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Souhrn
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vypracovat metodiku pro dalsi hodnoceni provozni spolehlivosti v podminkach
DKV Brno, vyhledani nejproblematictéjsSich celkd a ndvrhy na zvySeni provozni
spolehlivosti, zejména vstupnich dvefi.
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Improvement of operational reliability of modernized railcars Class 842 in conditions of
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The objective of this thesis is valorization of reconstruction diesel railcars Class 842,
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DKV Brno, and fiding of the most problematic units and their solutions, especially
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1 Uvod

Zavod Moravskoslezska vagonka s.p. Studénka vyrobil plvodni motorové vozy fady
842 v celkovém poctu 37 kusu. V roce 1988 byly dokonceny prototypy, v roce 1993, po
odstranéni problému s plvodnimi ceskymi prevodovkami Praga, které byly v roce 1992
nahrazeny americkymi prevodovkami Allison, pak zacala sériova vyroba dalsich 35 kusu
motorovych vozl. Vozy byly koncepcné reseny jako dvouagregatové bez strojovny, se
sluzebnim oddilem a dvéma oddily pro cestujici. Plvodni hnaci agregat se skladal
z dvojice motord LIAZ M 1.2B ML640F, z dvojice hydromechanickych planetovych
prevodovek Allison HTB 741 R a dvojice napravovych prevodovek NKR 16-82.
V provozu pozdéji zacalo dochdazet k vysoké poruchovosti pohonnych agregatd, coz
vedlo k modernizaci vozidla, kde dosSlo kzastavéni novych motorl, trakcnich
prevodovek a napravovych prevodovek, k dosazeni elektronického Fidicitho systému
umoznujicimu jizdu vrezimu ARR a AVV fizeného na zdakladé signdlu z GPS, coz
umozZiuje provoz AVV i na tratich, které nejsou vybaveny stabilnimi identifikacnimi
body. Skfin vozidla byla celkové repasovana vcetné interiéru, bylo dosazeno vakuové
WC a novy systém pneumatické brzdy. Vlastni koncepce vozu zlstala zachovana.

3705
~4055

105045

Obr. 1: Typovy vykres motorového vozu fady 842, zdroj [2]

V soucasné dobé jsou rekonstruované vsechny sériové vozy, jejich provoz je ovsem
velmi problematicky. Dle nazord nékterych pracovnik( Gdrzby a strojvedoucich doslo
rekonstrukci dokonce ke zhorseni. Cilem této prace je tedy vypracovat zhodnoceni
uspésnosti rekonstrukce a nalezeni nejproblematictéjsich celkli s moznym nastinénim
jejich reseni.

Dale je znamo, Ze problémy v provozu pUsobi vstupni dvefe nevhodnym zplUsobem
ovladani, diky ¢cemuz vznikaji v provozu problémy s vystupem a nastupem cestujicich,
které mnohdy vedou k prevezeni cestujiciho pres jeho cilovou stanici. Proto je v praci
navrzen jeden ze zpUsobU napravy véetné normativnich pozadavku.
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2 Technicky popis modernizovaného vozu rady 842

Motorovy viz 842 je urceny pro dopravu lehkych motorovych osobnich viakd a
rychlikd v soupravach s pfipojnymi vozy 010, 021, 042, 043 a fidicich vozu byvalych fad
943 a 954 ve stfredoevropskych podminkach.

Jednd se o Ctyfndpravovy motorovy viiz s usporadanim dvojkoli 1A’A1‘ pohdnény
dvéma spalovacimi motory (SM) TEDOM TD 242 RHTA 25, kazdy znich pres
hydromechanickou prevodovku ZF ECOMAT5HP 602 R a napravovou reverzacni
prevodovku Gmeninder GGM 190/323 pohdani vidy vnitini ndpravu v prislusném
podvozku. Pomocné pohony (kompresor 3DSK100 a generdtor 48 V) jsou pohanény
pres sluCovaci prevodovku, kterd diky volnobézkam pro pohon pomocnych pohonl
vyuziva vykonu toho SM, ktery ma vyssi otacky. Palivové hospodarstvi obou SM je
spolecné, chladici okruhy jsou navzajem provazané. Napravové prevodovky jsou
ovladany pneumaticky a umoznuji i pneumatické zarazeni neutralu. Pfi vleceni vozu
nebo vyrazeni jedné pohonné jednotky tudiz nevyzaduji Zadnou specialni manipulaci a
diky tomu nad nimi odpadly prohlizeci otvory v podlaze.

Skfin vozu je samonosna, uzplUsobend pro neseni trakénich agregatl pod podlahou
vozu. Plidorysné je rozdélena na dvé stanovisté strojvedouciho, sluzebni oddil, WC, dva
nastupni prostory a dva oddily pro cestujici s celkovym poctem 64 mist k sedéni.

Pojezd je tvoren dvéma konstrukéné shodnymi dvoundpravovymi bezkolébkovymi
podvozky. Primarni vypruZeni je provedeno vinutymi pruzinami, sekundarni je
provedeno pruzinami pneumatickymi. Pro ptipad poruchy pneumatického vypruzeni
ma vz jeSté nouzové vypruzeni. Vedeni dvojkoli je provedeno trny, pfenos podélnych
sil mezi skfini a podvozkem je ojnickou, prenos pfricnych sil je pneumatickym
vypruzenim, po vycerpani vali pak pricnymi geometricky proménnymi narazkami
v zavislosti na natoCeni podvozku. Tlumeni je provedeno hydraulickymi tlumici. Brzda
v podvozku je kombinovand kotoucova a Spalikova. Kazdé dvojkoli ma vidy jeden
brzdovy kotouc¢ a kazdé kolo je vidy smérem od stfedu podvozku obrzdéno Spalikovou
brzdou s litinovym Spalikem.

SM TEDOM TD 242 RH TA 25 je ¢tyrdoby vznétovy vodou chlazeny lezaty preplfiovany
fadovy Sestivalec s primym vstfikovanim s pistovym blokovym vstfikovacim cerpadlem
s otackovym regulatorem ovladanym akénim ¢lenem GAC ovladanym elektronicky po
sbérnici CAN. Rozvod je OHV s jednim sacim a jednim vyfukovym ventilem, které jsou
ovladany spole¢nym vackovym htidelem, hlava je spolec¢na vidy pro dva valce. Na Cele
motoru je umistén snimac otacek a vyvod pro pohon hydrostatického Cerpadla. Na
volném konci klikového hridele je nasazen torzni tlumic¢ s femenici, ktera pohani vodni
cerpadlo a zaroven slouzi jako unasec kloubovych hrideli pomocnych pohonl. Mazani
motoru je tlakové, olej je chlazen vyménikem olej-voda je umistén v bloku motoru.
Mezichladi¢ plnictho vzduchu je umistén pfimo v bloku chladié¢l, ktery sdruZuje
chlazeni chladici kapaliny SM, plniciho vzduchu a oleje hydrostatického pohonu
ventilatoru. Vyfukové potrubi je doplnéno tlumi¢em hluku a filtrem pevnych ¢astic.

Hydromechanickd prevodovka ZF ECOMAT 5HP 602 R je automatickd pétistupriova
planetova prevodovka, jejiz hydrodynamicky ménic je pouzity jak pro trakci, tak pro
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hydrodynamické brzdéni. Olej z prevodovky je chlazen v samostatném vyméniku olej-
voda. Na prvni stupen je pfendseny vykon déleny na dvé ¢asti, kdy jedna ¢ast vykonu je
prenasena hydrodynamickym ménicem a druhda mechanickou cestou. Pfi rozjezdu je
vykon prenasen vice hydrodynamicky, srostouci rychlosti podil mechanické slozky
nar(ista. Pfi dalSich prfevodovych stupnich jiz méni¢ nema zadny vyznam a vykon je
pfenasen &isté mechanicky. Razeni je plynulé. PFevodovka ma vlastni Fidici jednotku,
ktera rovnéz vyhodnocuje poruchové stavy a zajistuje jejich signalizaci. Informace o
teploté oleje je privedena do Fidiciho systému vozidla a zobrazuje se na fidicim pultu
strojvedouciho.

