o sa v tychto priestoroch dosiahne tlak asi 0,7 baru, uzatvori sa naskokovy ventil (13), takZe vzduch méZe
prudit do riadiacej komory (E) len cez dyzy prestavovaéa nakladny — osobny (15). Tym je skonéena prva
faza brzdenia, naskok.

Obr. 213 Uéinkovanie rozvadzada Oerlikon ESt 3d/AL — brzdenie

Stladeny vzduch v riadiacej komore (E) a tym aj v komore (C) presitva piest (20} do hornej polohy.
Takto vzniknuta sila sa prenada cez dvojramennu paku [jej prevod je uréeny posuvnym puzdrom (17) podla
hmotnosti nakladu) na piest s dutou piestnicou (21) komory uistretového piesta (D). Piest (21) s piestnicou
sa posunie dole a otvori plniace sedlo dvojventilu (22). Po otvoreni plniaceho sedla dvojventilu (22) prudi
stlateny vzduch do brzdového valca, a to tak dlho, dokial sa v iom nedosiahne tlak uréeny tlakom v riadia-
cej komore (E) a dokial tlak v komore Ustretového piesta (D) nie je schopny posunut piest s dutou piestni-
cou (21) hore a tym znova uzatvorit plniace sedlo dvojventilu (22). Suéasne s tymito pochodmi asi pri
tlaku 0,7 baru v riadiacej komore (E) sa uzatvara uzavieraci ventil (14). T¥m je prerudené spojenie medzi
hlavnym potrubim a pomocnym vzduchojemom. UZ pri velmi malom tlaku v riadiacej komore (E) je
aretovana preklapacia paka vo vychylenej polohe zavorovacim mechanizmom (10).

Ked pri prevadzkovom brzdeni stupne tlak v riadiacej komore (E) na hodnotu zodpovedajicu zave-
denému brzdiacemu stupiiu, vyrovnaji sa sily z tlakov pésobiacich na sustavu piestov ,a, b* rozvedného
ventilu (12) a pésobenim pruZin sa sustava piestov posuva dole, vpustaci ventil rozvodného ventilu sa
uzatvori, otvor dutej piestnice zostava uzatvoreny. Tym sa dosiahne #iadany brzdiaci udinok. Ak sa tlak
v hlavnom potrubi dalej zniZi, sistava piestov sa vplyvom porusenia tlakovej rovnovahy znovu posunie
hore a otvori vpustaci ventil a tak sa brzdiaci uéinok zvysi.
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Pri tomto stupfiovani brzdiaceho i¢inku netdinkuje zrychlovaci ventil (11}, pretoZe preklapacia péka,
ktora v prvej faze ventil otvéra, je aretovana v preklopenej polohe zdvorovacim mechanizmom (10). Plny
brzdiaci G¢inok sa dosiahne znifenim tlaku v hlavnom potrubi o 1,3 aZ 1,5 baru.

Pripadnou netesnostou a tym samovolnym znifovanim tlaku v brzdovom valei je porudena rovnovaha
sil medzi piestami komér (C) a (D), vstupny ventil (22) sa pootvori a vzduch je doplneny.

Tlak v brzdovom valci je nastaveny podla hmotnosti nakladu posuvnym puzdrom (17), ktoré svojou
polohou uréuje prevod paky (18). Pri plne nalofenom vozni je posuvné puzdro v pravej krajnej polohe,
prevod paky je 1: 1, tlak v brzdovom valei je asi 3,8 baru. Na préazdnom vozni je posuvné puzdro v lavej
krajnej polohe, sila piesta (20), uréend tlakom v komorach (E) a (C) a posobiaca na piest (21), je mendia
vplyvom zmeneného prevodu paky (18), vstupny ventil (22) sa uzatvéra pri niZéom tlaku v brzdovom valci.
Zarovei v tejto polohe zakryva posuvné puzdro (17) véédiu East kuZelovej drafky ,d“ a tym spomaluje
unik vzduchu v ¢ase naskoku z priestoru pod ustretovym piestom ,.a* a pod piestom naskokového ven-
tilu (13). Tak je zvicieny naskokovy tlak v riadiacej komore (E) a dosiahne sa taky zadiatoény tlak v brzdo-
vom valei (BV), ktory zabezpeéuje bezpeéné prilahnutie klatikov. Tato regulacia je obmedzena len na éas
naskoku.

¢) Odbrzdenie — obr. 214

Zvysenie tlaku v hlavnom potrubi sa prejavi porugenim rovnovahy sfl na rozvodnom pieste ,b" roz-
vodného ventilu (12). Rozvodny piest ,b“ sa presiva dole a tym sa otvori otvor dutej piestnice, ktorym
unika stlaéeny vzduch z priestoru (E) a (C) cez kohut prestavovada nékladny — osobny do ovzdusia. Otvor
dute]j piestnice je otvoreny tak dlho, dokial tlak pésobiaci nad ustretovym piestom ,a“ sa nezni%i natolko,
Ze protitlak z rozvodného vzduchojemu (9), pdsobiaci pod rozvodnym piestom ,b*, nepresunie sistavu
piestov .a, b* znovu do polohy, pri ktorej je otvor dutej piestnice uzatvoreny.

ZniZenie tlaku v riadiacej komore (E) a komore (C) ma za nésledok porudenie rovnovahy na pake (18),
to znamena piest (20) sa pohybuje dole, piest s dutou piestnicou (21) hore a tym sa otvori sedlo, ktoré tvori
duté piestnica s dvojventilom (22). Touto cestou uniké stladeny vzduch z brzdového valca do ovzdusia,
a to tak dlho, dokial tlak v rozvodnej komore znovu neposunie piest (20) hore a tym piest s dutou piestnicou
(21) dole a vstup do dutej piestnice sa uzatvori. Tymto spdsobom moZno postupnym zvy$ovanim tlaku
v hlavnom potrubi stupfiovite odbrzdovat,

14 13 12

Obr. 214 Uiinkovanie rozvidzata Oerlikon ESt 3d/AL — odbrzdenie
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Podas odbrzdovania sa plniaci ventil (7) dr#i v otvorenej polohe rozdielom tlakov medzi rozvodnym
a pomocnym vzduchojemom. Pomoeny vzduchojem se tak dopliia z hlavného potrubia cez Skrtiaci otvor,
plniaci ventil (7), vyrovnavaciu komoru (F) a spétny ventil (5). Ked dosiahne tlak v pomocnom vzducho-
jeme hodnotu asi 4,7 baru, presunie pruZina vo vyrovnavacej komore (F) vyrovnavaci mechanizmus (7a)
doprava a plniaci ventil sa pomocou svojej pruiiny uzatvori.

Ked sa zniZi tlak v riadiacej komore (E) a s fiou spojenych priestorov asi na 0,7 baru, posunie sa horna
2ast uzatvéracieho ventilu (14) hore vplyvom prevladajiiceho tlaku z hlavného potrubia, ktory na branicu
v spodnej komore uzatvaracieho ventilu (14). Pokial nie je odbrzdovanie plniacim Svihom, otvori sa aj
dolna &ast uzavieracieho ventilu (14) silou vlastnej pruziny. Teraz sa pomocny vzduchojem plni cez Skrtiaci
otvor v sedle uzavieracieho ventilu (14) a cez spitny ventil (5). Pristup do rozvodného vzduchojemu (9)
cez vyrovnévaci mechanizmus (7a) je uzatvoreny tak dlho, pokial tlak vo vyrovnavacej komore (F) nedo-
siahne hodnotu 4,8 baru, kedy sa oddiali sedlo vyrovnavacieho mechanizmu (7a) od plniaceho ventilu (7)
a vyrovhavaci mechanizmus sa presunie vpravo. Teraz sa tlaky medzi rozvodnym vzduchojemom (9)
a hlavnym potrubim vyrovnavaju cez Zkrtiacu dyzu oneskerovacieho ventilu (7b). Ak je koneény rozdiel
tlakov medzi pomoenym vzduchojemom (1) a rozvodnym vzduchojemom (9) dostatoéne maly (tlak v roz-
vodnom vzduchojeme kleso!l na 4,9 baru), prekona pruzina vyrovnavacieho mechanizmu (7a) silu pruZiny
oneskorovacieho ventilu (7b), ktory sa zasunie a tlaky sa vyrovnaju rychlo cez otvor citlivosti vo vyrovna-
vacom mechanizme (7a) oneskorovaci ventil (7b) je vyradeny z ¢innosti.

Pri odbrzdovani plniacim 3vihom zostiava spodné &ast uzatvaracieho ventilu (14) uzatvorena viésim
rozdielom tlakov medzi hlavnym potrubim a pomocnym vzduchojemom (1), ktory sa potom podstatne
pomalsie dopliia cez &krtiacu dyzu spodnej &asti uzatvaracieho ventilu (14). Tato ochrana proti prebitiu
véak nepdsobi, ked je uZ uplne odbrzdené a spodné &ast uzatvéracieho ventilu (14} je uz zdvihnuta.

K uplnému skonéeniu odbrzdovacieho pochodu déjde po poklese tlaku v brzdovom valci pod hodnotu
0,2 baru, kedy sa zavorovaci mechanizmus (10) presunie vpfavo a uvolni zdvihadlo preklapacej paky. Ta
sa vrati do svojej pévodnej polohy, takZe méZe opit ovlddat ¢innost zrychlovacieho ventilu (11).

Rozvidzaé Oerlikon ESt 4c/R

256, Brzdy s rozvadzaémi ESt 4 a ESt 4/R mézu stupfovito brzdit i odbrzdovat. Nemaju prestavovaé
G-P (nakladny — osobny) a naskokovy ventil. Konstrukcia a sposob uéinkovania s obdobné ako na ostat-
nych rozvadzadoch Oerlikon.

Rozvadzaéa ESt 4 sa pouzivaji na fatkych podvozkovych osobnych vozhioch.

Rozvéadzade ESt 4/R s na rychlikovych voziioch a vozioch s oznagenim (UIC) RIC.Kon&trukéné uspo-
riadanie je rovnaké ako na rozvadzaéi ESt 4 s tym rozdielom, Ze namiesto spodného veka mé ventil rychli-
kovej brzdy pre nastavenie dvoch stupiiov tlakov v brzdovom valei — vysoky a nizky stupefi brzdenia.
Prestavenie oboch stupfiov brzdenia sa ovlada elektricky odstredivym regulatorom s pohonom od napravy
vozhia.

Maximalny tlak v brzdovom valei pri vysokom stupni brzdenia je 4,0 baru a pri nizkom stupni brzdenia
2,0 aZ 2,3 baru.

Vysoky stupef brzdenia je samodinne zapnuty pri rychlosti vy3$ej ako 60 km . h™! a vypnuty pri
rychlosti nizéej ako 50 km » h™".

Rozvadzade ESt 4 a ESt 4/R sa postupne vyvijali a vyskytuji sa preto v niekolkych vyhotoveniach
s prisludnymi Gpravami ako rozvadzade ESt3 a maji aj rovnaké oznadenia.

Rozvadzaé ESt 4¢/R mé vietky konStrukéné upravy ako rozvadzaé ESt 3c.

Cinnost rozvadzaéa
257. Cinnost rozvadzada je rozdeleni na plnenie, brzdenie, odbrzdenie a vypnutie brzdy.

a) Plnenie — obr. 215

Z hlavného potrubia pradi stladeny vzduch uzatvaracim kohitom (3) a pInfi Tavi komoru nad tanierom
ventilu (7), doln(i komoru uzatvaracieho ventilu (14) a priestor nad rozvodnym piestom ,b* rozvodného
ventilu (12) vratane priestoru pod tanierom zrychlovacieho ventilu (11).

