1. Kompresor, 2, mezichladié, 3. hlavni vzducho-
iem. 4, brzdi& viakové brzdy, 5. brzdi& lokomotiv-
ni brzdy, 6. dvojity tlakomér (tlak v hlavnim po-
trubi, tlak v hlavnich vzduchojemech), 7. tlako-
mér brzdového vélce, 8. hlavni potrubi, 9. dvojits
zpétné zéklopka, 10. rozvadés 11, pomocny
vzduchojem, 12. brzdovy vélec, 13. odbrzd ovaé,
14. spojkovy kohout, 15. brzdové spojka, 16. z4-

klopka zachranné brzdy, 17, rukovét téhla z4-
chranné brzdy, 18, tygové brzdy {mechanick4

-

LEGENDA: |

8, — schéma brzdy na lokomotivé, b, — pohoto- |
vostni stav samodinné tiakové brzdy — odbrzdéd.
no., ¢, — brzdéni samodinnou tlakovou brzdou lo-
komotivy, d, — brzdéni nesamedinnou brzdou lo-
komotivy,

8, — schéma brzdy na voze, b, — pohotovestni
stav samodinné tlakové brzdy — odbrzdéno, ¢, — |
brzdéni samodinnou tlakovou brzdou vozu, & —
funkce jednoduchého rozvédéce: 1 — odbrzdéno,

2 — brzddni.

Pripravil ing. Jindfich Bek
Kreshil Josaf Janata

|
|
Cast), 19. pfevod ruéni brzdy, 20, kelo ruéni brzdy i
{
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| 4t v dnes gzl
vyuZivat k brzdéni viaka néktere no-
véjsi zplsoby, zUstava stale nejrozsi-
fendjdi vzduchova tlakové samodéin-
n& brzda, u niz se 2 lokomotivy ovla-
daji brzdy viech vozidel ve viaku. Na
lokemotivé je kompresor, ktery stla-
guje vzduch do hlavnich vzduchoje-
ma o tlaku 8 az 10 bard. Odtud lze
vzduch pfivadét brzdicem vlakové
brzdy do hlavniho potrubi, které pro-
chézi véemi vozidly vlaku. Brzdié ma
nékolik poloh. V jedné z nich funguje
jako redukéni ventil a stale doplfiuje
vzduchem hlavni potrubi tak, aby
v ném byl tlak 5 bara.

Hlavnim prvkem samoéinné tlako-
vé brzdy na vozidlech je rozvadéc. Je
to zafizeni, které citlivé reaguje na
tlak vzduchu v hlavnim potrubi. Je-li
v ném tlak provozni, nejvyse 5 baru,
rozvadéé propojuje brzdovy valec
s ovzduiim a je odbrzdéno. Souéasné
propojuje hlavni potrubi s pomocnym
vzduchojemem. KdyZ se tlak vzduchu
v hlavnim potrubi snizi, napf. z loko-
motivy brzdiéem vlakové brzdy nebo
otevienim spojkového kohoutu u ne-
zavésené brzdové spojky & zaklop-
kou zachranné brzdy kdekoli ve voze,
rozvadéé prerusi spojeni hlavniho po-
trubi s pomocnym vzduchojemem
i brzdového vélce s ovzdusim a pro-
poji pomocny vzduchojem s brzdo-
vym vélcem. Stlageny vzduch z po-
mocného vzduchojemu proudi do brz-
dového vélce, pusobi silou na brzdo-
vy pist, ten se posouva a pies pako-
vé pievody a tyéovi se ke kolum pfi-
tlaguji brzdové $paliky — vozidlo
brzdi.

Odbrzdit Ize opétnym 2vysenim tla-
ku vzduchu v hlavnim potrubi na hod-
notu ai 5 bara, a to brzdicem viakové
brzdy na lokomotivé. Rozvadéce na
vozidlech opét propoji hlavni potrubi
s pomocnymi vzduchojemy a brzdové
vélce s ovzdudim. Pruziny odtlaéi brz-
dové pisty zpét i paliky od kol.