Vytapéni vozu je teplovodni odpadnim teplem ze spalovacich motord a nebo
teplovodnimi agregaty Eberspacher.

Pneumaticka brzda DAKO-P je nové rozdélena na dva okruhy — zvlast pro hnaci a bézna
dvojkoli. Dosazena doplrikova brzda.

Ridici systém vozu je od firmy MSV Elektronika, ktery umoZfuje provoz v reZzimu ARR a
AVV vcetné cilového brzdéni. Systém AVV se na tratich orientuje diky GPS anténé, diky
tomu je mozZno tento systém vyuZivat i na vedlejsich tratich. Viz je moZno provozovat
vrezimu SOLO, MASTER (fidici) nebo SLAVE (fizeny). Mezivozovd komunikace je
provedena po narodni vlakové lince dle standardu CD (TNZ 28 1500).

Spalovaci motor (SM) a trakéni hydromechanicka prevodovka (HMP) maji kazdy svoji
fidici jednotku. Tak pak po sbérnici CAN komunikuje s Regulatorem trakce (RTR), ktery
dale spolupracuje s Centralnim regulatorem vozidla (CRV). Kazda trakéni jednotka ma
svlj RTR.

Viz ma dvé baterie gelovych akumulator(l. Jedna baterie je pro napéti 48 V a slouzi pro
napajeni palubni sité vozu. Druhd baterie s napétim 24 V slouzi pro napajeni startérq.

Struktura fidiciho systému pro fizeni trakce:

CRV

RTR 1 RTR 2

SM 1 HMP 1 SM 2 HMP 2
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3 Metodika pro hodnoceni zavad zriznych systémt
informaci v podminkach provozovatele

3.1 Ucel metodiky

Z hlediska zdokonalovani organizace udriby je v provozu dilezZité pribéiné ziskdvat
informace o vyvoji skute¢ného technického stavu vozidla a na ten reagovat pfi
organizaci oprav a Skoleni pracovnik(. Cilem metodiky je vyhleddvat
nejproblematictéjsi prvky vozidla za u¢elem zaméreni se na jejich resSeni v provozu.

3.2 Popis zdroju informaci o vozidle

Pro ucely hodnoceni provozni spolehlivosti je k dispozici nékolik zdroji informaci
s rliznym obsahem dat a rUznou vypovidaci schopnosti. Nize jsou popsany ty, které
jsou ve vyse nastinéné metodice pouzity.

3.2.1 Elektronicka kniha oprav

V soudasné dobé je u CD, a. s. provozovan softwarovy systém SAP R/3, ktery je prvotné
urcen k finanénimu a ekonomickému tizeni podniku. Postupné byl rozsitovan i o jiné
moduly, mimo jiné i o modul slouzici k fizeni oprav a udrzby. V soucasné dobé se jedna
o jediny uceleny databazovy systém, ve kterém lze zaznamendvat Udaje o vozidle,
provedenych opravach apod. Prvotni ekonomickd myslenka ovsem zlstala zachovana,
a tak neni prvotné urcen pro Ucely technickych analyz, coZ s sebou nese v prvni fadé
administrativni zatiZeni technickych pracovnikll, a v fadé druhé v praxi dochazi k tomu,
Ze se do SAPu obcas uvadéji nepravdivé nebo neucelené udaje. Navzdory témto
uskalim lze ze SAPu ziskat udaje, které Ize ddle zpracovavat a vyhodnocovat. Jednim
z téchto zdroju je i elektronicka kniha oprav.

Princip sbirani dat

Prvotni informaci o poruse vzniklé v provozu poda strojvedouci zapisem do tzv. Knihy
oprav, kde ma za ukol zaznamenat veskeré pozadavky na provedeni oprav a udrzby pfi
poruchovych stavech vozidla, které sdm béhem své smény nasel. Tudiz se zde mohou
objevit jak pozadavky na opravy zavad, ale také pozadavky na jiné ukony, které nemusi
byt vynuceny vzniklou poruchou, ale mda poruse (nebo provoznim problémidm)
pfedchazet (napf. poZzadavek na vycisténi chladic¢, dotaZzeni klinovych Femend,
vycCisténi motorového prostoru pro zabranéni vzniku pozaru apod.).

Pfi prijezdu HV do DKV strojvedouci Knihu oprav preda strojmistrovi, ktery veskeré
nové zaznamenané pozadavky prepiSe do Elektronické knihy oprav, kterd je soucasti
SAPu. Na zakladé téchto pozadavkl je provedena oprava.

Mira relevance udajt

Vyraznym problémem je lidsky faktor strojvedouciho, ktery opravu do Knihy oprav
zaznamena. Jednotlivi strojvedouci se od sebe odliSuji mirou technické zdatnosti,
zkuSenosti i znalosti konkrétniho vozidla. Proto mohou byt v Knize oprav udaje neuplné
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nebo nekvalitni. Dale v praxi dochazi k jevu, kdy strojvedouci vi, Ze HV v kratké dobé
pGjde na periodickou udrzbu a nékteré ,obycejné“ zavady nepiSe, protoZze budou
odhaleny a odstranény pfi provadéni nadchazejici periodické opravy.

Dalsim nedostatkem tohoto zdroje je skutecCnost, Ze zde nejsou zaznamenany
informace o veskerych zavadach, které se na vozidle vyskytly. MlZe se jednat spiSe o
zavady méné vyznamné, které nemély dopad na provozuschopnost vozidla
v predesSlém provozu. OvSem se mUlZe jednat také o zavady vainé, které byly pfri
provadeéni jiného udrzbarského ukonu odhaleny ve fazi, ve které se jesté v provozu
neprojevily, nebo vzniklé opotiebenim nebo ukoncenim Zivotnosti nékterého dilu
(napf. vyména brzdového obloZeni, vyména zpuchrelych hadic a klinovych remend...).

S pfihlédnutim k vySe uvedenym nedostatkim a velkému mnoiZstvi dat je ovSsem
vypovidajici schopnost tohoto zdroje relativné vysokd a je vhodna k analyze, protoze
popisuje problematiku provozni spolehlivosti z hlediska nedostatk( v provozu.

Zpusob prace s informacnim zdrojem

Pfi prepisovani Knihy oprav do Elektronické knihy oprav v SAPu jsou jednotlivé
pozadavky rozrazeny dle inventarniho Cisla vozidla (tzv. Technické misto) do kategorii
dle konstrukéniho uzlu vozidla (tzv. Text skupiny problému), ve kterych jsou dale
rozfazeny do upresiujicich podkategorii (tzv. Text kédu problému) a dale nasleduje
samotné slovni vyjadreni k problému. K takto provedenému zdznamu je mimo jiné
pfifazeno datum a jméno strojvedouciho, ktery pozadavek do Knihy oprav zapsal.

Toto rozélenéni umoznuje rozdélit evidované uUdaje podle inventarniho cisla HV,
konstrukcnich uzld pro uréeni problematickych uzl(i vozidla (spalovaci motor, pojezd,
skfin...) a v pripadé potreby jesté dale do upresnujicich podkategorii pro konkretizovani
mista zdroje problémU konkrétniho konstrukéniho uzlu (napf. u Spalovaciho motoru —
doplnéni oleje, turbodmychadlo, vodni cerpadlo...).

3.2.2 Hlaseni strojvedoucich
Princip sbirani dat

Strojvedouci v pfipadé, Ze se béhem jeho smeény vyskytla néjaka mimoradnost nebo
zavada, zapise na konci své smény tuto skutec¢nost jako tzv. Hlaseni strojvedouciho, ve
kterém se k prlibéhu smény vyjadfuje.

Vysvétluje tim napf. vznikla zpozdéni, zplsob odstranéni nékterych poruch, které sam
odhalil a vyresil apod.