Z dolnej komory uzatvaracieho ventilu (14), branica ktorého tlakom vzduchu zdvihla horna éZast
uzatvaracieho ventilu a dolné &ast tlakom pruZiny otvorila sedlo, pradi vzduch Skrtiacim otvorom tiez do
strednej komory plniaceho ventilu (7) a tieZ cez otvoreny spitny ventil (5) do pomocného vzduchojemu (1).
Zaroveh sa touto cestou naplni priestor nad vstupnym ventilom rozvodného ventilu (12). Dalej sa stlade-
nym vzduchom naplni priestor nad tanierom vstupného ventilu (16) a dolnd komora odbrzdovacieho
ventilu (8). Zo strednej komory plniaceho ventilu (7) priadi vzduch otvorom citlivosti vyrovnavacieho
mechanizmu (7a) do rozvodného vzduchojemu (9), pod rozvodny piest ,b* rozvodného ventilu (12) a do
hornej komory odbrdovacieho ventilu (8).
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Ststava piestov ,a, b" rozvodného ventilu (12) sa drii v dolnej polohe najprv vysiim tlakom nad roz-
vodnym piestom ,b* po vyrovnani tlakov nad a pod rozvodnym piestom ,b* pruZinou tlatiacou na ustre-
tovy piest .a". Tym je vstup do dutej piestnice rozvodného ventilu {(12) otvoreny a vpastaci ventil je uzatvo-
reny. Priestery (A), (B). (D) a brzdovy valec st spojené cez otvorenli duti piestnicu ventilu rychlikovej
brzdy (20) a priestory (C), (E) dutou piestnicou rozvodného ventilu (12) s ovzdudim.

14

Obr, 215 Uginkovanie rozvidzaga Qerlikon ESt 4c/R — plnenie

1 — pomocny vzduchojem, 2 — hlavné potrubie, 3 — uzavieraci kohilt rozvadzaéa, 4 — brzdovy valec, 5 — spitny ventil,
7 — plniaci ventil, Ta — vyrovnivajici mechanizmus, 8 — odbrzdovaé (edbrzdovaci ventil), 9 — rozvodny vzduchojem,
10 -~ zavorovaci mechanizmus (zariadenie), 11 — zrychlovaci venti], 12 — rozvodny ventil, 14 — zaverny ventil,
16 — vstupny ventil, 17 — elektropneumaticky ventil, 18 — prestavovaé osobny—rychlik, 19 — odstredivy regulétor,
20 — ventil rychlikovej brzdy y .

A — komora A, B — komora B, C — komora C, D — komora D, E — riadiaca komora, a — ustretovy piest, b — rozvodny
piest

b) Brzdenie — obr. 216

ZniZenim tlaku v hlavnom potrubi vznikne rozdiel tlakov medzi hlavnym potrubim a rozvodnym
vzduchojemom, ktory posunie rozvodny piest ,b* hore. Tym je nadzdvihnuty zrychlovaci ventil (11) zo
svojho sedla prostrednictvom preklapacej paky, takze vzduch z vetvy hlavného potrubia prudi do zrych-
Tovacej komory. Zo zrychlovacej komory sa dostane vzduch dalej cez 3krtiaci otvor do ovzdusia a okrem
toho dal3f Skrtiaci otvor do priestoru pod ustretovy piest ,a“, #im sa podpori zdvihnutie rozvodného piestu
»b*. Potas pohybu rozvodného piesta ,b* hore narazi vodorovné rameno preklapacej péky na hranu komory
a preklopi sa. Tym zvislé rameno preklédpacej paky uvolni zdvihadlo zrychlovacieho ventilu (11), Ten
zostava vplyvom prudiaceho vzduchu otvoreny, dokial sa zrychlovacia komora nenaplni stlatenym vzdu-
chom. Potom sa ventil svojou hmotnostou a pbsobenim pruZiny uzatvori. Hore sa pohybujici rozvodny
piest ,b" uzatvori najprv sedlo dutej piestnice rozvodného ventilu (12) a tym spojenie riadiacej komory
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(E) cez komoru (C) ventil rychlikovej brzdy (20) s ovzdufim a otvor{ vpuaifaci ventil rozvodného ventilu
(12). Cez tento teraz moéZe prudit stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu do komory (C), do riadiacej
komory (E) ako aj do komory nad uzatviracim ventilom (14. Ten sa pri tlaku 0,3 baru zatvori. Tym sa pre-
rudi spojenie z hlavného potrubia do spiitného ventilu (5) a vyrovnévacieho mechanizmu (7a). O nieto
skér bolo tiez uzatverené spojenie k rozvodnému vzduchojemu tym, Ze vyrovnavajici mechnizmus (7a)
bol pritladeny k plniacemu ventilu (7) rozdilom tlakov medzi hlavahym potrubim a rozvednym vzducho-
jemom.

Rovnako pri tlaku 0,3 baru v komore (C) je aretovana preklapacia paka zrychlovaéa a v preklopene]
polohe pomocou zavorovacieho zariadenia (10). Tym sa dosiahne, Ze zrychlovaci ventil méZe uinkovat
len pri zabrzdeni z plne odbrzdeného stavu.

Vplyvom rastu tlaku v komore (C) sa pohybuje duté piestnica ventilu rychlikovej brzdy (20) vlavo,
tym prerudi spojenie brzdového valca s ovzdudim a otvori vpustaci ventil dvojventilu (16). Teraz moZe
prudit stladeny vzduch z pomocného vzduchojemu (1) do komory pod dvojventil a odtial do brzdného
valea, ako i do komory (A). Tlak v tejto komore a v brzdovom valci stipa tak dlho, aZ sa sila na brénici
komory (A) rovnd sile na brénici komory (C). Potom sa presunie dutd piestnica ventilu rychlikovej brzdy
vpravo a vstupny ventil (16) sa uzatvori. Predpokladom v3ak je, Ze najprv sa rozvodny ventil (12} dostane
do uzavieracej polohy vyrovnanim sil medzi Gstretovym piestom (,a“) a rozvednym piestom (,.b"}, &o u2
bolo vysvetlené pri predchadzajicom opise brzdy Oerlikon. Pri brzdeni v polohe prestavovata ,R“
(vysoky stupeh brzdenia) pdsobi pridavna pruzina, umiestnené v riadiacej komore (E), proti sile brénice
komory (C), pbsobiaca dolava. Tym je zviidSend sila pdsobiaca vprave na branicu komory (A). Tymto
zariadenim je vzostup tlaku v brzdovom valci pozvolnejii a moZno dosiahnut jemnejdie brzdiace stupne.
Ak je rychlikova brzda kohitom prestavovaéa osobny — rychlik (18) vypnuté alebo klesne pri zapnutej
rychlikovej brzde rychlost viaku pod 50 km « h™', prepoja sa komory (A) a (B).

Obr. 218 Uéinkovanie rozvadzata Oerlikon ESt 4¢/R — brzdenie
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Stladeny vzduch neprudi pri brzdeni nasledkom toho len do komory (A), ale tiez do komory (B), ktorej
u¢inna plocha branice je dvojnésobna oproti branici v komore (C). Zaroven vnikne stlateny vzduch z ko-
mory (B) do komory (D) a vyradi z ¢innosti pridavnu pruZinu riadiacej komory (E).

PretoZe sily pésobiace na branicu medzi komorami (A) a (B) st v rovnovihe a pritom ¢inna plocha
branice na pravej strane komory (B) je dvojnasobna nez branica komory (C), uzatvori sa vplitaci ventil
dvojventilu (16) uz vtedy, ked tlak v brzdovom valci dosiahol poloviént hodnotu max. tlaku, to znamensa,
Ze brzda pracuje s nizkym stupiiom brzdenia (poloha RIC). Pritom je, ako uz bola zmienka, vylideny vplyv
pridavnej pruiny pre reguliciu jemnych brzdiacich stuphov.

Straty tlaku v brzdovom valei sa samoginne odstrania. Okrem toho sa tlak v pomocnom vzduchojeme

dopliia spitnym ventilom (5), a to pri poklese tlaku v pomocnom vzduchojeme pod hodnotu tlaku v hlavnom
potrubi.

¢) Odbrzdenie — obr. 217

Tlak v hlavnom potrubi je zvySeny. Tym je posunuty rozvodny piest ,b* spolu s dutou piestnicou
smerom dole, takZe stlaéeny vzduch 2 komory (C) a riadiacej komory (E) méze uniknuf cez dutd piestnicu
do ovzdusia. Nasledkom zniZenia tlaku v riadiacej komore (E) a komore (C) sa dutd piestnica ventilu rych-
likovej brzdy (20) posunie vpravo. Vzduch prudi teraz otvorem piestnice do ovzdusia tak dlho, pokial sa
nevyrovnavaji tlaky medzi brzdovym valeom a komorou (C). Okrem toho sa tiez znovu prerusi vypuétanie
vzduchu z riadiacej komory (E) cez duti piestnicu rozvodného ventilu, len 2o dbjde k vyrovnaniu tlakov
v hlavnom potrubi a v priestore nad ustretovym piestom ,a* s tlakem v rozvodnom vzduchojeme. T¥mto
spésobom mozno lubovolne stupriovito odbrzdovat stupfiovitym zvySovanim tlaku v hlavnom potrubi.

Pomocny vzduchojem sa cez plniaci ventil (7) a spitny ventil (5) doplia tak dlho, a2 sa dosiahne tlak,

Obr. 217 Uinkovanie rozvidzata Oerlikon ESt 4¢/R — odbrzdenie
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ktory je o nieto menéi nez tlak prevadzkovy. Potom sa zatvori plniaci ventil a zabréni d'aliie plnenie po-
moceného vzduchojemu dovtedy, dokial neklesne tlak v brzdovom valci na 0,3 baru. Potom sa otvori uza-
vierael ventil (14) a uvolni cestu vzduchu cez $krtiaci otvor a spitny ventil k pomoecnému vzduchojemu.

Ked tlak v hlavnom potrubi stipne na 4,8 baru, brzda povoli Gplne. Len &o poklesne tlak v brzdovom
valci na 0,3 baru, uvolni zdvorovaci mechanizmus (10) preklapacou pakou zrychlovaci mechanizmus. Pri
opiitovnom brzdeni teda mdZe znovu uéinkovat zrychlovaci mechanizmus.

Rozvodny vzduchojem zostdva tak dlho uzatvoreny vyrovnavacim mechanizmom (7a), aZ sa dosiahne
v hlavnom potrubi a pomocenom vzduchojeme tlak 4,8 baru, ktory je smerodajny pre uplné odbrzdenie.
Tym, fe otvaranie a zatvaranie vyrovnivacieho mechanizmu (7a) zavisi od rozdielu tlakov medzi pomoc-
nym a rozvodnym vzduchojemom, zamedzi sa neZiadicemu poklesu tlaku v rozvodnom vzduchojeme.
Moi#no preto brzdit s malymi tlakmi v brzdovom valci bez toho, Ze by poklesol tlak v rozvodnom vzducho-
jeme.

d) Vypnutie brzdy

Prestavenim uzatvaracieho kohuta (3) do vypnutej polohy sa prerudi spojenie s hlavaym potrubim
a tast potrubia k rozvadzaéu sa odvetrad. Tym dojde k uplnému zabrzdeniu (ako na brzde DAKO).

XVI. ELEKTRONICKY PROTISMYK DAKO

258. Modernejéim rieienim ochrany proti 3myku kolies je elektronicky protiimyk DAKO, ktory sa
zavédza na CSD namiesto protidmykového zariadenia opisaného v &ldnku o rychlikovej brzde DAKO-R.

Vlastnosti elektronického protismyku

259. Elektronicky protidmyk DAKO chréni kolesé vozidiel pred mykanim po kolajnici a tym pred
vznikom plochych miest na ich obvode. Pri vzniku sklzu kolies preru# protidmyk spojenie brzdového valea
s rozvidzadom a spoji brzdovy valec s ovzduiim. Impulzom na vypustenie stlageného vzduchu z brzdového
valca je zvydené odrychlenie alebo pokles obvodovej rychlosti jedného alebo viacerych dvojkolesi vozidla.
Pri poklese rychlosti vozidla pod 10 km » h™ protidmyk netdinkuje. TaktieZ sa proti¥myk samoginne vyradi
z éinnosti v pripade nepreruseného privodu pridu do vypustacich ventilov v &ase dlhfom ako 6 sekund.
Protismyk sa samoéinne vypne pri velkom vy&erpani brzdy v désledku 2astych uéinkovani, a to pri poklese
tlaku vzduchu v pomocnom vzduchojeme asi na 50 % prevadzkového tlaku. Na stojacom vozidle moZno
jednoduchym spdscbom kontrolovat spravne udinkovanie vetkych &asti protidmyku vratane generatora,
Po vypusteni stldéaného vzduchu z brzdy vozidla sa prerudi spojenie protimyku s voziiovou batériou tak,
aby protismyk na odstavenom vozidle nespotreboval elektricky prud.