Na lokomotivach je brzdové zafize-
ni komplikovanéjsi. Napfiklad na po-
sunu, kdyz jezdi lokomotiva bez
vozd, by bylo pouZivani samoéinné
tlakové brzdy zdlouhavé, Proto je
tam zafizeni doplnéno o brzdu loko-
motivni, nesamoéinnou, kterd ma
sviij samostatny brzdié. Zeleznitafi
Fikaji této brzdé pfidavna. Kdyz se
brzdi¢em lokomotivni brzdy vpousti
stlageny vzduch dale, prochazi dvoji-
tou zpétnou zéklopkou, ktera viastné
oddéluje od sebe tuto brzdu od samo-
&inné tlakové, a dale proudi do brzdo-
vého vélce. Nema #adny rozvadéc ani
pomocny vzduchojem a pracuje na
principu, Ze se brzdi, kdyZ je v potrubi
2a brzdidem stladeny vzduch. Kdyz
tam neni, je odbrzdéno, protoie se
stladeny vzduch z brzdového vélce
vypouiti brzdicem do ovzdusi. Kdyby
byla tato brzda na vozech ve viaku

A

JAK se brzdi viaky

a vlak se pfi brzdéni roztrhl, vyprazd-
nilo by se hlavni potrubi brzdy a vie-
chna vozidla by odbrzdila. Je to tedy
brzda nesamodinné a k brzdéni viakd
se nepouziva. Pro né je bezpeéna brz-
da samocinna, u niZ se pfi jakémkoli
preruseni hlavniho potrubi, tj. pfi
jeho vyprédzdnéni, zastavi vsechna
vozidla viaku.

Zafizeni na zelezniénich vozidlech
neni viak jen tak jednoduché. Me-
chanicka éast brzd je dopinéna ruéni
brzdou tak, Ze pfi zabrzdéni ruéni brz-
dou nebo tlakovou brzdou nelze
odbrzdit druhou z nich. Na lokomoti-
véach, které maiji dvé kabiny strojve-
douciho, jsou brzdiée — pro samocin-
nou brzdu (vlakovou) i pro nesamo-
&innou brzdu (lokomotivni) — na sta-
novidti v kaidé kabiné, v zafizeni
jsou upravovaée tlakd, sloZita regula-
ce chodu kompresoru, tlakomeéry,
chladiée vzduchu, odkapnice, pra-

chojemy, rGzné uzaviraci kohouty
atd.
NejsloZitéjsi soucasti u zafizeni

tlakovych brzd je rozvadéc. Stale se
zdokonaluje a neni tak jednoduchy
jako na obréazku, kde je jenom jeho
schematicka funkce. Na nasich star-

gich vozech jsou rozvadéce typu Bo-
7i¢. Na novéjsich jsou soustavy
DAKO. V ciziné existuji dalsi sousta-
vy brzd. Aby brzdéni bylo plynulé
i Géinné, montuji se na vozech rizné
druhy piestavovaci, stavéée odleh-
losti zdrzi, protismykova zafizeni atd.

Brzdéni vlak( je nejnaroénéjsi
ukon z celé technologie vedeni viaku
pro strojvedouciho. A je také jeho vi-
zitkou. Cestujici by v3ak neméli
strojvedouciho pomlouvat, jak se né-
kdy stéva, protoze na brzdéni pasobi
hodné vlivi. Spis by méli také pama-
tovat na to, ze kdyZ se zatdhne za ru-
kovét zachranné brzdy a vlak zasta-
vi, podle porudené plomby se pozna,
kde to bylo, ale také na to, Ze se
musi vy&kat potom na vyprazdnéni
hlavniho potrubi, aby mohl vlakve-
douci vratit zaklopku zachranné brz-
dy do plivodni polohy a teprve pak
dat pokyn k naplnéni hlavniho potru-
bi stlaéenym vzduchem a také k vy-
kon&ni Gplné zkousky tlakové brzdy.
To vie si vyzada jistou dobu zdrzeni
a jesté navic pokutu.

Ing. JINDRICH BEK
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ndrazniky
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Spfahovéani Zelezniénich vozidel
mezi sebou ma svoji historii. Kdyz se
2acinalo s provozem parnich lokomo-
tiv, které mohly za sebou tdhnout
vice vozl, anebo je pfed sebou su-
nout, upravily se na kaidém d&ele vo-
zidla ndrazniky a fetézy, vétsinou
dvojité — obr. 1 a, 1 b. Pivodni na-
razniky byly direvéné, dubové, bez ja-
kéhokoli odpruzeni. Aviak zédhy se
zavadély néarazniky kovové se Srou-
bovou pruzinou na tyéi, obvykle
v ramu vozidla. Vy$ky nérazniki a je-
jich rozteée ve vodorovné roviné ne-
byly shodné. Tak napfiklad u néas
méla vozidla narazniky nad temenem
kolejnice 1106 mm, v Bavorsku
660 mm a v Belgii 915 mm. Roztede
byly takto rozdilné: u nas 685 mm,
v Bavorsku 1626 mm, v Belgii
1220 mm. Kdo chtél jet tehdy do ci-
ziny, mohl, ale na hranicich se pre-
stupovalo ze soupravy do soupravy.
Teprve v Sedesatych letech minulého
stoleti se miry sjednotily v celé Evro-
pé a normalizace byla skondéena az
v roce 1907 vydanim jednotnych roz-
mérl tahadel i nardzedel.