Mira relevance udajt

Stejné jako v pripadé Knihy oprav je i tento zdroj zatizen lidskou chybou ovlivnénou
technickou vyspélosti, zrucnosti a zkuSenosti strojvedouciho. Jednoznacnost
identifikovani technického problému na vozidle byva nizsi, protoze udaje potiebné pro
opravu jiz strojvedouci uvedl do Knihy oprav. Presto je tento zdroj dulezitym
ukazatelem dopad( technickych probléml vozidla na Zelezni¢ni dopravu (zpoZzdéni,
odrikani vlaku).
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Zpusob prace s informacnim zdrojem

Samotny text hlaseni neni statisticky zpracovatelny, spole¢né snim se ovsem
zaznamenava i datum a inventarni Cislo vozidla. Po rozifazeni kazdého z uvedenych
hlaseni do kategorii a podkategorii dle SAPu, viz Knihy oprav, je mozné odfiltrovat
hlaseni tykajici se provozu a samotné infrastruktury (Cekani na pfipoje, poruchy
zabezpecovacich zafizeni, adhezni podminky, mimoradné udalosti,...) a zbyla hlaseni lze
statisticky vyhodnotit stejné jako Knihy oprav.

3.2.3 Diagnostika vozidla
Princip sbirani dat

Ridici systém vozidla ModuRail v zapojeni CRV_RTR_DPV_842 (Centralni reguldtor
vozidla, reguldtory trakce a diagnosticky pocita¢ vozidla) umozZniuje diky
Diagnostickému pocitaci (DPV) sbirat a uchovédvat nékteré informace o poruchach a
stavech prenasenych do fidiciho systému. Historii poruch lIze sledovat pfimo na vozidle
pomoci obrazovky DPV na stanovistich strojvedouciho, nebo Ize uchovana data ve
formé textového souboru (s pfiponou *.HIS) stahnout a uchovavat na jiném médiu a
dale zpracovavat (se souborem *.HIS se jesté stahne soubor *.ZAZ, kde je
zaznamendna Cetnost kazdé z poruch a doba, kdy nastala prvni a posledni z poruch —
vzhledem k tomu, Ze takto stazené soubory se mohou informacemi ,prekryvat”, neni
pro analyzu vyuZitelny).
*xxx B42_004 xx 12-11-15, 13:47:56 == Ujeto SHY17 .11 Km xxx

%% CRU 8.85, RTR 0.85, RTR 8.85, DPU 9.88, PUZ B.86, POR 0.04 ==
*x ——— §.80, —— 0.80, -—— 0.80, —— 0.00, -——— 0.00, ——— 0.00 *x

33 333

*xxx: 11-15  13:43:34 Truva [81] 8 +8 {892> H#oen 3 62 86 245 B15472
Y1 - 1115 13:18:43 Lhs [84] ] +8 <{C2> #o78 a ] a 8 414824
u¥2 - 11-15 13:18:43 Liys [84] a8 +8 {C2Z> H@79 a a8 a 8 14824
TCEZ2: 11-15 13:89:34 7.225 [81] 8 +8 <{C2Z2> Ha77 a8 8 a 8 14824
Twix: 11-15 13:89:33 285 [8@] 8 +8 <{C2> #235 1 18 8 188 414824
HuwD2: 11-15% 13:089:84 184s [28] 8 +8 <82> w177 a8 8 a 8 1hez2hy
*xxx: 11-15 13:88:56 Truva [81] 8 +8 {892> H#oen 3 62 81 75 14824
tBCS: 11-15 68:39:35 8.98s [28] 8 +8 {CE> #138 a 8 a 8 413856
tBCS: 11-15 @88:39:31 8.98s [28] a8 +8 {CE> #138 a a8 a 8 413856
Up=8: 11-15 @B88:25:13 8.98s [18] 1 +8 <{CC> #233 a8 8 a 8 413528
tBCS: 11-15 @88:25:04 8.98s [28] 8 +8 <{CE> #1308 a8 8 a 8 413528
Up=8: 11-15 88:25:83 §.225 [18] 8 +8 <CE> #233 a8 8 a 8 413528
Up=8: 11-15 88:25:82 8.325 [18] 8 +8 <{CE> #233 8 8 a 8 413528
Up=8: 11-15 @8:25:808 8.18s [18] 8 +8 {CE> #233 a 8 a 8 413528
Up=8: 11-15 @B8:24:58 8.18s [18] a8 +8 <{CE> #233 a a8 a 8 413528
Up=8: 11-15 B8:24:55 8.18s [18] 8 +8 <{CA> #233 a8 8 a 8 413528
SKEL = 11-15 ©68:18:28 1.28s [88] 18 +69 {A4> HO97 a8 8 a 8 411952
t0ul: 11-15 687:28:56 1.28s [28] 44 -8 <{A6> #1167 a8 8 a 8 486328
SKL @ 11-15  87:88:47 1.625 [88] 37 +98 {A4> #O9Y 8 8 a 8 386472
*0vl: 11-15 @6:58:82 8.98s [28] 21 -24 {A6> #1167 a a8 a 8 386176

Obr. 2: Nahled souboru *.HIS z diagnostického systému vozidla

V hlavicce souboru *.HIS Ize vycist (po fadcich zleva):

— Inventarni Cislo vozidla
— Datum stazeni dat z DPV ve formatu r-mm-dd
— Cas stazeni dat z DPV ve formatu hh-mm-ss
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— Ujetou drahu vozidla
— V. druhém radku verze softwaru jednotlivych komponent fidiciho systému.

Ve sloupcich samotného souboru *.HIS (oddélenych tabeldtorem) jsou zleva tyto
udaje:

— Kéd poruchy

— Datum vzniku poruchy ve formatu mm-dd

— Cas vzniku poruchy ve formatu hh-mm-ss

— Kod dopliiku poruchy (upfesfiuje misto poruchy), jednd se o hexadecimalni
podobu stavu bitd vstupni karty DPV

— Rychlost v km/h pfi které poruchy vznikla

— Pomérny tah v % pfi kterém porucha vznikla

— Koéd kontextu poruchy (ze kterého stanovisté bylo HV fizeno, ktery SM byl
v ¢innosti apod.), jedna se o hexadecimalni podobu stavu bitd vstupni karty
DPV

— DalSi upresnujici udaj zaznamu

— Nasledujici ¢tyti sloupce (oznacené jako K1 az K4) udavaji ujetou drahu vozidla,
ktera se spocte dle vzorce: s = 224 - K1 + 216 - K2 + 28 - K3 + K4 [m]. Tento
vypocet je relevantni jen u kdédu poruchy ,****“ coz znamena zapnuti
odpojovace baterii.

— Ujetd draha — jedna se jen o Citac, ktery se po ujeti zhruba 500 km vynuluje, pro
vypocet skutecné ujeté drahy je nutno synchronizovat s vypocCtem z predeslého
bodu.

Dodavatel fidiciho systému bohuZel nedodava kvalitni software pro ¢teni a souhrnné
vyhodnocovdni téchto soubord, proto bylo pro Gcely této prace nutno v programu MS
Access vytvofit databazi, kterd bude schopna veskera data hromadné nacist do jedné
tabulky, odstranit duplikované zaznamy a tento celek pak pomoci dotaz(i zpracovavat.

Mira relevance udaijt

Vyhodou je nezatizenost lidskou chybou, veskeré zaznamenané informace jsou
jednoznacné definovany podminkami pro privedeni/nepfivedeni napéti na vstupni bity
fidiciho systému vozidla.

Dals$i nevyhodou jsou falesné poruchy zplsobené jinou skute¢nosti nez poruchou
diagnostikovaného zafizeni. MUze jit napt. o faleSné signalizovani poZaru pfi ovlivnéni
nékterého z pozarnich Cidel navatym snéhem.