Popis elektronického protidmyku

260. Suprava elektronického protismyku DAKO pre jeden osobny vozeii s klatikovou brzdou a jednym
brzdovym valcom pre jeden podvozok je znézornené na obr. 218 a je zostavena z tychto pristojov:

— 4 generatorov DAKO-FE 1 (G\—G,),

— 1 elektronického regulatora R7-02,

— 2 vyputstacich ventilov DAKO-N 4 s elektromagnetickym ventilom,
— 1 tlakového spinaéa DAKO-TSK 2,5 (TS).

Na vozhoch s klatikovou brzdou alebo s kotiéovou brzdou a so samostatnym brzdenim kaidého dvoi-
kolesia sa zvySuje polet vypuitacich ventilov DAKO-N 4, pre kaid( népravu jeden.

a) Generdtor

Generéator sa montuje na loziskova skrifiu dvojkolesia na miesto veka loZiska. Pohafia sa ndpravou
prostrednictvom spojky, ktord zabezpefuje presny prenos uhlovej rychlosti népravy na rotor generdtora.
Magneticky budeny rotor generitora mé dve kruhové dosky, ktoré maji na svojom obvode pravidelné
vyrezy. Medzi doskami je ulofen& indukéna cievka, spojend s vyvodnym kablom. Pri otdéani rotora sa
v cievke indukuje striedavy prud, ktorého napitie a kmitoéet si priamoimerné obvodovej rychlosti dvoj-
kolesia. Vystupny kébel generatora ma konektorovi zastréku na spojenie s elektronickym regulatorom. Ge-
nerator ma ruéné koliesko (K), ktoré sli%i na kontrolu protidmyku na stojacom vozidle.
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b) Elektronicky regulitor

Elektronicky regulétor spracava informécie ziskané z generatorov a riadi tiinkovanie vypuaitacich
ventilov. Vstupnym signélom je frekvencia (kmito&et) striedavého prudu. Regulitor je ulofeny v uzatvo-
renej skrinke, ktora sa &elne zasiva do vedenia usporiadaného vo vhodnom priestore vo vnitri voziia,
napriklad v pristrojovej skrini vozia.

Na &elnej stene skrinky je vypina2 s polohami I (zapnuté), 0 (vypnuté) a kontrolna Ziarovka. Vypinaé
slaZi na zapinanie proti¥myku a rozsvietena kontrolna ziarovka udava jeho pohotovostny stav.

Bv

R 7-02

24V

Obr. 218 Usporiadanie elektronického protifmyku DAKO na vozni

Ziarovka zhasne pri:

— ruénom prestaveni vypinaéa do polohy 0 (vypnu-
té),

— dlhodobom (dlhSom ako & sekiind) privode prudu
do niektorého z vypustacich ventilov,

— nadmernom vyd&erpani brzdy,

— vypustan! stlafeného vzduchu z brzdy.

Pri poklese rychlosti vozidla pod 10 km +h™
protiSmyk netéinkuje. Vietky obvody elektronického
regulatora 50 na doskéch s plofnymi spojmi a zasu-
nuté v kazetach typy ALMES.

Obr, 218a Generédlor elektronického protiimyku DAKO-FE 1
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¢) Vypisfaci ventil DAKO-N 4

Vypustaci ventil (V) je zaradeny do spojenia rozvadzaéa s brzdovym valcom. Su¢asfou vypaitacieho
ventilu je elektromagneticky ventil (E) a obmedzovaci ventil (OV).

d) Tlakovy spinaé

Tlakovy spina¢ (TS) sa montuje v blizkosti elektronického regulatora. Je pneumaticky spojeny s po-
mocnym vzduchojemom brzdy vozidla a elektricky s elektronickym regulitorom.

Samofinné vypnutie protiSmyku

261. Proti netiadicemu trvalému alebo dlhodobému uéinkovaniu sa elektronicky protidmyk DAKO
chrani tym, Zze v pripade neprerugovaného privodu pridu do niektorého z vypuastacich ventilov po dlhéi
éas ako 6 sekund sa protidmyk samodinne vypne. Na ten uéel sliiZia ochranné obvody, usporiadané v elek-
tronickom regulatore, ktoré v opisanom pripade vyradia protidmyk trvale z éinnosti.

Cinnost proti§myku sa obnovi prepnutim vypinaéa do polohy 0 (vypnuté), odstranenim poruchy a opi-
tovnym prepnutim vypinada do polohy I (zapnuté).

Kontrola déinkovania protiSmyku

262. Na kontrolu G&inkovania protismyku na stojacom vozni sliZi rudné koliesko, ktoré je sicastou
katdého generatora (G, az G,). Zatlafenim a pootodenim ruéného kolieska (K) preklzne trecia spojka,
ktora spaja retor generatora s ndhonom a retor sa pootodi. Tym sa v cievke generétora indukuje napitie,
ktoré sposobi zatfinkovanie protidmyku, ¢o sa prejavi kratkodobym vypustenim vzduchu z brzdovych
valcov a uvolnenim brzdového tyéovia.

XVII.. NASTAVOVACE ODLAHLOSTI ZDRZ{

263. Nastavovaé odlahlosti zdrii je zariadenie, ktoré samoéinne upravuje diZku brzdového tyfovia
tak, aby zdvih piesta brzdového valca a tym aj od[ahlost zdrZi od jazdnej plochy kolies bola v predpisanych
toleranciach bez ohfadu na opotrebovanie brzdovych klatikov a jazdnej plochy kolesa. Nastavovaé odlah-
losti brzdovych zdrii je zabudovany do brzdového tyEovia namiesto jedného fahadla, ako je zn&zornené
na obr. 177 a 219.

Pouzitim nastavovaéa odTahlosti brzdovych klatikov sa odstriani namahavé ruéné nastavovanie zdvihu
piesta brzdového valea. UdrZovanim predpisaného zdvihu piesta brzdového valca sa dosahuje stale rovnaky
brzdiaci uéinok, rovnaké plniace a vyprazdfiovacie &asy brzdového valca.

SZ_ ovLADACI TYC

Obr. 219 Umicsinenie nastavovaia odfahlosti brzdovych klatikov
v brzdovom tytovi
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264. Podla spésobu iifinkovania nastavovaéov sa musia rozliovat:

— jednosmerné nastavovade odlahlosti brzdovych zdrii, ktoré skracuju len brzdové tydovie pri velkej
odlahlosti brzdovyeh klitikov, zmenduji teda zdvih piesta brzdového vales; samodinné prediZenie
brzdového tyZovia pri malej cdlahlosti brzdovych klatikov a malom zdvihu piesta brzdového valea
nie je moZneé;

— obojsmerné nastavovafe odlahlosti brzdovych zdr#, ktoré skracuju a predlfuju brzdové tylovie
a tym zmensuja alebo zvédsuji zdvih piesta brzdového valca podla potreby, o treba pri zmene odlah-
losti brzdovych klatikov na nalofenom a prézdnom vozni, ked by po vylofeni bola odlahlost velmi
mald a mohla by spdsobit zdvady pri zabrzdovani.

265. Podla spésobu ovlidania mozteme rozli-
Sovat:

— radidlne ovlddané nastavovade odlahlosti
brzdovych zdrii, na ktorych sa prenasaju ovla-
dacie pohyby od riadiaceho zariadenia na kIuku
telesa nastavovada (napr. nastavovaé SAB D —
obr. 220),

— axidlne ovladané nastavovade odlahlosti brzdo-
vych zdrzi, na ktorych sa prenasa ovlidaci po-
hyb stiosovo na teleso nastavovada (napr. pre-
nasa Stopex — obr. 221 a v poslednom dase
nastavovaée SAB DRYV).

Nastavovade odlahlosti brzdovych zdrif sa
dalej rozliduju podla reguladnej dliky a podla
maximélnej faznej sily, ktori méZu preniest.

Obr. 220 Nastavovaé odlahlosti brzdovych’ zdrii
SAB -— schéma

1 — vlastny nastavovag, 2 — kulisa, 3 — preklopna
packa, 4 — spojovacia ty&, 5 — otoény &ap s klukou,
6 — naraikovy &ap, 7 — kriZiakovy é&ap,

8 — upevnenie k rimu voziia, A — nastavenie
odlahlosti brzdovych klatikov

Ay s e s W

Obr. 221a Nastavovai odTahlosti brzdovych zdrii SZ

A. SAMOCINNY NASTAVOVAC ODLCAHLOSTI BRZDOVYCH ZDRZI SAB

266. Samodinny nastavovaé odlahlosti brzdovych zdrii SAB méa vyhotovenia jednosmerne pasobiace,
oznadené ako typ F, a obojsmerne pdsobiace, oznafené ako typ D — obr. 220. PouZiva sa najmé na brzde
Kunze-Knorr a Hildebrand-Knorr. Podlla vyhotovenia prenasa sily 60, 100 a 140 kN.

Nastavovaé odlahlosti brzdovych zdrii SABD
267. Nastavovaé odlahlosti brzdovych zdrii SAB je ocbojsmerny nastavova¢ s radidlnym ovladanim

od zdvihu piesta brzdového valca, obr. 220.
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) Sklada sa z nastavovacieho zariadenia, t. j. vlastného nastavovada (1) s klukovym ramenom (5) a dalej
z pohonného zariadenia. Pohonné zariadenie pozostéva zo spojovacej tyée (4), preklopne] paéky (3), kulisy
(2), nardZadlového &apu (6) a dapu preklopnej packy (7).

268, Pri brzdeni sa posuvny pohyb piestnice brzdového valca prenaZa na &ap prekiopnej packy (7),
ktory sa posiva vo vyreze kulisy (2) a zérovefi so sebou unésa preklopni padku (3). Preklopna picka (3)
sa posiva tak dlho, a% jej vystupok narazi na naraiadlovy &ap (6). Teraz sa preklopné patka (3) preklopi
okolo svojho &apu (7) a tento pohyb sa prenasa spojovacou tyou (4) na klukové ramenc (5) nastavovacieho
zariadenia. Tym sa uvédza nastavovacie zariadenie do éinnosti. Nastavenie odlahlosti brzdovych klatikov
a tym sprévny zdvih piesta sa vykonava nastavenim vzdialenosti ,A“ nardZadlového 2apu (6) na kulise (2).

B. NASTAVOVACE ODEAHLOSTI BRZDOVYCH ZDRZI SZ

269. Samoéinny nastavovaé odTahlosti brzdovych zdrii SZ {obr. 221, 222) je obojstranne pdsobiaci
nastavovaé. Podla vyhotovenia prenéSa napravovi silu 60 alebo 100 kN (typ SZ 6 alebo SZ 10 podla pred-
chadzajucich jednotiek Mp). Teraz sa zavadza namiesto nastavovada SZ 12, ktory prenasa nipravova silu
120 kN. Regulaéna dlZka na nastavovadoch SZ je 400 a 600 mm. Rozmery nastavovadov SZ s v tabulke
na obr. 221.

270. Nastavovaé SZ sa sklada z tychto &asti {obr. 222):

— zadrina éast vyznadend zelenou farbou,— tainé vreteno,
— taZna Sast vyznafena gervenou farbou, — regulaéna ty¢.

Zadrini &ast tvori puzdro nastavovada, v ktorom
17 sii zabudované ostatné &asti, a to:
— taZna &ast, skladajica sa z taZnej objimky (13), so
sedlami fainej a poistnej matice (28, 29) a z Zasti
s upeviiovacim okom (27),
— taZné vreteno so §pecidlnym zévitom (1),
— delené matice, 2 to matica zadrina (8), matica taina
(16) a matica poistna (17),
— pruzina (21).
Na obr. 223 je znazorneny zdvit fainého vretena
s nasadenymi tvordielnymi maticami, ktorjch &asti sa
pritlaéaji na zévit vretena prstencovymi pruZinami.
Tato konitrukeia umoZiuje pri psobeni sily na matice
v smere osi vretena ich roztvorenie a posuvanie po zévite
(preskakovanie), a to pokial nie sii zovreté kuzelovymi
Zastami tainej objimky, t. j. sedlami taZnej a poistne]
matice.