Narazniky se vyvijely ve své kon-
strukci. Na obr. 2 je naraznik z roku
1840 a na obr. 3 uz je naraznik kovo-
vy s odpruzenim, asi z roku 1860.
Z osmdesatych let pochazi provedeni
na obr. 4. Sroubovkové spojeni mélo
tahlovy hak 1, Sroubovku 2, kterd
umoznovala Sroubem ménit vzdéale-
nost mezi ¢elniky sousednich voza,
pojistny hak 3 a odpruzeny tycovy
naraznik 4,

Nevyhodou $roubovek a narazniki
je stale to, Ze se pfi svésovani i pfi
rozvé3sovani musi vstupovat mezi na-
razniky a ruéné manipulovat. Je to
namahavé a nebezpeéné. Proto jiz
pfiblizné pfed sto lety vzniklo nékolik
typa naraznikového spfahla s jedi-
nym naraznikem na cele vozidla, tak-
ze k nému byl snadny pfistup {obr. 6).
Na obr. BA mé& sprahlo stiedovy
naraznik 1, tfmen 2 a svornik 3. Ty-
téz soucasti mélo Staffordovo spfah-
lo na obr. 6 B, kde je vidét, jak se
sprahovalo zasouvanim svorniku do
tfmenu. Tento druh svéSovani umoz-
noval jiz jakousi automatizaci. A tak
Milerovo spfahlo na obr. 6 C se ru¢né
obsluhovalo jenom pii rozvésovani.
Pri najizdéni vozidel k sobé se tahlo-
vy hak 2 nejprve zasouval do otvoru
narazniku 1 a svou nabéhovou plo-
chou odsunul tentyZz hak sousedniho
vozu, aZ oba haky do sebe zapadly
svymi ozuby a bylo svéseno. Jenom
ruénim zatazenim za rozvésovaci za-
fizeni 3 se oba ozuby mohly ze zabé-
ru vysunout do strany a vozidla se
rozvésila od sebe.

VLA

¥y b o >

V Evropé, v zemi mnoha Zeleznié-
nich sprav, se takové sprahovani ne-
zavadélo. Vyvijela se tam déle &rou-
bovka podle obr. 5, takie se vozidla
svéSovala Sroubovkou 2 mezi obéma
tahlovymi haky 1 a pro pfipady ulo-
meni nosu haku méla vozidla jesté
pojistnou Sroubovku 2. Na poéatku
druhé svétoveé valky se v ramci Gspor
pojistné Sroubovky odebraly a dnesni
vozidla je uz nemaji.

Moderni provedeni $roubovkového
sprazeni je na obr. 7; 1 trubkovy na-
raznik s krouzkovou pruzinou, 2 Siro-
ky naraznikovy talif zaobleny pro
snadnéjsi projizdéni vozidel oblou-
kem, 3 néaraznikovéd trubka, 4 napi-
naci Sroub, 5 ko$ néarazniku, 6 opér-
ka, 7 krouzkova pruzina, 8 nérazni-
kovy nosnik, 9 napinaci matice srou-
bovky, 10 pruzina, 11 vieteno tahlo-
veho haku, 12 pruina, 13 pouzdro
pruziny, 14 opérka, 15 vedeni haku,
16 z4vés Sroubovky, 17 tahlovy hak,
18 zavésnice, 19 vieteno, 20 ruko-
veét, 21 tfmen. V porovnéani spfahel
se stfedovymi ndrazniky se Sroubov-
kovym spojenim jsou Sroubovky veli-
ce pruzné a zarucuji mékké pruiné
svéseni. Plati to dodnes i v porovnani
se sprahly samog&innymi.

Nejrozsifenéjsim samoginnym
spfdhlem na svété je sprahlo Janney
z USA na obr. 6 D. Je pokradovanim
Milerova spfahla. Ma viak mohut-
nou hlavu 1 s celistmi, v nichz je své-
Sovaci ozub 2. Pfi najeti vozidel tés-
né k sobé se nejprve ozuby odsunou
a pak zaklesnou do sebe. Rozvésovat
se musi rucné zataZenim za rukovét
pakového a fetézového ustroji 3.
Sprahlo je rozsiteno v Americe témér
vsude, v Japonsku, v Cing, v Jizni Af-
rice a i v jinych zemich. Ulehéuje pra-
ce na sefadisStich, sestavovani téi-
Sich vlaki a zvySuje bezpeénost
obsluhy.