Zpusob prace s informacnim zdrojem

Surova data zDPV je nutné spravné rozkddovat, roztfidit dle vyznamnosti a dle
konstrukéniho celku, kterého se tykaji (pro vyhodnoceni spolehlivosti). Nékteré
zaznamenané stavy nemaji pro vyhodnoceni spolehlivosti vypovidaci schopnost. Pfi
zpracovavani této prace byl pouzit databdzovy nastroj MS Access, kde byl v jazyce
Visual Basic naprogramovan formuldr pro nacteni dat ze souborl *.HIS a jejich
dekddovani do podoby vhodné pro databazové zpracovani.
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3.2.4 Ostatni zdroje

Denni béh vozidel

Vzhledem ke skutecnosti, Ze je nékdy vyhodné ziskana data synchronizovat s poctem
ujetych km od dodani od zhotovitele modernizace, aby bylo moZno poruchy
parametricky vyhodnocovat, je mozno ziskat informaci o dennim béhu mimo jiné i
prevodem z dat z DPV.

Tribologicka diagnostika

Jednd se o bezdemontazni diagnostiku zafizeni rozborem maziv. Je vhodné ji pouzivat
jak pro diagnostiku spalovaciho motoru, tak prevodovek. Zvyseny obsah sledovanych
cizich latek v oleji znamena poruchu v urcitém misté zafizeni.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze u pouzitého motoru TEDOM je vstfikovaci Cerpadlo
mazano spolecné se spalovacim motorem, je vhodné cCastéji sledovat mnozZstvi nafty
v oleji. Je dllezité, aby strojvedouci v provozu sledovali tlak oleje, protoze pfi nahlé
poruse vstfikovaciho cerpadla mezi dvéma odbéry motorového oleje by mohlo dojit
k zadfeni SM vlivem znehodnoceni motorového oleje vétsim mnozstvim nafty.

Vzorek oleje je v DKV Brno odebiran pti kazdém provoznim oSetfeni (periodickd oprava
,MO0“ dle pfedpisu CD V25).

Zkusenosti udrzujiciho personalu

Néktefi pracovnici spravkaren (vedouci ¢et, mistfi) si ze své vlastni viille vedou zapisky
se zkuSenostmi zjiz provedenych oprav pripadné si vedou poznamky ke kazdému
vozidlu, které udrzuji. Tyto informace o vozidle byvaji zpravidla nejpfesnéjsi, nejsou
ovsem nijak organizovany a neni mozné je statisticky zpracovat. Mohou vsak vysvétlit
nékteré otazky vzniklé analyzou jinych zdroja informaci.

ZkusSenosti obsluhujiciho personalu

Jednd se hlavné o strojvedouci, ti maji naucené postupy reseni nékterych poruch. Od
obecné znamych poucek do jisté miry fungujici na vétSiné vozidel do manipulace
s konkrétnimi ovladacimi prvky za ucelem navozeni nouzového rezimu provozu nebo
kvitace poruchy. Pokud strojvedouci usoudi, Ze je to z néjakého dlvodu nutné (trvani
poruchy a poZzadavek na nasledné resSeni, dosSlo ke zpozdéni apod.) uvede pricinu a
zpUsob reseni do Hlaseni strojvedouciho, tento zdroj informaci je jiz vySe popsan.

3.3 Provozni podminky

3.3.1 Zarazeni vozidla do provozu

Vozidla jsou do provozu nasazovana podle tzv. obéhl. Ty jsou sestaveny pro konkrétni
GVD tak, aby vzdy byly vSechny vlaky obsazeny vozidly dle planovaného razeni viaku.
Tyto obéhy jsou ¢lenény do tzv. turnusovych skupin, které se mohou lisit nékterymi
vozebnimi rameny, kterda muiZeme Cclenit podle jejich charakteru (rovinaté vs.
kopcovité, pomalé vs. rychlé, obloukovité vs. prfimé). Vzhledem ke stavu zdroju
informaci je redalnym zplsobem nemozné tyto informace synchronizovat.
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3.3.2 Obsluhuijici personal a jeho vychova

Strojvedouci jsou vramci ziskani autorizaci k obsluze konkrétni rady HV Skoleni a
zkouseni z technického popisu a navodu kobsluze. Ucelem je ziskani znalosti pro
odhaleni a popsani poruch pro Ucely jejich odstranéni a ptipadné dle moznosti nékteré
poruchy na trati odstranit. Srostoucimi zkuSenostmi strojvedoucich rostou jejich
schopnosti dojet s nékterymi poruchami do cilové stanice nebo alespor uvolnit trat a
zmensit tak negativni dopady na dopravu.

3.3.3 Klimatické podminky a ro¢ni obdobi

Jisté druhy poruch jsou ovlivnény pocasim a rocnim obdobim. Na jafe zanaseni
chladi¢a pylem, v teplém letnim obdobi se projevi zhorsena funkénost chlazeni hlavné
diky snizeni ucinnosti chladi¢di zanesenim vodnim kamenem, problémy s elektronikou,
vzimé je problém se zamrzanim vzduchovych obvodl, nafty, navatim a naslednym
rozmrznutim prachového snéhu do mist, ktera jsou po cely rok v suchu (svorkovnice,
rozvodné skring, konektory).

3.4 Podminky udrzby

3.4.1 Technologické moznosti udrzby v podminkach DKV Brno

Vybaveni spravkarny PJ Brno Horni-HerSpice je dobré. K dispozici je hala se snizenou
podlahou usnadnujici pristup ke spodku vozidla, zvedaky, vybaveni pro udrzbu
spalovacich motord. Podminky depa tedy umoZiuji vyménu a opravy vsech
konstrukénich  celkl, udribu spalovaciho motoru, pojezdu, vzduchotechniky,
elektrickych zafizeni. Neni mozné opravovat a podrobné diagnostikovat trakcni
prevodovky, které servisuje vyrobce (provozovatel ani nevlastni potifebné technické
vybaveni pro tuto praci). Nékteré opravy jsou v soucasnosti feSeny v ramci garance.

3.4.2 Udrzujici personal a jeho vychova

Udrzujici personal neni nijak systematicky vychovavan, kvalita udrzby zdalezi na
schopnostech vedoucich pracovnikl a praktickych zkuSenostech vsech pracovniki
udrzby. Proto je pfi uvadéni nového vozidla do provozu vidy problematictéjsi nékteré
poruchy hledat a odstraniovat. Systematické predavani zkusenosti mezi jednotlivymi
spravkarnami organizované témér neexistuje.

3.4.3 Zasobovani nahradnimi dily

Se zavedenim centralniho zasobovani u CD, a. s. jsou snizovany v depech zasoby
nahradnich dild na minimum. Tim ovSem vznikaji problémy pfi feSeni méné castych
poruch, kdy se prodluzuje prostoj vozidla diky cekani na dodani nahradniho dilu
z centrdlniho skladu.
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3.5 Vlastni metodika

3.5.1 Priprava dat

Vstupni data v podobé, v jaké jsou nyni zaznamendvana, nejsou vhodna pro spolecné
statistické zpracovani. Proto je potreba najit spolecny prvek, na zakladeé kterého lze
provézt spolecné vyhodnoceni.

Knihy oprav

Zaznamy v knihdch oprav jsou sice rozfazeny do skupin problémud podle celk, ale
kategorizace dle SAPu neni vhodna, vychazi ze starSich vozidel, nebo je napasovana na
konkrétni typ vozidla (konkrétné se nabizi lokomotivy CD 163/363). Systém
kategorizace by mél byt proveden tak, aby dochazelo k co nejpfesnéjSimu rozrazeni a
byly eliminovany chyby na minimum (chybné zafazeni zavady).