Obr. 223 Regulani Zasf nastavovata odlahlast brzdovych z2drii SZ

Cinnosf nastavovaéa SZ
271. Udinkovanie nastavovada je rozdelené do piatich féaz:

a) Poloha siasti nastavovata SZ v odbrzdenom stave (pokojova poloha) -— obr. 222

Z4adrina matica (8) sa na jednej strane opiera o veko (7) zédrinej &asti. Na druhej strane je matica
zovretd kuZelom (26) tanej objimky (15). Na faZni objimku pdsobi sila prufiny (21) a 2ddrZné matica sa
touto silou pritlada do zavitu taZného vretena tak, Ze vreteno je zaistené proti samovolnému vysavaniu.

222

IR B - _,_.—l—-—-__‘__‘_‘_‘_‘_-_ﬁ_-_u_-_

o

O



Taina matica (16) a poistnd matica (17) sa v pokojove]j polohe opieraji o &elné plochy taznej objimky (15).

b) Poloha siéasti nastavovaéa SZ pri brzdeni — obr. 222b, ¢

Pri brzdeni sa cely nastavova¢ pohybuje vpravo az do ckamihu, ked rameno (23) zddrinej 8asti narazi
na narazku (25) ovladacej tyde. V tomto okamihu uZ priliehaji zdrie na kolesad. Narazka (25) zastavi dali
pohyb zédrinej &asti (14), pritom taZna &ast (27, 15) sa pohybuje dalej vpravo, stlada pruzinu (21) a po
prekonani vzdialenosti ,b* {zapdjacia miera) zavrie tainé objimka (15) kuZelom (28) taznti maticu (16) —
obr. 222b. Od tohto okamihu je taZné vreteno pevne spojené s faznou &astfou a sila od brzdového valea sa
nastavovadomn prenésa na brzdové klatiky. Ked sila brzdového valea rastie, pohybuje sa v ddsledku pod-
dajnosti brzdového tydovia faina ¢ast s vretenom dalej vpravo o vzdialenost ,c* - obr. 222¢. Zadrina
matica sa pohybuje s vretenom vpravo, aZz narazi na opierku (12). Pri dalom pohybe vretena sa matica
roztvara zavitom vretena a vreteno v nej preklzuje,

Na obr. 222¢ je zakreslené opotrebenie brzdovych klatikov mierou ,e* pre jeden brzdovy klatik.

V tomto pripade prebieha brzdenie tief uZ popisanym sposobom, len taZna &ast sa posunie dalej vpravo
o mieru ,e*. Tazna ast sa celkom posunie o ,b* (zapajacia miera) 4+ ,c* {poddajnest tyovia) + ,e* opotre-
benie brzdovych klatikov.

c) Poloha sii¢asti nastavovaéa SZ pri odbrzd'ovani — obr. 222d

Pri odbrzdovani, ked klesa sila brzdiaceho valea, sa pohybuje taZna éast nastavovada s taZnym vrete-
nom vlavo. Zadrin4 &ast sa pruinou (21) dalej pritldda na narazku (23). Tazna &ast s vretenom sa najskodr
vracia o mieru .¢* zodpovedajicu poddajnosti tyfovia. S tainym vretenom sa pohybuje vlavo zédrina
matieca (8) a oprie sa o felo zadrZnej objimky (7). TaZné vreteno pri dalSom pohybe roztvori svojim zavitom
z4drznu maticu a preklzuje v nej.

Ked' klesne sila brzdového valca na mali hodnotu, je vyderpana tiez poddajnost tyéovia a na tainé
vreteno nepdsobi uz sila, ktora by ho tahala vlave. Zadrina matica zovrie vreteno a zabezpeédi ho proti
daldiemu vysGvaniu. Tak ako sa vracia piest brzdového valea do odbrzdenej polohy, pohybuje sa-taZni
¢ast nastavovada dalej viavo. Pretofe s tainym vretenom sa zastavi aj taZné matica (16), uvolni kugel
(28) taini maticu. Ak neboli brzdové klatiky pred brzdenim opotrebované a nastavovaé nereguloval Ziadnu
ind odchylku v odlahlosti zdr2i, posunie sa tan4 &ast nastavovada vlave o zapajaciu mieru ,b¥. Potom sa
oprie kuzel (26) taznej objimky o kuZel zddrinej matice (8) a sila prufiny (21) nepdsobi dalej na naraz-
ku (25).

Nastavovaé sa pohybuje ako celok vlavo, brzdové klatiky odliehaji od kolies a pri dplnom zabrzdeni
sa nastavovaé vrati do polohy zakreslenej na obr, 222a.

Ak boli brzdové klatiky pred brzdenim opotrebované alebo z inych dévodov bola velks odlahlost brzdo-
vych klatikov od kolies, uéinkuje nastavovaé brzdovych zdrii pri odbrzdeni az do uvoInenia tainej matice
posunutim faZnej objimky vlavo vyse uvedenym spésobom. TaZna &ast, ktora sa vratila vlavo o mieru ,c*
(poddajnost tydovia) a mieru ,b* (zapojovaciu mieru). Zostava viak ete vzdialenost od zaddrinej fasti
o mieru ,e* (opotrebovanie brzdovych klatikov).

Pretoie zadrina éast nastavovada brzdovych zdrii sa stdle pritlida pruZinou (21) na narazku (25)
a zadrZné matica (8) zabezpeduje tané vreteno proti daldiemu vysivaniu, oprie sa taZna objimka svojimi
¢elami o fazni maticu (16) a poistni maticu (17) a prestiva tieto matice po zavitoch vretena vlavo tak dlho,
aZ kuzel (26) faznej objimky zovrie zddrZnu maticu (8). Této poloha je zakreslené na obr. 222d. Dal&im po-
hybom piesta brzdového valca do odbrzdenej polohy sa presunie cely nastavovaé do vychodiskovej polohy.
Miera D" medzi ramenami (23) a naridZkou (25) a odlahlost brzdovych zdrii .a* je pri tom rovnaki
ako vo vychodiskovej polohe na obr. 222a.

Presavanim taZnej a poistnej matice v priebehu odbrzdovania sa viak zmenila vzajomna poloha tai-
ného vretena a tainé &asti a miera ,L“ medzi okami nastavovaéa sa skratila na ,L-e*, t. j. opotrebovanie
brzdovych klatikov.

d) Poloha siéasti nastavovada SZ pri zviéSovani malej odFahlosti brzdovych klitikev — obr, 222e

Po naloZeni vozfia klesni brzdové klatiky pod os kolesa a vzdialenost medzi brzdovymi klatikmi
a kolesom sa zvidsi. Pri nasledujiicom brzdeni nastavi nastavovaé SZ samoédinne spravnu odlahlost. Po
vyloZeni voziia sa brzdové klatiky vratia do hornej polohy a odlahlost brzdovych kiatikov je mala.

V désledku toho prilahnG pri brzdeni brzdové klatiky na kolesa skor ako sa rameno (23) oprie s naras-
kou (25) — obr. 222¢. Pri dosadnuti brzdovych klatikov na kolesa sa zastavi tainé vreteno a pdsobenim
zadrinej matice (8) aj zadrZné ¢ast nastavovaéa. Tainé &ast je brzdovym valcom posivana vpravo, stlada
pruinu (21) a kuZel (26) taZnej objimky sa nepatrne vzdiali od kuZela zédrZnej matice (8). Posunutie
taznej objimky je v takom rozsahu, Ze kuZel (28) tainej objimky (15) eite nezviera faZni maticu (18).
Pésobenim pruZiny (21) na zddrinua &ast sa jej sila prenesie na delo zédrinej objimky (7), zddrZnd matica
sa roztvori a klZe po zavitoch vretena. Rozporné puzdro (13) vlioZené medzi zddrini a faZni maticu spdsobi
si&asne roztvorenie a preklzanie tainej matice (16). Ty¥m sa zddrin &ast posiiva vpravo, a sa rameno (23)
oprie o narézku (25). Po zastaveni pchybu zddrinej #asti zovrie kuzel (28) taZnej objimky (15) tainii ma-
ticu (16) a daldie iéinkovanie nastavovada je zhodné so skér opisanym. Pri zadiatku brzdenia sa vysunulo
faZné vreteno nastavovada o rozdiel medzi skutoénou a poZadovanou odlahlostou brzdovych klatikov.
Po odbrzdeni bude odlahlost brzdovych zdrii na pofadovanej hodnote ,a“.
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e) Zabezpe&enie nastavovaéa SZ proti nirazom — obr. 222a

Pri posune s vozfiami dochédza éasto k silnym narazom, pri ktorych vznikaji v brzdovom tyéovi vetké
sily. Ak pdsobi sila v tyfovi podla zasivania taZného vretena do nastavovaia, zachyti tito silu zddrina ma-
tica, ktora zabezpeéi vreteno proti posunutiu. Ak je tainé vreteno vyfahované von, rovnako sa dr#f zadrz-
nou maticou. Pri silnom néraze sa v3ak zddrind matica (8) roztvori a taZné vreteno sa vysunie z nastavo-
vaéa tak daleko, a poistna matica (17) dosadne do sedla fainej objimky (15). Pri prvom nasledujiicom
brzdeni sa nastavovaé SZ prestavi do pévodnej polohy, t. j. na normélnu odl'ahlost brzdovych klatikov.

C. NASTAVOVAC ODLAHLOSTI BRZDOVYCH ZDRZ1 STOPEX

272. Nastavova¢ odlahlosti brzdovych zdrii Stopex existuje vo dvoch zékladnych vyhotoveniach.
Typ A je jednosmerny (skracuje len svoju dlzku), typ Km je obojsmerny (skracuje a predliuje svoju dizku),
PouZiva sa na nékladnych, osobnych a motorovych voziioch, Vyraba sa s regulaénou dlzkou 400 a 600 mm,

je schopny preniest maximélnu silu 60 kN. Tento nastavovaé mé podobnu &innost ako popisany nastavovad
SZ a preto ho netreba popisovat.

XVIII. ZARIADENIE NA BRZDENIE PODICA NAKLADU
ZMENOU PREVODU

273. O potrebe regulicie brzdiaceho tdinku v zévislosti od hrubej hmotnosti voziia ovplyvnenej hmot-
nostou nékladu bolo vysvetlené v teérii brzdenia (prvéa ¢ast, kapitola II1, oddiel H ,Brzdenie pedla né-
kladu*).

Zmena brzdiaceho Géinku sa dosiahne dvojakym spdsobom:

— zmenou tlaku v brzdovom valei,
— zmenou prevodu brzdového pékovia.

Brzdenie podla nékladu zmenou tlaku v brzdovom valci je popisané v asti o jednotlivych rozvadza-
doch.

274, Zariadenie pre brzdenie podla nikiadu zmenou prevodu je znizornené na obr, 224 a posobi tak,
Ze pri konstantnom tlaku vzduchu v brzdovom valci je dosiahnuta zmena sily na brzdové klatiky v polohe
prestavovaéa ,prazdny* alebo ,nalofeny“ zmenou prevodu brzdového ty&ovia. Zariadenie pre brzdenie
podla néakladu sa tvori dvoma spojnicami prevodnic (P, L), prestavavadom prevodu s palcom (B) a mati-
cou (M), uhlovou pikou a viastnym pékovym prestavovadom prizdny — naloZeny.

Obr. 224 Zariadenie na brzdenie podl'a nikladu
zmenou prevodu — schéms

P — spojnica prevodnic pre polohu ,prazdny*,
L — spojnica prevodnic pre polohu ,nalofeny",

a B -— palec, M — matica, v — vélz
b
Ze
\ \ j
W\
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\
M

o nastaveni, LOZENY"
224 nastaveni ,,PRAZDNY "
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Cinnost zariadenia na brzdenie podla nikladu zmenou prevodu

275. Zmena prevodu sa desiahne vyradenim jednej zo spojnic prevodnic z &innosti, a to pomocou pre-
stavovala prevodu. Palec (B) prestavovada prevedu sa ovlida uhlovou pikou a pakovym prestavovafom
prazdny — nalofeny.

V polohe ,prizdny* sa zasunie palec (B) do predlinej spojni¢e prevodnic (P). Medzi palcom a nastavo-
vacou maticou (M) je medzera (v). Ak sa pohybuje piestnica brzdového valca pri brzdeni vIavo, pohybuje sa
aj prevodnica vIavo, Pri zasunutom palci je na zadiatku brzdenia v z&bere éap v oku spojnice prevodnie (L),
aviak Zap v oku spojnice prevodnic (P) nie je zataZeny. Brzdové klitiky su vtedy fahané spojnicou pre-
vodnic (L). Pri dalfom pohybe spojnice prevodnic (P) vlavo, po vyderpani medzery (v), narazi palec (B) ha
nastavovaciu maticu (M) prestavovaéa prevodu a teraz prenésa silu od brzdového valea spojnica prevod-
nic (P); spojnica (L) je vyradena z &innosti. V tomto pripade sa sila od brzdového valca prenasa malym pre-
vodom a/b.