Samocéinnych spfahel se viak vyvi-
nula celd fada. Z nich je zajimavé
sprahlo Scharfenberg na obr. 8, kte-
ré dokonce umoZiuje samoéinné
spojeni hlavniho potrubi tlakové brz-
dy i véech kabelovych spojeni mezi
vozidly. Proto se rozsifilo u tramvaji
nebo u elektrickych &i motorovych
jednotek. Z naSich vozidel to bylo
u fady M 298. 0, je i u fady EM 475.1
a EM 475.2. V hlavé spréhla je vidy
jeden kotoué s ozubem 1, timen 2,
rozvésovaci rukovéf 3, napinaci pru-
zina 5, navadéci trn 6 a maZe tu byt
hrdlo hlavniho potrubi tiakové brzdy
7 a svorkovnice kabell s krytem 8.
Schéma 8 A znazoriuje svéSovani
a 8 B pozici svéSeno. Rozvésovat se
musi opét ruénim zéasahem, ale lze to
nahradit servomotorem na stladeny

vzduch — 8 C rozvésuje se a 8D je
rozvéseno, Uspofddani télesa sprah-
la 1 na éele vozidla je na obr. 8 v pra-
vém rohu nahofe.

Také v SSSR zavadéli v letech
1938 ai 1950 samocinné spishlo
typu SA 3 (sovetskaja avtoscepka,
typ 3). Spiahlo je mohutné a umoz-
nuje prenaset veliké tazné i tlaéné
sily, tak jako spiahlo Janney, z néhoi
vySlo a s nimz je lze svéSovat. Na
obr. 9 je spfahlo v fezu a mé tyto éas-
ti: 1 hlava spfahla, 2 vedeni spfahla,
4 ruéni rozvésovaci zafizeni, b téleso
sprahla, 6 klin, 7 vyztuha G&elniku,
8 opéra, 9 téleso tlumice, 10 pruziny
tlumicée, 11 rdm spiahla, 12 velky
ozub, 13 maly ozub, 14 pojistka z4-
mku, 15 zdmek. Na obr. 9 A se dvé
spfahla navadéji, najizdi se, 9 B zaéi-
na se své3ovat a 9 C je svéseno.

Jako u spfahla Janney se i u SA 3
potrubi tlakové brzdy svésuje a roz-
vésuje zvlast, jako u Sroubovkového
spfahovani, aviak se snadnym a bez-
pecnym pristupem mezi vozy. Sprah-
lo rovnéz umoziuje pfenaseni vét-
Sich taznych sil nez u Sroubovky, coz
je znaéna vyhoda spojena s otazkami
ekonomicnosti vlastniho provozu.

Sroubovkové feseni pro svésovani
Zeleznicnich vozidel je koncepéné za-
staralé a v provozu, kromé pruzného
spojeni vozidel, komplikuje prace pfi
posunu. Podstatné je to, Ze jeho
obsluha je nebezpeéna. Jeho nahra-
zeni samocéinnym spiahlem je viak
naroéné nejen technicky, ale i finané-
né. Také je obtiZné organizace jeho
eventudlni zmény.

V SSSR zdriela druha svétova val-
ka vyménu &roubovek za samoéinné
sprahla. Trvalo to nékolik let, kdy vo-
zidla se zavedenym spfahlem musela
mit stale je$té narazniky, aby je bylo
mozZno svésovat s vozidly se Srou-
bovkou. Proto na télese sprahla byl
mensi hak 3 (viz obr. 9), do kterého
se zavéSoval tfrmen Sroubovky. V Ja-
ponsku se podarilo zaménu uskuted-
nit béhem &tyf dni absolutniho klidu
v provozu, kdy veskery personal pra-
coval na zdmeéné sprahel.

| Evropa se méla dockat v nasi sou-
casnosti této zameény. V UIC (Mezi-
narodni Zelezniéni unie) i v 0OSZD
(Organizace pro spolupraci Zeleznic
— sdruzeni socialistickych stath)
jsou sprahla v koneéné fazi navrhu.
Ale pro finanéni i materidlové potize
se vyména, kterd méla probéhnout
v roce 1984, znovu odsunula. Toto
sprahlo mélo sprahovat i ostatni spo-
jeni, tak jako spfahlo Scharfenberg.

Ing. Jindrich Bek