PFi zadavani dat z Knihy oprav do Elektronické knihy oprav by mél pracovnik pomoci
formulare v softwarovém nastroji zacit zaznam zadanim dCisla vozidla, tim by systém
automaticky rozeznal typ vozidla i jeho konkrétni technickou variantu (série, konkrétni
stav provedenych rekonstrukci — napf. aby u konkrétniho vozidla, kde byla provedena
vymeéna mechanického rychloméru za elektronicky, nebyly viibec nabizeny polozky na
zafazovani zdvad mechanického rychloméru), ¢imz by se pracovnikovi umoznilo
pfifazovani zaznam( jen do kategorii a podkategorii, které jsou na daném typu vozidla
vibec mozné (u vicenasobné se vyskytujicich prvk( s moZnosti identifikace
konkrétniho kusu, je-li to ucelné, tj. napr. konkretizace spalovaciho motoru, napravy,
trakéniho motoru...), ¢imz by zkratil i nasledné slovni znéni. U kazdého technického
celku by mél byt k dispozici seznam nékolika malo stru¢né popsanych obvyklych zavad,
ze kterych by si pracovnik mohl vybirat, nenasel-li by ,svij“ pfedvyplnény problém,
popsal by zavadu slovné sam. Kazdy zaznam by mél byt oznacen, zda-li se jedna o
pozadavek na odstranéni zavady, béZnou udrzbu (vyména brzdovych Spalikli, odebrani
vzorku oleje, odstranéni necistot), doplnéni provoznich hmot apod. dle konkrétnich
vhodnych moznosti.

Otazkou je, do jaké miry jsou takové Upravy SAPu redlné, a zda-li by nebylo vhodnéjsi
zpracovani nové samostatné aplikace. Presto se da vytvofit kli¢, na zakladé kterého Ize
zaznamy pretfidit do potfebnych kategorii s pfijetim faktu, Ze je vétsi procento chybné
zafazenych zavad hlavné z dlivod(l Spatné sestavené nabidky skupin a kédu problém(
v SAPu.

Hlaseni strojvedoucich

VDKV Brno existuje zfejmé ojedinély systém pro zaznamenavani hlaseni
strojvedoucich. Pro dalsi zpracovani hldseni pro statistické ucely je nezbytné nutné
posoudit individualné, ceho se vlastné hlaseni tykd. Proto by bylo vhodné tento systém
upravit obdobnym zplisobem, jako je navrZeno v knihach oprav.

Pro jakékoliv statistické zhodnoceni je nezbytné nutné rucni zatfidéni jednotlivych
hlaseni podle skupiny problému.
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Historie poruch z diagnostiky vozidla

Data z diagnostiky jsou vidy jednoznacné definovana. Jako jediny ze zdroju jsou
snadno strojové triditelna a statisticky zpracovatelnda. Proto se daji v soucasné dobé
pouzit asi jako jediny opravdu spolehlivy zplUsob diagnostiky vozidla. BohuzZel
nepopisuji celé vozidlo, ale jen celky napojené na fidici systém.

Vyrobce fidiciho systému by mél k diagnostice vozidla dodat i odpovidajici softwarovy
nastroj, ktery by mél umét graficky zobrazit ¢asovy zdznam historie poruch (podobnym
zpusobem, jako je zobrazeni zaznam( v elektronickych rychlomérech). Zaroven by
tento nastroj mél umét s daty pracovat jako s databazi, ve které se uchovavaji data
starsi a postupné na né navazuji data nova (v takto ziskanych zaznamech by mél sam
kontinudlné navazat za sebou jdouci zdznamy), jednouchou obsluhou programu by
meély byt ze zobrazovani vyjmuty zaznamy, které nejsou svou délkou trvani vyznamné
pro chovani fidiciho systému. Kazdy zaznam by mél byt pfifazen k zafizeni, kterého se
tyka. Tento softwarovy nastroj by mél umét s databazi zaznam( pracovat a tridit je dle
vhodnych kritérii a zpracovavat statistické prehledy dle poZzadavkl obsluhujiciho
pracovnika.

3.5.2 Vyhodnoceni

Jelikoz vySe popsany idealizovany systém zarazovani dat neexistuje a je potfeba vyjit ze
stdvajiciho rozfazeni dle SAPu v Knihach oprav a tomu pfizplsobit zpUsob zaclenéni
hldseni strojvedoucich a kategorizace jednotlivych kédU poruch v diagnostickém
systému vozidla.

Prerazeni kategorizace dle SAPu v Knihach oprav je nasleduijici:

— Ridici systém a elektrovyzbroj
— celd skupina problému ,Ovladaci a fidici prvky” s vyjimkou ,Vodice a
kabely”
— ,Spalovaci motor-regulace spalovaciho motoru”
— , Trakéni prevodovka-ovladani prevodovky”
— celd skupina ,VZ a VKV“ s vyjimkou ,Vodice a kabely”
— celd skupina ,Zdrojova soustava“ s vyjimkou , Vodice a kabely”
— lzolace
— obsahuje kédy problému ,Vodice a kabely” ze skupin ,,Ovladaci a fidici
prvky“, ,VZ a VKV“ a ,Zdrojova soustava“
— Spalovaci motor
— celd skupina ,Spalovaci motor” svyjimkou ,Regulace spalovaciho
motoru”
— celd skupina ,,Palivové hospodarstvi“
— Trakéni prevodovka
— cela skupina , Trakéni pfevodovka® s vyjimkou ,,Ovladani pfrevodovky”
— Napravova prevodovka
— ze skupiny ,Pojezd” obsahuje ,Napravova prevodovka” a ,Smérovy
valec”
— Pomocné pohony + kompresor
— cela skupina ,,Pomocné pohony*
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,Vzduchové zatizeni — kompresor hlavni“
Vodni okruh
— vSechny kategorie ,Vodni hospodafrstvi — Trakce...)
,Topeni, klimatizace, osvétleni” — , Topeni oddilu, topnice” a ,Topeni
stanovisté”

— Poizar
— Vynucenad brzda
— Jizda na jednu trakéni skupinu
— Informacni systém
»Interiér - Vlakovy rozhlas,nové technologie”
— Dvefe bocni
— Vozidlova skfin — dvere bocni“

Ve stejném duchu jsou rozrazeny i hlaseni strojvedoucich a data z diagnostiky.

Stanovi se Cetnosti vSech zaznam( ve vsech kategoriich kaZzdého zdroje zvlast. Jako
zaklad pro procentualni vypocet relativni Cetnosti zaznam( se pouZije soucet vsech
vybranych zaznam kazdého datového zdroje zvlast.

Vykresli se sloupcovy graf relativnich ¢etnosti zaznama podle jednotlivych kategorii.

Uvahou se fesi vliv vysledkd jednotlivych datovych zdroji (jestli se navzajem potvrzuji,
nebo dochdzi k rozporu a proc).

Aplikace této metodiky je v kapitole 5.
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4 Analyza vyskytujicich se zavad modernizovanych
vozidel rfady 842 v porovnani svozidly této rady
v ptivodnim provedeni

4.1 Stanoveny cil porovnani

Ucelem dale provedeného porovnani rekonstruovanych a nerekonstruovanych voz( je
stanovit Uspésnost rekonstrukce a to vozidla jako celku, tak jednotlivych jeho dil¢ich
celka.

4.2 Pouzité zdroje dat

Vzhledem k rozdilnosti charakteru pouZitych zdroji dat neni uUcelné hodnotit je
dohromady, protoZe schopnost podat informaci o problému je rozdilna.

4.2.1 Elektronicka kniha oprav

K dispozici je celkem 22 462 zaznamu v knihach oprav v obdobi od 1.1.2011 do
5.12.2012. Toto obdobi bylo stanoveno jako obdobi spolecného provozu
rekonstruovanych a nerekonstruovanych voz( (na zadatku je vétSina vozl
nerekonstruovana, na konci je vétsina rekonstruovana). Zaznamenano je viech 37 vozl
ve vSech DKV. Jedna se tedy o vozy pred i po rekonstrukci, u kazdého z voz(i zndme
datum predani do provozu po rekonstrukci, je tedy mozno u kazdého zaznamu v Knize
oprav stanovit, které cilové skupiny se tyka. Pro vlastni analyzu je tedy pro vozy pred
rekonstrukci k dispozici 15 792 zdznam(, po rekonstrukci 6 670.

Vlastni Knihy oprav lze povazovat za ukazatel okamzitého technického stavu vozidla,
ktery vyzaduje mimoradny spravkarensky zasah.