V polohe ,naloZeny“ je palec (B) vysunuty z predlZenia spojnice prevodnic (P). Sila od brzdového valca
sa potom prenasa spojnicou prevodnic (L), t. . velkym prevodom c/d. T¥m je zvysend brzdiaca sila v polohe
~naloZeny“.

Medzera (v) medzi nastavovacou maticou (M) a palcom (B) je potrebna preto, aby pri brzdeni v polohe
»prazdny* nedolo ihned k prenosu sily spojnicou prevodnic (P). V tomte pripade by bol velmi velky rozdiel
zdvihu piesta brzdového valea v polche ~prazdny“ a ,nalozeny“. Pri dodrZani predpisanej technolégie
nastavenie prestavovada prevodu sa medzera (v) samodinne vymedzi.

XIX. ODBRZDOVACE

276. Odbrzdovace su pristroje, ktoré slazia na odpustenie alebo Gplné vypustenie stladeného vzduchu
z brzdovych priestorov, a to napriklad pri preplneni brzdy, pre odbrzdovanie voziiov pred ich rozposuno-
vanim, pred opravou brzdového zariadenia a pod.

Odbrzdovaée si ruéné alebo samoéinné. Nakladné vozne vystrojené brzdou DAKO maji ruény i samo-
¢inny odbrzdova¢ a osobné vozne maji len ruény odbrzdovaé.

-

A, RUCNY ODBRZDOVAC

277. Na obr. 133 je zndzorneny ruény odbrzdovad, ktory je rovnaky pre rusne a vozne (¢l. 169). Voz-
fiovy ruény odbrzdovat sa lifi od rusfiového len tym, ze namiesto ovladacej rukoviti ma piku odbrzd'ovada
s okami na pripojenie tahadiel, ktorymi je ovladateIny z oboch strén vozfia.

Ruény odbrzdovai je na vozne montovany priamo na rozvadzaéi alebo na potrubf medzi rozvidzadom
a pomoenym vzduchojemom a brzdevym valcom.

278, Na voziioch vystrojenych brzdou DAKO sa pouiivaji ruéné odbrzdovade s dvoma odbrzdovacimi _
zaklopkami a tvoria celok s rozvadzaom — obr. 189. Odbrzdovaé mé dve odbrzdovacie polohy. V prvej
polohe, ktora sa nastavi miernym potiahnutim za tahadlo, otvori sa len jedna odbrzdovacia zéklopka
a vzduch sa vypusta z pomocného vzduchojemu, brzdového valca a hlavného potrubia. Pri silnejom potiah-
nuti sa otvoria obe odbrzdovacie zakiopky a vzduch sa vypusta z uvedenych priestorov a rozvodného
vzduchojemu.

B. SAMOCINNY ODBRZDOVAC DAKO-0S 1

279. Pred rozposunovanim voziiov po prichode vlaku treba vietky vozne z rozposunovanej stpravy
odbrzdit. Odbrzdenie je moiné odbrzdovatom. V minulosti boli nakladné vozne vystrojené len ruénym
odbrzdovadom, ktorym sa pri odbrzdovani vypustal vzduch zo vietkych priestorov tlakovej brzdy, a to
tak z brzdového valca ako aj z pomocného, pripadne rozvodného vzduchojemu.

Tento odbrzdovaé sa musel obsluhovaf po cely &as odbrzdovania. Odbrzdenie vietkyceh voziiov vo
vlaku bolo naroéné na podet obsluhujhcich oséb a na éas potrebny na odbrzdenie. Odbrzdenie bolo zaroveni
nehospodérne, lebo vzduch sa nevypustal len z brzdového valca, ale zbytodne aj z pomocného a rozvodného
vzduchojemu. Po opiitovnom zostaveni vlaku museli byt znova naplnené tieto priestory.
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280. Zavedenim samo&inného odbrzdovaéa DAKO-OS 1, ktory je namontovany na potrubie spajajuce
rozvadzaé s brzdovym valcom, sa odstrénil zdlhavy a nehospodérny spdsob odbrzdovania voziiov. Pri
pouziti samo&inného odbrzdovada DAKO-OS 1 postati krétkodobo potiahnut za tahadlo odbrzdovaéa a ak
nie je v hlavnom potrubi tlak, &o je pri rozposunovani voziiov pravidlom, naplneny brzdovy valec sa samo-
dinne uplne odvetra, pritom pomoceny a rozvedny vzduchojem zostane naplneny. Tym sa podstatne skréti
¢as na pinenie vzduchom novo zostavenej vlakovej sipravy a usetri sa energia na vyrobu stlateného
vzduchu.

Odbrzdovaé posobi ako samodinny vtedy, ked je brzda zabrzdend a hlavné potrubie je (plne odvetrané,
pripadne v hlavnom potrubf je tlak maximéine 1 bar.

281. Samodinny odbrzdovaé DAKO-OS 1 je na vozni spojeny tahadlom s odbrzdovagom, umiestnenym
na rozvadzadi. Pri miernom potiahnuti za tahadlo sa s brzdovym valcom odvetra tieZ pomocny vzduchojem
a pri intenzivnom potiahnuti tiez rozvodny vzduchojem. V okamihu uvolnenia fahadla sa vyprazdiuje
dalej len brzdovy valec. Ak treba vyprazdnif vietky brzdové priestory, napr. pri opravéach brzdovych
pristrojov, pripadne‘ ak treba odstranit preplnenie brzdy (prebitie), je potrebné drZaf tahadlo odbrzdovaca
tak dlho, pokial sa nedosiahne pofadovany aéinok.

Samotinny odbrzdovaé a ruény odbrzdovaé umiestneny na rozvadzadi sa ovladaju spoloénymi tahad-
lami, ktoré si vyvedené na obe strany vozia. Oké tahadiel samo¢inného odbrzdovada musia mat obdlzni-
kovy 3titok s népisom ,AUTOM"“.

Samoéinnym odbrzdovaom DAKO-0S 1 si vystrojené vietky nakladné vozne od roku vyroby 1964
a postupne s nimi vystrojované aj vozne stariej vyroby.

Cinnosf samocinného odbrzdovace

282, Cinnost samoéinného odbrzdovada je znazorneni na obr. 225

19 B

20
. 21

Wi

Obr. 225 Samoéinny odbrzdovat DAKO-0S 1

Uéinkovanie

a) Tlak v hlavnom potrubi viitsi ako I bar — obr. 225a

Stladeny vzduch z hlavného potrubia prudi rirkou (C) do valéeka (16) a tlaéi piest (6) do pravej kraj-
nej polohy proti napiitiu pruziny (7). V pokojnejm polohe zabezpetuje odbrzdovaé spojenie rozvadzada
s brzdovym valcom otvorenym sedlom (13) ventilu (12). Priestor (18) nad piestom (8) je spojeny s komorou
(20) otvorom (21, 22) v pieste (8). Potiahnutim za fahadlo odbrzd'ovada sa vychyli paka (2), ktora zdvihne
zdvihadlo (4) a piest (8). Ventil (12) sa posobenim pruZiny (11) pohybuje hore, uzatvori sedlo (13) a tym
prerudi spojenie rozvadzada s brzdovym valcom. Piest (8), ktory sa zdviha dalej, uvolni sedlo (15) a stladeny
vzduch z brzdového valca unika otvormi (9 a 10) v drieku piesta a kanalom (17) do ovzduiia. Potiahnutim
za tahadlo sa siasne vychyli paka odbrzdovada umiestneného na rozvadzadi, ktory obvyklym spbsobom
vypusta stladeny vzduch z pomocného a rozvodného vzduchojemu. Po uvolneni tahadla odbrzdovada sa
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odbrzdova? vrati do pokojnej polohy a prerusi sa odvetrdvanie brzdového valca, pomocného a rozvodného
vzduchojemu. Tymto spésobom moZno odstranit preplnenie (prebitie) brzdy.

b) Tlak v hlavnom potrubi men3i ako 1 bar — obr. 225b

Pri odvetranom hlavnom potrubi alebo pri niffom tlaku v hlavnom potrubi ako 1 bar sa presunie
piest (6) pdsobenim pruziny (7) vlavo a po potiahnuti za tahadlo odbrzdovada zapadne piest (6) do vybra-
nia (5) vo zdvihadle (4).

Zdvihadlo (4) a piest (8) sa tym trvale drZia vo zdvihnutej polohe a vzduch z brzdového valca unika
otvorenym sedlom (15), otvorom (9) a (10) i kanalom (17) do ovzdusia. Na tito manipuléciu stadi kriatke
potiahnutie za fahadlo odbrzdovaéa, pokles tlaku v pomocnom a rozvodnom vzduchojeme je nepatrny,

Pri dosiahnuti tlaku vzduchu v hlavnom potrubi nad
2 bary presunie sa piest {6) vpravo a t¥m uvolni zdvihadlo
(4) s piestom (8). Stladeny vzduch v priestore (18) a sila
pruZiny (14) stlaéi piest (8) a ventil (12) dole, do polohy zna-
zornenej na obr. 225a. Otvorenym sedlom (13) prudi vzduch
z rozvadzada do brzdového valca a brzdovy valec sa naplia.
Pri dalsom zvy3eni tlaku v hlavnom potrubi sa brzdovy
valec vyprazdni normalnym spdsobom cez rozvidzaé.

Samodinny odbrzdovaé DAKO-OS1 méieme pouiit
s ktorymkolvek typom brzdy.

Hrdlo (C) je napojené na odbofku hlavného potrubia od
prachojemu. )

Hrdlo (B) je privod k brzdovému valcu.

Hrdlo {A) je spojené s rozvadzatom.

Obr. 225a Samoéinny odbrzd'avat DAKO-0S 1

XX. PRISLUSENSTVO BRZDY NA VOZNOCH

A. BRZDOVE POTRUBIE

283. Brzdové potrubie — obr. 176, 178 musi byt zhotovené z bezivovych ocelovych zdvitovych rarok, -
zosilnenych podla CSN 42 5711 a upravené tak, aby bolo &0 najkratdie a rovné (priame). V rurkach nesmt
byt vytvorené miesta, v ktorych sa mohli usadzovat neéistoty a kondenzat,

Hlavné potrubie

284. Hlavné potrubie — obr. 176 (polozka 8), 178 (polozka 19) zabezpeduje rozvod stladeného vzduchu
a plnenie pomocnych vzduchojemov a ostatnych brzdovych priestorov voziiov vo vlaku spolu 5 prenosom
impulzov pre udinkovanie vzduchovej brzdy. Hlavné potrubie je na konci voziia rozvetvené alebo neroz-
vetvené. Rozvetvené potrubie je na vietkych osobnych voziioch a na nékladnych voziioch jazdiacich v re-
Zime S8 (120 km - h™') u nékl. voziiov jezdiacich v rezime ,5% (100 km + h™') méze byt rozvetvené i neroz-
vetvené hlavné potrubie, odporida sa viak rozvetvené potrubie. Spojkové kohity a hlavice brzdovych
spojok musia byt natreté na &erveno.
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Napdjacie potrubie

.

285. Napajacie potrubie — obr. 178 (polozka 20) sluZi na zésobovanie vozidiel stladenym vzduchom
z hlavného vzduchojemu, a to aj na iné G&ely ako je napéjanie brzdového zariadenia. Je to napr. prepojenie
hlavnych vzduchojemov na hnacich vozidlach, pre napajanie elektropneumatickej brzdy, privod stlate-
ného vzduchu pre pneumatické vykladanie vysypnych voziiov a pod. Spojkovy kohit a zrkadlovo vyho-
tovené hlavice brzdovych spojok su natreté na Zlto.

Spojovacie potrubie

288. Spojovacie potrubie — obr. 176 (polozka 17) — sluZi na prepojenie pristrojov tiakovej brzdy,
najmé hlavného potrubia s rozvadzadom, rozvddzada s brzdovym valcom a pod.; musi byt namontované
bez predpitia.

287. Hlavné a napéjacie potrubie musi mat spad k spojkovym kohitom, v krajnom pripade mbZe byt
vodorovné. Potrubné odbolky k rozvadzadu a zéklopke, pripadne ku kohitu zéchrannej brzdy musia byt
&o najkratsie. Hlavné potrubie musi mat vnutorny priemer (svetlost) 32 mm|l1 1/4"] v tolerancii rozme-
rovej normy rurok. Na starSich vozitoch do roku vyroby 1968 moZe mat hlavné potrubie vnatorny priemer
(svetlost) 1", VEetky osobné vozne, motorové a elektrické vozne, motorové a elektrické jednotky musia
mat napajacie potrubie menovitej svetlosti 32 mm [1 1/4"). Toto potrubie je na éelach vozidla ukonéené
spojkovymi kohatmi a brzdovymi spojkami zrkadlového vyhotovenia. Celé potrubie musi byt riadne utes-
nené a vietky spoje s valcovym zdvitom musia byt zabezpeZené tesniacimi (prituZnymi) maticami. Prepo-
jenie hlavnych a napéjacich potrubi, spojovanie brzdovych potrubi a pripojenie pristrojov k brzdovym
potrubiam je vykonané s tymito hlavhymi éastami:

— spojkovymi kohiutmi AKH — obr. 176 (polozka 7},
— brzdovymi spojkami — obr. 176 (poloZka 7),

— odbodkami — obr. 176 (poloZka 18),

—— prachojemami — obr. 176 (poloZka 9},

— fitinkami.

Spojkové kohiity AKH

288. Spojkové kohtity maji rukoviti bez aretécie alebo s aretaciou, obr. 86, 87, 88, 89, Kohuty sa vyra-
baju v pravom alebo Tavom vyhotoveni podla polohy rukoviiti. Na lavom kohiite je rukovét od kohuta pri
pohlade smerom od potrubia; na pravom kohute je to nacpak.

Umiestnenie kohitov na &ele voziia je uréené vyhladkou UIC & 541-1,

Na vozidlo sa montuji kohity tak, aby na nerozvetvenom potrubi boli rukoviiti smerom od tahadlo-
vého haka, na rozvetvenom potrubi sa odporGéa rukoviti situovat smerom k tahadlovému haku; mézu viak
byt aj v smere od hike. V kazdom pripade v3ak musia byt simerné na pozdlZnu os veozha.

Kohuty sa montuji na oba konce hlavného alebo napéjacieho potrubia. Ich zahnuty vyvod mé na
sebe zdvit, na ktory je naskrutkované brzdova spojka. Kohuty sa kon$truuju tak, Ze zodpovedaji vietkym
predpisom UIC a splfiajii tri hlavné poZiadavky:

— v otvorenej polohe nesmu $krtif prietok vzduchu,
— v uzatvorenej polohe musia Gplne tesne uzatvarat hlavné potrubie brzdy,
— pri uzatvoreni musia odvetrat rychle brzdové spojky aj s pripadne pripojenym hlavnym potrubim.

Splnenie prvych dvoch poZiadaviek je dosiahnuté tvarom vribika (3), ktorého stredné ¢ast je vytvo-
rené ako duty gulovy vrchlik. V otvorenej polohe ponechava dutina vrchlika priechod kohdtom celkom
volny a v uzatvorenej polohe je vonkajia plocha vrchlika tesne na tesniacim kriZkom (10).

Tretia pofiadavka je splnené tym, 2e kuZel je axidlne posuvny v telese kohuta. Jeho posuv je odvo-
deny od pohybu rukoviti pevne nasadenej na vribiku a s kladkou, ktora sa odvaluje po vhodne tvarovanej
drihe na telese kohiita. Pri zatvoreni kohuta sa vrubik zatladi do telesa, pri otvarani ho pruZina vrati
spit. Zatladenim vribika do telesa sa uvolni dostatoéne dimenzovany prechod, ktory sa v otvorenej polohe
kohtta uzatvori gumovym krizkom (9) nasadenym na vrubiku a dosadajicim na sedlo zalisované do telesa
kohuta.

Prierez odvetravacieho otvoru je 80 mm?® a otvara sa uZ v priebehu uzatvarania kohtta pri zmensenom
prietokovom priereze kohuta o 1/3.

Kladka rukoviti zasko&{ v krajnych polohéch do vybrania a tym zvy#i silu potrebni pre prestaovanie
rukoviti. Aj napriek tomuto opatreniu sa z bezpe&nostnych dévodov zaviedol spojkovy kohut AKH s ruko-
vitou, aretovanou v oboch krajnych polohach zdpadkou. Rukoviit kohtita moZno prestavit len po stladeni
zépadky. Od roku 1975 sa vyrdbaji len kohuty s aretéciou.
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Brzdové spojky a hlavice brzdovej spojky — obr. 95 a 96

289. Brzdové spojky sliZia na pohyblivé spojenie hlavného potrubia jednotlivych vozidiel a hlavice
brzdovych spojok su oznadené &ervenou farbou,

Brzdové spojky so zrkadlovou hlavicou (cbr. 97 a 98) sliZia na pohyblivé spojenie napajacieho potrubia
jednotlivych vozidiel a ich zrkadiové hlavice maji na svojom povrchu odliaty kriZ a sii oznadené Zltou
farbou. Obe tieto spojky su nezamenitelné a nemo#no ich navzijom spojif. Ich podrobny popis je uvedeny
v élanku 145.

Pri zvesovani spajok sa zdvihni obe hlavice brzdovych spojok tak, aby oba koliky (7) boli pri sebe.
V tejto polohe moZno hlavice k sebe pritladit gumovymi tesniacimi kruzkami. Potom sa hlavice brzdovych
spojok spustia dole alebo sa vzijomne proti sebe pootodia tak, Ze narazka (a) hlavice sa spravne zasunie
do &eluste (b) druhej hlavice a dolahne na kolik (7).

Takto konstruovany uzéver umoZfiuje samoéinné rozpojenie pri pretrhnuti vlaku. Pri tahu sa obe
brzdové sojky z prevesenej polohy vyrovnaji, hlavice sa tym pootoéia tak, Ze narazka (a) sa vysunie z de-
Tuste (b) druhej hlavice a déjde k rozpojeniu bez podkodenia niektorého dielca brzdovych spojok.

Na hlavici, natrubku i na gumovej hadici musi byt adaj, kde a kedy boli vyrobené i viastnicka znadka
Zelezniénej spravy, na hadici dlzka i priemer. )

Ak nie su brzdové spojky zvesené s brzdevymi spojkami susedného voziia, zavesu ju sa na jalové spojky
~— obr. 99, aby sa zabranilo vnikaniu neistét do potrubia.

Odbotky

290. Pre rozvetvenie potrubia sluzia odboéky: Podla potreby maju rézny uhol odbodenia. Priklady
odbodiek si na obr, 77, 78, 79 a 80,

Prachojem

291. Prachojem — obr. 70 — zabrafiuje vnikaniu prachu a vody z hlavného potrubia do rozvadzada.
Vo vrchnom valcovitom priestore prachojemu je vzduch uvedeny do virivého pohybu, &m sa nedistoty
a voda z neho odstreduji a usadzuju v dolnom priestore,z ktorého sa vypustaju vyskrutkovanim zitky.

Fitinky

292, Fitinky sd zhotovené podla CSN 13 8200 a s fiou stivisiacimi normami. Vietky skrutkované spoje
brzdovych porubi musia byt zabezpedené maticami.

B. ZACHRANNA BRZDA

293. Zachranné brzda je zariadenie, ktoré umozfiuje rychlodinné zabrzdenie priebeZnou brzdou vy-
pustenim vzduchu z hlavného potrubia, a to z ktoréhokol'vek obsadeného vozidla vlaku, nezavisle od mani-
puldcie s brzdiéom, pripadne s viakovym zabezpe¢ovadom.

Zéchranné brzdy si umiestnené na rufioch, na sluzobnych, poitovych, osobnych voziioch a na naklad-
nych voziioch s brzdérskou budkou. MéZu sa podla konstrukcie obsluhovat z jedného miesta alebo z viace-
rych miest, ako je to na osobnych voziioch. Dialkové ovlddanie z viacerych miest je riefené pomocou taha-
diel a laniek, ktoré sa ovlddaju rukoviifou a pdsobia na vlastné vypustacie zariadenie zédchrannej brzdy;
ak sa vypuidtacie zariadenie ovlada tahadlami, pripadne lankom, nemoZno ho uzatvorit z miesta pouZitia.

Vypustacie zariadenie zdchrannej brzdy na vozioch:

— zdklopka zichrannej brzdy — obr. 161, 162;
-— kohut zéchrannej brzdy — obr. 164.

Ziklopka zichrannej brzdy

294. Ziklopka zachrannej brzdy sa poutiva v stuZobnych, postovych a osobnych voziioch. Je umistnena
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v osobitnej skrinke s dvierkami uzatvorenymi zamkom na Stvorhran. Tieto dvierka si oznadené &ervenym
medzikruZim. Na osobnych vozitoch musia byt rukoviti ovladania zdchrannej brzdy zaplombované.

Kohiit zdchrannej brzdy

295, Kohut zachrannej brzdy je pouZity na nékladnych voziioch a je vééSinou montovany priamo na
hlavné potrubie a ovlidany tahadlom z brzdarskej badky, pripadne plodiny.
Popis zédklopky a kohita zachrannej brzdy je uvedeny v &lanku 191. a 193.

C. PRESTAVOVACE

296, Prestavovafe sliiZia na nastavenie prisluiného refimu brzdenia alebo brzdiaceho déinku.
Podla toho rozozniavame pretavovade:
— pretavovad ,nakladny — osobny* (N-0),
— prestavovaé ,osobny — rychlik* (O-R), -
— prestavovad ,prazdny — naloZeny* (P-L),
— prestavovaé ,prazdny-&iastodne nalofeny — nalozeny* (P-1/2-L),
-— prestavovaé ,zapnuté — vypnuté®.

297. Prestavovade sa skladaja z hriadela, ktory prechadza liatinovym 3titkom prestavovaéa, ovlada-
cimi rukoviitami, pakami, tahadlami, ozubenymi segmentami, ktorymi sa prenas3a pohyb z hriadela na
prisluiné brzdové zariadenie.

Na liatinovom Stitku prestavovada, ktory je zaroverfi loZiskom hriadela, st umiestnené zarazky ruko-
viti a napisy pre prislusna funkciu prestavovaéa. Zakladnad farba 3titku je biela, napisy sa &ervené.
Stitky s rukovéatami st umiestnené na oboch stranach vozia.

Ovladacie rukoviiti su tvarované podla funkcie prestavovada i farba tychto rukoviti je odvodena
od ich funkeie.
Prestavovaé .nikladny — osobny“ — rukovit ukonéend gulou, farba Zlta,
Prestavovad ,osobny — rychlik* — rukovit s ovilnym otvorenym okom, farba Zlt,
Prestavovaé .prazdny — naloZfeny“ — rukovit s madlom, farba éervena,
Prestavovad ,zapnuté — vypnuté* — rukoviif s ovalnym uzatvorenym okom, farba &ervend.

Tvary a farby rukoviiti ako aj §titky s Gdajmi st uvedené v prilohe 1 predpisu CSD V 15/1.

Ozubené segmenty prestavovadov zabezpeéuju rovnaku polohu ovladdacich rukoviti na cboch stranach
voziia. :
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Piata ¢éast

HLAVNE SPOLOCNE CASTI
BRZDOVEHO VYSTROJA

XXI. VZDUCHOJEMY

298. .Vzduchojemy si zésobniky stladeného vzduchu na vozidlich, Su to ocelové zvérané tlakové
nadoby, vytvorené valcovym plastom a dnami. Si vystrojené pripajacimi hrdlami so zévitom alebo pri-
rubami. Podl'a pouZitia na vozidlach v systéme tlakovzdunom a brzdovom vystroji sa rozdeluji na vzdu-
chojemy:

— hlavné,
— pomocné,
— pristrojové.

Technické predpisy pre vzduchojemy vozidiel st spracované v odborovej norme ON 28 4604 — Vzdu-
chojemy kolajovych vozidiel. Rozmerovy a objemovy rad je v norme ON 28 4642 — Vzduchojemy kola-
jovych vozidiel.