4.2.2 Hlaseni strojvedoucich

Za obdobi od 1.1.2008 do 31.1.2013 je kdispozici celkem 2087 hlaseni
strojvedoucich jen na vozidla DKV Brno, které lIze dle stejného klice (jako Knihy oprav)
rozdélit na hlaseni na vozy prfed a po rekonstrukci. VSechna hlaseni je nutno rucné
rozfadit do predem stanovenych kategorii. Z nich je 608 hlaseni na problémy tykajici se
dopravy nebo jinych vozidel ve vlaku, tato hlaseni jsou tedy z analyzy vyjmuta. DalSich
929 hlaseni je na problémy tykajici se vozidel 842 pred rekonstrukci a zbyvajicich 550
po rekonstrukci.

Vlastni hlaseni strojvedoucich (po odfiltrovani hlaseni na dopravu a na jind vozidla
vlaku) Ize povaZovat za ukazatel dopadli na dopravu vlivem technickych nedostatki
vozidla.
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4.2.3 Terminy ukonceni rekonstrukci jednotlivych vozl

842.001 - 842.014 | 13.8.2012 842.027 | 28.5.2012
842.002 - 842.015 | 23.11.2012 842.028 | 30.11.2011
842.003 | 21.12.2011 842.016 | 9.10.2012 842.029 | 26.6.2012
842.004 | 12.6.2012 842.017 6.9.2012 842.030 | 21.9.2012
842.005 | 26.7.2012 842.018 | 24.8.2012 842.031 | 9.11.2012
842.006 | 30.4.2012 842.019 | 17.6.2011 842.032 | 22.3.2012
842.007 | 29.12.2011 842.020 | 25.2.2013 842.033 | 12.3.2013
842.008 | 23.2.2012 842.021 | 23.4.2012 842.034 | 18.1.2012
842.009 4.5.2011 842.022 | 27.2.2012 842.035 | 21.9.2011
842.010 | 29.3.2012 842.023 | 18.11.2011 842.036 | 3.11.2011
842.011 | 24.10.2012 842.024 1.2.2012 842.037 | 29.2.2012
842.012 | 28.7.2011 842.025 3.1.2012

842.013 3.4.2012 842.026 | 11.7.2012

4.3 Metodika porovnani

Zakladni zpUsob porovnani obou zdroju informaci je stejny. Kazdy zaznam obsahuje
mimo vlastniho popisu informaci o:

— vozidlu, kterého se tyka

— datu pofizeni zaznamu

— skupiné problému a

— kédu problému (blize specifikuje misto problému).

Na zdkladé predeslych udaju jsou data roztfidéna a vyhodnocena.

Vyhodnocované obdobi pred a po rekonstrukci je u kazdého vozidla jinak dlouhé a
pouhé vyhodnoceni cCetnosti zaznam( by neddavalo srovnatelné vysledky. Proto jsou
cetnosti zaznamu prepocteny na jeden den z vyvhodnocovaného obdobi:

Pocet hodnocenych zaznami

- - — = Cetnost/den
PocCet zaznamenanych dni /

PFfitom je potreba vzit v ivahu, jedna-li se o obdobi pfed nebo po rekonstrukci.

Pro porovnani kazdého vozidla zvlast je pro kazdé vozidlo stanovena délka obdobi pred
a po rekonstrukci individualné a na zakladé tohoto individualniho udaje jsou Cetnosti
na den prepocitavany.

Pro hromadné porovndni zaznam( za vSechny rekonstruované a zvlast za vsechny
nerekonstruované MV 842 dle skupin problém( a kédu problém( (kategorizace dle
SAP). Je prepocet Cetnosti zdznam(l na jeden den proveden stejné jako u jednotlivych
vozl, ale vyhodnocovana doba pred rekonstrukci a po rekonstrukci byla souhrnné
stanovena na zakladé vypoctu primérného data rekonstrukce (aritmeticky priimér ze
vsech dat ukonceni rekonstrukce jednotlivych vozl), u dosud nerekonstruovanych voz(
(001 a 002) bylo uvazovano datum konce vyhodnocovaného obdobi.

Primérné datum rekonstrukce je vypocteno na 28. 4. 2012. Pfi hromadném porovnani
za vsechny vozy je délka obdobi pro prepocet ¢etnosti zdznamu na den od 1. 1. 2011
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do 28. 4. 2012 uvaZzovana jako doba pred rekonstrukci a od 29. 4. 2012 do 5. 12. 2012
jako doba po rekonstrukci. Tento Udaj slouZi jen pro prepocet cetnosti zaznamu na den
pro ziskani porovnatelnych vysledkd stavu pred a po rekonstrukci. Vlastni zaznamy jiz
dle stavu pred/po rekonstrukci jiz roziazeny byly dle kap. 4.2.1 a tento stav tim neni
dotcen!

4.4 Porovnani rekonstruovanych a puvodnich vozi fady 842 na
zakladé udajti z Knih oprav

Cilem tohoto nasledujiciho porovnani je ziskani prehledu o dopadu provedeni
rekonstrukce na technicky stav MV 842 v provozu.

Porovnani poctu zaznamu na jeden den na jednotlivé vozy

1,6

M Pred rekonstrukci

1,4

M Po rekonstrukci

1,2

0,8

0,6

0,4

0,2

o

842.003
842.009
842.029

842.005
842.007
842.011
842.013
842.015
842.017
842.019
842.021
842.023
842.025
842.027
842.031
842.033
842.035
842.037

842.001

Obr. 3: Porovnani po¢tu zaznam( v KO na den reko a nereko MV 842 za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

V Obr. 3 jsou zaznamenany pocty zaznamu v Knihach oprav v prepoctu na jeden den
zaznamenaného obdobi pfed rekonstrukci a zvlast po rekonstrukci. Vozy 001, 002, 020
a 033 dosud nebyly rekonstruovany nebo byly do provozu predany po skonceni
zkoumaného obdobi, vozy 009, 012, 019 a 035 byly na rekonstrukci pfistaveny pred
zaCatkem zkoumaného obdobi, nebo byly pfed pristavbou neprovozni.

Vozy 011, 015, 016 a 031 byly do provozu predany béhem fijna a prosince 2012. Byly
v provozu kratkou dobu na to, aby zaznamy z jejich Knih oprav podaly reprezentativni
vzorek pro vyhodnoceni celkové poruchovosti daného vozu.

Vylouc¢ime-li z nasledujici Gvahy vozy z prfedchozich dvou odstavcd (12 vozl, coi je
32 % z 37 vozU), jelikoZ u nich nemame porovnatelné udaje, tak u:
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— 16 vozl (64 % z vyhodnocovanych zbyvajicich 25 vozl) nastalo rekonstrukci
snizeni poctu zaznama v Knihach oprav,

— 3vozl (12 % z vyhodnocovanych 25 voz() se stav rekonstrukci nezmeénil,

— 6vozl (24 % z vyhodnocovanych 25 vozU) doslo ke zhorSeni stavu.

Porovnani zaznamu dle skupiny problému (rozdéleni dle SAP)

Kategorizace je jasna z nasledujiciho grafu (Obr. 4), udaje v kategoriich ,Trakéni
dynamo“ a , Trakéni obvod“ jsou strojmistrem chybné zarazené polozky.
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Obr. 4: Porovnani ¢etnosti zaznam( v KO na den dle skupin problém{ za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

Jednotlivé skupiny problém( budou dale podrobnéji rozebirany. Souhrnné lze z Obr. 4
stanovit, Ze zlepSeni stavu nastalo u:

— pojezdu,

— rychlomér(

— spalovaciho motoru,
— topeni a osvétleni,
— trakéni prevodovky.

Rekonstrukce nemeéla vliv na stav:

— palivového hospodarstvi,
— pomocnych pohond,

— VZaVKV

— vzduchového zafizeni a
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— zdrojové soustavy.
Zhorseni nastalo u:

— interiéru (zde se ovsem nejedna o relevantni tvrzeni, nebot naprostd vétsina
zapist v KO se tyka uklidu),

— ovladacich a ridicich prvk( a

— vozidlové skfiné.