299, Kazdy vzduchojem musi mat vyrobny 3titok. Na &titku musia byt tieto udaje:
— nazov vyrobcu, '
— vyrobné &slo vzduchojemu,
— rok vyroby,
— najvy3si pracovny tlak v barochjalebo kp/em?,
— najvyssia, pripadne najnizia pracovna teplota,
— objem v dm® alebo v litroch.
Vzduchojemy s objemom do § litrov méZu mat zjednoduseny vyrobny Stitok s tymito idajmi:
— nazov vyrobcu,
— najvy2éi pracovny tlak v baroch [alebo kp/em?],
— rok vyroby.

Pre prevadzku a udribu vzduchojemov vozidiel platia predpisy pro uZivatela. Na CSD je to predpis
CSD V4 — Predpis o bezpednostnom dozore na parné kotly (generétory) a tlakové nadoby na Zeleznici.
300. Vzduchojemy si rozdelené:
— s objemom od 0,5 do 9 litrov pre brzdové pristroje,

*

Tab. 6
PRIRAZEN] VZDUCHOJEMU K BRZDOVYM VALCOUM A ROZVADECUM DAKO
Brzdovy vilec, rozvédét DAKO (1) 6 8 10 12 14
Jmenovity objem (1) 14** 25+ 40 57 75
Bradovy vilec, rozvidéé DAKO (1™) 16 18 20 22 24 26
Jmenovity objem (1) 100 150* 150 200 240°** 275

* U vzduchojemi s pfipojovacimi hrdly je ptislulny jmenovity objemn 120 L
** Pouze vzduchojemy s plipojovacimi hrdly.
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— s objemom od 10 do 275 litrov s pripdjacimi hrdlami poufivané ako vzduchojemy pristrojové, pomoené
a hlavné (Tab. 6, obr. 226a),

— s objemom od 40 do 200 litrov s prirubou a pouiivaji sa ako pomocné vzduchojemy k brzde DAKO
(Tab. 6).

Obr. 226 Vzduchbjemy
a — vzduchojem s pripéjacimi hrdlami, b — vzduchojem s prirubou

XXII. BRZDOVE VALCE

301. Brzdové valee su valcové nadoby s viozenym piestom, na plochu ktorého pdsobi stlaeny vzduch
a tym vyvija silu potrebnii na brzdenie vozidiel, t. j. brzdiacu silu. Tato sila sa prenasa na brzdové tyéovie
piestnicou.

Brzdovy valec (obr. 227) sa skladé z tychio hlavnych éasti:
— valec (1),
— piest (4),
— veko valca (2),
— piestnica (6),
— sp#tna pruzina (7).

Brzdové valce mdZu byt odliate zo fedej liatiny alebo zvarané z plechu. Liatinové valce maju viiéSinou
dna priskrutkované, plechové valce maji dné vylisované spoloéne s valcom. Na dne valca si dva otvory
na pripojenie privedného potrubia a kontrolného manometra. Na dno plechového valca sa méZe privarit
kotevnik, ktory sluZi na uchytenie druhej prevodnice.

Kotevnik je odliaty zo Zedej liatiny, pripadne vylisovany a zvareny z plechu. Stiéastou piesta moéie
byt vodiaca rurka.

Veko valea je liate zo 3edej liatiny alebo lisované z plechu. K valcu je priskrutkované a slizi zarovei
na vedenie piestnice alebo vodiacej rirky piesta a na opretie spitnej pruiny.

Piestnice brzdovych valcov sa:
— pevné (obr. 228b),

— zabudované (obr, 228¢),

— volné (obr. 228a).
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a) Pevna piestnica je zaskrutkovana, pripadne inak pevne spojend s piestom brzdového valca.
Je tahana spif spitnou pruifinou brzdového valca.

b) Zabudovani piestnica je piestnica vlotenad do vodiacej rarky piesta a v tej je vykyvne
upevnena ¢apom alebo inym spdsobom. Je tahana spit spiitnou pruZinou. ‘

c) Volna piestnica je piestnica volne vliofens do vodiacej rurky, opierajiica sa len o dno piesta
gulovou plochou. Na piest sa tla¢i spitnou pruzinou prevodnic, :

Spitna pruiina vracia piest brzdového valca do zakladnej polohy. Na brzdovych valcoch s pevnou
alebo so zabudovanou piestnicou sa vracia do zékladnej polohy spoloZne s piestom aj celé brzdove tydovie,

4 9 S 8 1

Obr. 227 Plechovy jednopiestovy brzdovy valec so zabudovanou piestnicou a s kotevnikom

1 — teleso brzdového valea, 2 — veko, 3 — kotevnik, 4 — piest, 5 — vodiaca rarka, 6 — zabudovand piestnica, 7 — vratné
pruina, 8 — teleso upchévky, 9 — zabezpedovaci éap, 10 — gumova manieta, 11 — stieraci a rozperny kriuZok, 12 — sitko
pre odvzduinenie, 13 — otvory pre zabezpedovaci koliky pre demonté2 brzdového valca

302, Podla piesta rozoznavame brzdové valce:

— jednopiestové (obr. 228a, b),
— dvojpiestové (obr. 228¢).

b

Obr. 228 Typy brzdovych valcov =

a — jednopiestovy brzdovy valec s volnou

piestnicou, b — jednopiestovy brzdovy valec

s pevnou piestnicou, ¢ — dvojpiestovy brzdovy
valec 50 zabudovanou piestnicou

TS
[FA
1#1
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a) Jednopiestovy brzdovy valec mé na jednej strane dnoa na druhej strane priskrutkované
veko. Vo valei je vlioZeny piest s tesniacou koZenou alebo gumovou manZetou. Sila vyvinuta piestom
na piestnicu pdsobi jednym smerom.

b) Dvejpiestovy brzdovy valec je na kaidej strane uzatvoreny vekom, neméa dno. Vo valei
sn viozené dva protichodné piesty s tesniacim gumovym kriazkom. Stladeny vzduch sa privadza na oba
piesty a tladi ich od seba. Sily vyvinuté piestami na piestnice posobia opaénymi smermi. Dvojpiestové

brzdové valce sa pouZivaji len na rushoch.

303. Rozmery brzdovych valcov sa uddvaji v palcoch (1"} a predstavuju vnatorny priemer valca
(svetlost), na dvojpiestovych brzdovych valcoch CKD sa rozmery udivaji v mm. Zdvihy piestov brzdo-
vych valcov pre vozne, elekirické a motorové vozne su uvedené v tabulke é&. 7.

e T ZDVIHY PISTU BRZDOVEHO VALCE U VOZU, ELEKTRICKYCH A MOTOROVYCH VOZU
Drub vozu Zdvih pistu brzdového vilce (mam)
Nikladni vozy v poloze plestavovade ,loleny* 1255
Osobni vory s rychliko;:ou brzdou v refimu ,rychlik* 125 £ 5
vysoky stuped brzdéni
Ouobni vozy s osobni brzdou 100 =5
Osobnl vozy s pipravou pro rychlikovou brzdu 85 &£ 5
{max. tlak v BV 1,9 = 0,1 bar)

Osobni vozy s brzdou Knorr stupovité neodbrzdovatelnou 125 £5
Vozy fady Balm krathké TEs
Ctytnapravevé elektrické a motorové vozy 125 == 10
Dvounépravové motorové vozy 100 = 10

XXIII. BRZDOVE ZDRZE

.

304. Brzdové zdrZ je si¥asfou mechanickej ¢asti brzdy vozidiel.
Na rusfioch a vozhoch CSD sa pouZivaja tieto druhy brzdovych zdrZi (obr. 229):
— brzdové zdrZe celistvé,
— brzdové zdrie delené jednoklatikové,
— brzdové zdrie delené dvojklatikove,
— brzdové 2drie dvojité.

a) Celistvé brzdové zdrZe si odliatky zo Sedej liatiny, ktoré maji otvor na pripojenie k me-
chanickej &asti brzdy najastejdie k brzdovej razpore a &inni plochu. ktorou pésobia pri brzdeni na
jazdnu plochu kolesa.

b) Delena brzdova zdrZ jednoklatikovéa sa skladd z botky,. klitika a klina.

¢) Delenad brzdova zdrz dvojklatikova méa dva klatiky drzané v botke jednym klinom.

d) Dvojita brzdové zdrz je delend brzdovd zdrZ, ktord sa sklada z dvoch klatikov, z dvoch
drziakov, z dvoch klinov a vdhadla. PouZiva sa hlavne na elektrickych rusfioch a osobnych voziioch.

Drsiak brzdového klatika je vymenitelné sGéast klitika, ktora nesie klatiky. Kldtik zdrZe je vymeni-
telna stdast brzdovej zdrZe, ktoréd svojou dinnou plochou pdsobi priamo na jazdni plochu kolesa. Klin
spaja rozoberateInym spbsobom botku s klatikom. Vehadlo je siast dvojitého brzdového klatika, ku kto-
rému pomocou svornikov si pripevnené botky brzdovych klatikov. Dosadzuje sa na rozpory brzdy. Nie-
ktoré klatiky maju vystuiné vioiky, ktorymi sa zvySuje odolnost klatikov proti zlomeniu a proti strate
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jednotlivych &asti klatika za jazdy na trati. Okrem toho su klatiky bez vodiacich pitiek alebo s vodiacimi
pitkami, ktoré zabezpeduju stialu polohu klatikov vodi jazdnej ploche kolesa.

Obr. 229 Brzdové zdrie

a— celistvd brzdovd zdri, b — brzdové zdri deleni dvojklatikova, ¢ — brzdové zdri delens jednoklétikova,
d — brzdovid zdri dvojdité

1 — botka (drZiak), 2 — klatik, 3 — klin, 4§ — vahadlo

305. Rusne a vozne su vystrojené brzdovymi klatikmi zo Sedej liatiny alebo z fosfornatej liatiny P 14
a chemickym zloZenim v Tabulke 8.

Tab. @ CHEMICKE SLOZENI MATERIALU POUZIVANEHO NA VYROBU BRZDOVYCH SPALIKU

T st e o
Uhlik -C 28 af 36 % 27a£34 %
Mangan — Mn 04ald % 04 a209 %
Kfemik — 8i 14a 20 % 12a% 22 %
Fostor - P 05 a2 08 % 1,35 a2 155 %
Sira —_ pod 0,16 % max. 0,20 %
Grafit 16 a2 26 % e
Tvrdost 190 aZ 230 Hy 200 aZ 230 Hy

Pozndmka:

Obsah grafitu plati pro rozmesi tvrdosti 190 a2 230 H,,




@

Fosfornata liatina sa pouZiva na vyrobu klatikov P 14 a ma viési sudinitel trenia ako 3eda liatina.
Na rusfoch CSD sa okrem liatinovych klatikov pouzivaji od roku 1980 aj nekovové brzdové klatiky
RUBOS tuzemskej vyroby, patriace podla vyhlasdky UIC & 541-4 z 1. janudra 1977 do kategérie klati-
kov K" so strednym stéinitelom trenia 0,25. Ich upeviiovanie do botky je zhodné s upevnenim liatinovych
klatikov typu 04 pre elektrické rudne.
°  Klatiky RUBOS maju v porovnani s liatinovymi klatikmi niekolkonésobni Zivotnost, neiskria, neza-
nasaju elektrické pristroje vodivym prachom, maji tretinovi hmotnost, zniZuji pricnost pri vymene,
Zetria kovovy material, naklady na prevadzku a udrZbu, na manipulaciu pri preprave a skladovani.
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Siesta éast

ZVYSOVANIE BRZDIACEHO UCINKU

306. Potreba zvy3ovania vykonov Zeleznidnej dopravy vedie na Zelezniénych vozidlach k zvy3ovaniu
hmotnosti na napravu a k zvySovaniu ich rychlosti. Tieto snahy viak narafaji na problém brzdenia, lebo
doterajfia tlakova klatikovd brzda neumoZiiuje celkom zabezpedif naroky na M kladené, vyplyvajlice
z rasticej hmotnosti a rychlosti vozidiel.

Snaha o zvy3enie brzdiaceho U&inku vedie k doplneniu klasickej klatikovej brzdy inym spdsobom
brzdenia vozidla alebo k pouZitiu nového progresivneho typu brzdy. Treba podotknif, Ze na inych druhoch
brzd ako je tlakové -klatikova sa viacej prejavuje Specifiénost pouZitej brzdy pre trakéné vozidla alebo
Zelezniéné vozne.