Tyto vysledky jsou ovsem samy o sobé zavadéjici a potiebuji podrobnéjsi zkoumani.
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Obr. 5: Cetnosti zdznamd v KO na den na Interiér za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012
V polozZce ,,Podlahova krytina“ se v 57 % nachazi zaznamy tykajici se Uklidu nebo cisténi
stanovisté.

V poloZce ,Vlakovy rozhlas, nové technologie” se naprostd vétSina zdznaml tyka
informacéniho systému.

Interiér jako takovy doznal minimalnich zmén, nejvétsi byla instalace informacniho
systému a vakuového WC (zde zastoupeného pouze skupinou ,Bezkontaktni ovladani
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WC a umyvadla®), ¢imz vznikly nové problémy, které u nerekonstruovanych vozu
nebyly.

Ovladaci a fidici prvky
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Obr. 6:Cetnosti zdznami v KO na den na Ovlddaci a fidici prvky za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

Skupina ,,Centralni fidici ¢len” obsahuje hlaseni na veskeré zavady elektroniky tidiciho
systému.

Skupiny ,Reguldtor tahu” a ,Elektronicky regulator vykonu“ obsahuji informace
stejného charakteru — poruchy ovladani spalovacich motort (i mechanické — krokovy
motor, poZadavek na sefizeni otacek SM).

Skupina , Ostatni vySe neuvedené ¢asti“ obsahuje informace nejednotného charakteru
(vadny displej, vadny ukazatel teploty, poruchy izola¢niho stavu, poruchy vypinace
kompresoru...)

Skupina ,Signaliza¢ni a méfici pfistroje” obsahuje zhruba rovnomérnym dilem zaznamy
o poruchdach signalizanich a méficich pfistroju, faleSné signalizaci pozaru, poruchy
informacniho systému a zhorseny izolacni stav.

Skupina ,Vodice a kabely” obsahuje pfevainé informace o zhorSeném izolacnim stavu.

Jednim ze zakladnich celkll, které byly rekonstruovany, byl pravé fidici systém. Ve
skupiné ,Centralni ftidici ¢len” doslo kvyraznému zhorSeni situace, stejné tak ve



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
DIPLOMOVA PRACE Strana 29

’

skupiné ,Signalizacni a méfici pfristroje” a ,Vodice a kabely” (zdvady tykajici se
zhorseného izolac¢niho stavu).

Palivové hospodafistvi

0,16

B Pfed rekonstrukei

M Porekonstrukci

0,1
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0,04 -

0,02

o __
Armatura a Dopravni palivové  Filtrace paliva Ostatni vyse Palivova nadrz
potrubi cerpadlo neuvedené Casti

Obr. 7: Cetnosti zdznamd v KO na den na Palivové hospodafstvi za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

Skupina ,Filtrace paliva” obsahuje zaznamy netésnosti palivovych filtrli, zavzdusnéni
palivového systému i poruchy, které mohou vyplyvat ze snizeni pritocnosti palivovych
filtra (snizeni vykonu spalovaciho motoru).

Skupina ,Palivova nadrz“ obsahuje prevdiné pozadavky na opravy napoustéciho hrdla,
vicka, pfetésnéni vicka.

Doslo kvyraznému zlepSeni ve skupiné ,Armatura a potrubi“, kterda se zabyva
netésnostmi privodniho naftového potrubi a zdvadami elektromagnetického ventilu
nouzového stopu.

K vyraznému zlepSeni doslo i u skupiny ,Dopravni a palivové Cerpadlo”, kde se v
naprosté vétsSiné vyskytuji zaznamy tykajici se AC pumpy a netésnosti sklenicky
hrubého palivového filtru.

K vyraznému zhorseni doslo ve skupiné ,Palivova nadrz“, kde vzrostly pozadavky na
pretésnéni a zabezpeceni plnicich vicek, ojedinéle se vyskytuji zaznamy na jinou
netésnost.
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Obr. 8: Cetnosti zdznamt v KO na den na Pojezd za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

Skupiny ,Brzdova desti¢cka“ a ,Zdrz“ obsahuji zaznamy o pozadavku na vyménu
brzdovych desti¢ek/Spaliki. Pro hodnoceni spolehlivosti jsou nevyznamné. Stejné tak
zaznamy ve skupiné ,Dvojkoli“, kde se nachdazi vyhradné zaznamy o provedeném
méreni dvojkoli.

Ve skupiné ,Napravové lozisko” jsou poZadavky na doplnéni maziva do ndpravovych
loZisek.

Ve skupiné ,Mezipodvozkovd vazba” jsou chybné zarazené jiné poZzadavky na opravu
pojezdu, vozidlo tuto vazbu nema.

Ke zlepseni doslo v polozkach ,,Napravova prevodovka“, ,Piskovaci zafizeni“ a ,Tryska
mazani okolk(“. Vyrazné zhorseni stavu neni zaznamendano u Zadné skupiny.
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Obr. 9: Cetnosti zaznamd v KO na den na Pomocné pohony za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

Skupina ,Cerpadlo a motor &erpadla trafooleje“ obsahuje jeden zdznam o porude
rucniho kridlového cerpadla, ,,Motor hlavniho kompresoru“ obsahuje jeden zaznam
pozadavku na prohlédnuti klinovych femend kompresoru, , Topny alternator a budici
alternator” obsahuje dva zaznamy s poZzadavkem na prohlédnuti klinovych femend.

Polozky ze skupiny ,Rozvodovka pomocnych pohoni” obsahuji stejné informace, jako
»Slucovaci prevodovka“.

Rekonstrukci doslo k vyraznému zlepSeni ve skupiné ,,Motor a ventilator chlazeni”, kde
jsou obsazeny informace o hydrostatickém pohonu ventilatord chlazeni SM a o
regulacnich blocich véetné pozadavk( na sefizeni provozni teploty chladici kapaliny
SM. V ostatnich ptipadech se rekonstrukce na stavu pomocnych pohon( neprojevila.

Rychloméry
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Obr. 10: Cetnosti zdznamd v KO na den na Rychloméry za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012
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Mechanicky rychlomér na rekonstruovanych vozech neni, v tomto pfipadé se jedna o
zaznamy poruch nahonu rychloméru.

Polozka ,Prislusenstvi“ se tyka ndhonu rychloméru. V tomto ohledu lze vidét vyrazné
zlepseni.

Zaznamy ve skupiné ,Elektronicky rychlomér” obsahuji zhruba ze 70 % poZadavky na
stazeni paméti nebo sefizeni ¢asu.
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Obr. 11: Cetnosti zaznam{ v KO na den na Spalovaci motor za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

,Hlava motoru” obsahuje zdznamy o vodnich a olejovych netésnostech, casty udaj je
po tzv. ,podfouklém” tésnéni pod hlavou, obcas se objevuji informace o vodnim razu
motoru (voda nad pistem).

,Olejova filtrace” a ,,Olejové Cerpadlo” podavaji souhrnné informace o stavu mazaciho
systému spalovaciho motoru (tésnost).

Skupina ,Ostatni vySe neuvedené Casti“ obsahuje z80% informaci o provedeni
rozboru oleje.

Skupina ,Pist, pistni krouzek, vlozka” obsahuje veskeré zdznamy, u kterych se
strojvedouci domnival, Ze je porucha zapfi¢inéna témito prvky (Unik vody do oleje,
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modry kouf, voda nad pistem) nebo obsahuje informaci o provedené opravé na
pistové skupiné.

,Regulace spalovaciho motoru”“ obsahuje zaznamy na nedostatky vykonu, nespravné
sefizeni otacek, samocinné stopovani nebo prebihani nad maximalni otacky apod.

,Rozvod“ obsahuje vyhradné poZadavky na sefizeni ventilovych vili nebo informaci o
Lklepani“ motoru, ojedinéle informaci o ostatnich zavadach (vénec, vyména vackového
hridele).