XXIV. ELEKTROPNEUMATICKA BRZDA

307. Prechodom medzi brzdou klatikovou a brzdami spolupracujiicimi je brzda elektropneumaticka.

Elektropneumatickd brzda zlepsuje u€inok klitikovej brzdy tym, Ze impulz na uéinkovanie brzdy
sz nedava len zmenou tlaku vzduchu v hlavnom potrubli, ale aj elektricky. Tym sa dosiahne takmer okam-
Zité a sUdasné zaudinkovanie brzd v celom vlaku.

Elektropneumatické brzda umoziuje suéasne brzdit a odbrzd'ovaf vietky vozidla na [ubovolne dihych
vlakoch. Ide o elektropneumatické ovlidanie tlakovej brzdy. Tento systém pozostdva z pristrojov samo-
¢innej tlakovej brzdy, z ovlddada na hnacom vozidle z elektropneumatickych ventilov na jednotlivych voz-
fioch. Na prenos elektrickych riadiacich impulzov je vo vozitoch zabudovany viacZilovy kabel.

Ak nie je elektropneumaticé ovladanie brzdy z akéhokolvek dévodu v &éinnosti, méZe sa brzda oviadat
len pneumaticky ako normaélna tlakové brzda.

Elektropneumatickd brzda existuje v dvoch vyhotoveniach, a to:

— priamodinna elektropneumatické brzda,
— samodinna elektropneumatickéd brzda.

A. ELEKTROPNEUMATICKA BRZDA PRIAMOCINNA

308. Priamotinné elektropneumaticka brzda priamo ovlada elektricky pomocou elektropneumatickych
ventilov plnenie a vyprazdiiovanie brzdového valca, priamo uréuje brzdiaci stupefi. Pre plnenie brzdo-
vého valca sa vzduch odobera z pomocného vzduchojemu. S0&asné spolo#né &innost priamoéinnej elektro-
pneumatickej brzdy s klasickou tlakovou brzdou nie je moZn4; & bude vlak brzdeny elektropneumaticky
alebo tlakovou brzdou, uréf ruifovodié.

Priamoéinna elektropneumatickéa brzda sa ovlada z hnacieho vozidla riadiacim mechanizmom, ktory
vysiela elektrické impulzy imerne zamjilanému stupfiu brzdenia alebo odbrzd'ovania. Tymito impulzami,
ktoré s prenéifané k jednotlivym vozidlam viacZilovym kéblom, sa riadia jednotlivé elektropneumatické
ventily na vozidlach.

Tento variant priamoéinnej elektropneumatickej brzdy je schematicky znazorneny na obr. 230.

B. ELEKTROPNEUMATICKA BRZDA SAMOCINNA

309, Elektropneumaticka brzda samoéinna sa vyznaéuje tym, Ze jej éinnost len podporuje a urychluje
éinnost klasickej tlakovej brzdy a je viazané na ¢innost tlakovej brzdy. Elektrickymi impulzami vysiela-
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nymi riadiacim mechanizmom elektropneumatickej samoéinnej brzdy, ktoré je zvyéajne suastou brzdiéa,
sa ovladaju elektropneumatické brzdiace a odbrzdovacie ventily na vozidlich. Otvorenim brzdiaceho
ventilu sa zniZuje, otvorenim odbrzdovaciho ventilu sa zvySuje tlak vzduchu v hlavnom potrubi, a to podla
dlzky trvania elektrického impulzu a tym sa urychluje zaéiatok ¢innosti rozvadzaéa. Dl¥ka impulzu pre
brzdenie alebo odbrzdovanie, ktory vysiela riadiaci mechanizmus, je uréena ¢asom, za ktory sa vyrovnaju
tlaky v riadiacom vzduchojeme brzdi¢a a v hlavnom potrubi.

Vozidla vystrojené touto brzdou maji okrem hlavného potrubia edte napajacie potrubie, v ktorom je
vy3si tlak ako v hlavnom potrubi (asi 8,0 barov). Z napéjacieho, ale aj z hlavného potrubia sa plni pomoeny
vzduchojem, v pripade odbrzdovania i hlavné potrubie. Plnenie a vyprazdiiovanie brzdového valca, t. j.
brzdenie a odbrzdovanie, riadi rozvéddzaé tlakovej brzdy.

NP
w [z
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\.,.. I \— /—ll_' Ffe—
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Obr. 230 Elektropneumatickd brzda priamoéinni — schéma

HP — hlavné potrubie, R — rozvédzaé, PV — pomoeny vzduchojem, BV — brzdovy valec, DZZ — dvojita spatné
zaklopka, EVB — elektropneurnaticky ‘ventil brzdenia, EVO — elektropneumaticky ventil odbrzdenia, +B — vodi¢
impulzov brzdenia, +0 — vodi¢ impulzov odbrzdenia

EVB
EVO
ey .

Obr, 231 Elektropneumatické brzda samolinné — schéma

+B
+0

NP — napajacie potrubie, HP — hlavné potrubie, R — rozvédza¢, PV — pomocny vzduchojem, BV — brzdovy valec,
RV — rozvodny vzduchojem, ZZ — spétna ziklopka, EVB — elektropneumaticky ventil brzdenia, +B — vodi& impulzov
brzdenia, 4+ 0 — vodi¢ impulzov odbrzdenia
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Opisany variant elektropneumatickej samoéinnej brzdy je schematicky zniazorneny na obr. 231. Su
viak moiné aj iné usporiadania elektropneumatickej samoéinnej brzdy.

Elektropneumaticki brzdu samoéinni moino ovlidat tieZ len pneumaticky a vtedy sa zachovaja
vietky vlastnosti tlakovej brzdy.

XXV. DYNAMICKA BRZDA

310, Specifické brzdy pre poutitie na trakénych vozidlach a spolupracujuce s klatikovou brzdou su
brzdy dynamické, vyuZivajliice na brzdenie prevaine vlastny hnaei mechanizmus ruifa.

Tieto brzdy delime na:

— elektrické dynamické brzdy,
— hydrodynamické brzdy.

311. Elektrickd dynamickd brzda umoZfiuje zintenzivnit vlastny priebeh brzdenia. Pdsobi ako pri-
davna brzda na vozidle, tlakova brzda klatikova zostiva nezmenena. Princip elektrického dynamického
brzdenia spoéiva v tom, Ze trakény motor hnacieho vozidla sa pri brzdeni meni na generator, ktory meni
kineticka energiu vozidla na elektrickid. Tito sa méZe menit na teplo v odporoch alebo sa odvadza do napa-
jacej siete-troleja (brzdenie rekupericiou).

312. Hydrodynamicka brzda sa méZe pouit na trakénom vozidle s hydrodynamickym prenosom vykonu
a je zaloZend na principe odstredivého derpadla a hydrodynamického meniéa. Brzdi sa zmenou funkcie
pohonného mechanizmu ako na brzde elekirodynamickej a opit spolupracuje s brzdou klatikovou.

XXVI. ELEKTROMAGNETICKA KOLAJNICOVA BRZDA

313. Dail3ou brzdou, ktoré moZno pouzit v spolupréci s klatikovou klasickou brzdou, je elektromagne-
tickd kolajnicova brzda (obr. 232). V podstate sa tvori elektromagnetmi, ktoré sa pri brzdeni napajaju
jednosmernym prudom a vytvaraji magneticky tok prechadzajuci kolajnicou, nad ktorou sa pohybuje
vozidlo. Tym sa elektromagnety zavesené pruine na rame vozidla v malej vzdialenosti od kolajnice k nej
pritiahnu a trenim o kolajnicu zvysuj{ brzdiaci udinok vozidla. Brzdiaci u¢inok tejto brzdy nie je obme-
dzeny adhéznou hmotnostou vozidla, je to brzda neadhézna. PouZiva sa kratkodobe na zvyenie brzdia-
ceho udinku, a to prevaine na hnacich vozidlich, skisa sa viak aj na vozioch.

314. Elektromagnetické kolajnicové brzdy sii rézneho vyhotovenia. Podla konstrukcie rozoznavame
alektromagnetické brzdy s vysokym alebo s nizkym zavesenim. Pri vysokom zaveseni sa elektromagnety
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Obr. 232 Brzda elektromagnetickd kolajnicovd — schéma

1 — magnet, 2 — ridm kolajnicovej brzdy, 3 — zdvihaci valec
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najskor spistaju pneumatickymi valcami do pracovnej polohy. Niektoré elektromagnetické kolajnicové
brzdy st kon3truované tak, Ze medzi elektromagnetmi a kolajnicou zostdva medzera a brzdiaci G¢inok je
vyvolany elektromagnetickym tokom medzi elektromagnetom a kolajnicou. Brzdiaci uéinok je viak menséi,
aviak nedochéddza k treniu medzi 3mykadlami a kolajnicou.

XXVII. KOTUCOVA BRZDA

315. Na zvySenie brzdiaceho uéinku méZe byt pouZité spoloéne s brzdou klatikovou alebo samostatne
kotaéova brzda (obr. 233).

Ku kon3trukeii koti¢ovej brzdy viedli neodstréaniteIné negativne vlastnosti klatikovej brzdy. Najvié-
Sou nevyhodou liatinovych klatikov je ich premenny saéinitel trenia zavisly od rychlosti vozidla, respek-
tivne od obvodovej rychlosti kolesa, Preto treba pouZivat viacstupiiové brzdenie, ako je na r¥chlikovej
brzde. Dalfou podstatnou nevyhodou klatikovej brzdy je velké tepelné naméhanie kolies pri trvale vyZsich
rychlostiach a hmotnostiach vozidiel, a to osobitne pri pouiti klatikov zo syntetickych materidlov.

HTAE N

Obr. 233 Brzda kotifovi — schéma

1 — brzodvy valec, 2 — prevodnica, 3 — nastavitelné tahadlo,
4 — spojnica vodorovnych (zvislych) pék, 5 — spojnica prevodnic,
6 — vodorovna (zvisld) pdka, 7 — brzdova felust, 8 — kota¢

Tieto nevyhody nema kotuéovéa brzda a preto sa javi ako perspektivna na zvladnutie brzdenia tazkych
vozidiel pri velkej rychlosti. Sinitel trenia medzi kotiidom a trecou dosti¢kou v rozmedzi 0,3—0,35 je
takmer nemenny a nezdvisly od teploty a rychlosti.

Nevyhodou kotucovej brzdy je to, Ze pri brzdeni nedochédza k obrusovaniu a &isteniu jazdnej plochy
kolesa a moZe preto dbjst k zniZeniu sudinitela adhézie medzi kolesom a kolajnicou. Je preto vyhodné
kombinovat kotuéové brzdu s klatikovou brzdou, a to s jednostranne umiestnenymi klatikmi. V tomto
pripade prebera kotidova brzda asi 70 % brzdiaceho vykonu.

316. Preto, Ze na kotadovej brzde nie je moZna priama kontrola prilahnutia brzdiacich &elusti ku
kotifom, je potrebné montovat v strede skrine na obe strany voziia ukazovatel stavu brzdy. Tento ukazo-
vatel sa ovlada &idlami umiestnenymi na podvozkoch a potet didiel je dany poétom brzdovych valcov.
Stav brzdy sa signalizuje farbami, ktory¥eh vyznam je uvedeny v Tabulke 9
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Tab. 9 NAVESTEN! STAVU BRZDY BARVAMI

Barva v okénku
Tlakové Ruéni
2. podvozek 1. podvozek brzda brzda
bez ruéni brzdy s ruéni brzdou
1. 2erné derné brzda nenaplnéna =
2. zelend zelend odbrzdéna odbrzdénd
3. zelend dervend odbrzdéni zabrzdénd
odbrzdéné
4. dervend dervend zabrzdénd nebo zabrzdénd

Cierna farba znaéi, ze tlakova brzda je bez vzduchu, nie je v pohotovostnom stave. V tomto pripade sa
treba pred zamyslanym posunom presvedéit, & nie je zabrzdené ruénou brzdou.

Zelena farba znadi, e tlakové brzda je v pohotovostnom stave (naplnena stladenym vzduchom) a od-
brzdena.

Cervena farba znaéi, Ze tlakova brzda je zabrzdena.
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