,Startér” obsahuje informace o poruchdch startovani, zemnim svodu startéru a dalSich
zavadach startéru.

,SkFifh motoru” obsahuje z 80 % pozadavek na umyti motoru, dale jsou zde informace o
netésnostech nebo pozadavky na prohlédnuti ulozeni motoru.

»Turbodmychadlo” obsahuje z 80 % poZadavky na vyfoukdni sit chladi¢e, dale je castd
zavada netésnost saciho potrubi (manzeta turbodmychadla), koufeni SM.

,Vodni cerpadlo” z 80 % zavady klinovych frement, dale pozadavky na doplnéni chladici
kapaliny, mechanické zavady loZisek a kladek patficich k pohonu vodniho Cerpadla.

,Vstrikovaci Cerpadlo” a ,Vstrikovaci tryska” — vétSinou palivové netésnosti, obcas
informace o bilém koureni SM, volné kotevni Srouby vstfik. ¢erpadla, pozadavky na
sefizeni motoru.

,Vyfukové potrubi“ — netésnosti, poruchy vinovcl, poZadavky na opravy upevnéni
vyfukového potrubi.
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Obr. 12: Cetnosti zdznamd v KO na den na Topeni, klimatizace, osvétleni za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012
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Ve skupinach ,Navéstni osvétleni a reflektor” a hlavné ve skupiné ,Topny agregat,
kalorifer” doslo k vyraznému zlepSeni stavu. Na ostatni rekonstrukce neméla vliv.
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Obr. 13: Cetnosti zaznam{ v KO na den na Trakéni prevodovku za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

U trak¢ni pfevodovky doslo k vyraznému zlepSeni ve vsech smérech. Skupina ,Vyména
oleje” totiz obsahuje vyhradné poZadavky na vyménu oleje v napravovych
prevodovkdach a ve slu¢ovaci prevodovce.
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Vodni hospodaistvi
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Obr. 14: Cetnosti zaznam{ v KO na den na Vodni hospodatstvi za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

Ve skupiné ,Trakce — ventildtor, Zaluzie, reg. blok” stejné jako v , Trakce — vyménik a
chladi¢” doslo rekonstrukci vyrazné ke zlepsSeni. U rekonstruovanych vozl jsou zde
z 90% pozadavky na vycisténi sita chladic¢e a vyfoukdani chladi¢e. U nerekonstruovanych
vozU skupina , Trakce — vyménik a chladi¢” obsahuje poZadavky na vycisténi chladice,
skupina , Trakce — ventilator, Zaluzie, reg. blok” obsahuje poZzadavky na sefizeni teploty
chladici kapaliny, prehrivani motorl apod. Tyto poZzadavky rekonstrukci prakticky
vymizely.
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Vozidlova skfin
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Obr. 15: Cetnosti zaznama v KO na den na Vozidlovou skiifi za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

Doplnénim koncovych spinacd dvernich kridel (a jejich vazba na trakci) doslo ke
zhorseni situace tykajici se bocnich dvefi, protoze jejich nepresnym sefizenim dochazi
k faleSnym hlasenim otevienych dvefi do fidiciho systému a tim k blokaci trakce.
Ostatni problémy dvefi zlstaly — rekonstrukce se jich nedotkla, stejné jako ostatnich
casti skfiné. Primérny pocet zaznamu dva na den na bocni dvere je skute¢né vysoky.
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Obr. 16: Cetnosti zdznamd v KO na den na VZ a VKV za obdobi 1. 1. 2011 — 5. 12. 2012

ZlepsSeni ve skupinach ,Snimace VZ“ a ,Tlacitko VZ“, mirné zhorSeni ve skupiné ,SkFin
VZ“, jinak beze zmén.
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Obr. 17: Cetnosti zaznam v KO na den na Vzduchové zafizeni za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

Rekonstrukci odpadl| brzdi¢ DAKO BS-2, tudiz vymizely i jeho zavady.
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Zdrojova soustava
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Obr. 18: Cetnosti zdznamd v KO na den na Zdrojovou soustavu za obdobi 1. 1. 2011 - 5. 12. 2012

Skupina ,Nabije¢ (CZE)“ obsahuje informace o statickém dobije¢i zvnéjsiho
elektrického rozvodu (MV 842 CZE nema).

4.5 Porovnani rekonstruovanych a pavodnich vozl fady 842
z DKV Brno na zdkladé udajl z hlaseni strojvedoucich

Poznamky k rozdéleni hlaseni dle skupin a kédu problému dle kategorizace SAP

Veskera zaznamenana hlaseni byla ruéné rozfazena do kategorii dle SAPu, aby je bylo
mozZno statisticky vyhodnotit. Zplsob pfifazeni ¢asto zdvisi na subjektivnim pohledu
osoby, ktera zafazeni provadi, a na kvalité popsani problému. Casto totiz neni z hldeni
zcela jasné, kde se vyskytl technicky problém (napf. z hldseni ,,z divodu jizdy na jednu
trakéni skupinu prodluzovani jizdnich dob” neni viibec jasné, pro¢ byla dana trakéni
skupina mimo provoz — spalovaci motor, prevodovka, chlazeni, startér, regulacni a
fidici soustava...).

Spolecné s pozadavkem na vyfiltrovani hlaseni na dopravu bylo tedy nutno zavézt dalsi
skupiny problém:

— doprava (mimoradné udalosti, nepravidelnosti v dopravé, adhezni podminky
— jizda na jednu trakéni skupinu (blize neidentifikovatelné zavady v pohonném
agregatu nebo v fidicim systému pii umozZnéni dojeti na jednu trakéni skupinu)
— pozar
Skupina Pomocné pohony — ostatni obsahuje zavady na klinovych Femenech
pomocnych pohon(l. Na rekonstruované vozy neni v této skupiné zadné hlaseni.
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Porovnani jednotlivych vozii DKV Brno
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Obr. 19: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den reko a nereko MV 842 za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Pro vylouceni z analyzy plati stejné podminky, jak pfi hodnoceni Knih oprav. Zde je tedy
potfeba vyloucit vozy 001, 002, 009, 015, 016 a 033.

Na prvni pohled je vidét vyrazny ndrlst poctu hlaseni v prepoctu na den u vsech
. . o ety 3 v 1
modernizovanych vozU. JelikoZ je zhruba " poctu hldseni na vozy nerekonstruované a "

vSech hldseni je na vozy rekonstruované, je jednoznacné, Ze ziskané vysledky jsou
spravné, nebot hustota poctu hlaseni na jednotlivé vozy markantné vzrostla.

Je ovSem potieba vzit vuvahu skutecnost, Ze je zaznamenano obdobi, kdy byly
rekonstruované vozy uvadény do provozu a obsluhujici i udrzujici personal teprve
ziskaval zkusenosti s pozdéji rutinnimi zavadami, které jiz pozdéji nebyly dlvodem
k pofizeni hlaseni. Pfi podrobnéjsim cteni vSech hlaseni strojvedoucich jsou znatelné
Lviny”, se kterymi prichazely nové problémy, které pozdéji ustaly. Coz nemusi nutné
znamenat, Ze se zavady prestaly vyskytovat, ale strojvedouci na né prestali v hlaseni
upozornovat, jelikoz ziskali zkuSenosti a schopnosti si s danym problémem poradit.

Pfesto lze z Obr. 19 jednoznacné vycist, Ze s modernizovanymi vozy byly v provozu
vétsi problémy, nez s fadou plvodni.
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Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich dle skupin problémi na 842 DKV Brno

0,8

M Pfed rekonstrukci

0,7 :
M Porekonstrukci

0,6

0,5

0,4

0,3

0,2

0,1

r

= > = © > > = ‘= o e} (4] = Rt > = © © > =
g £ 2 R £ 5 8 § g 8 £ 25 g 5 &8 £ 2 & =
= I 1] 2] o B = > > 7] i~ S I © © = p] >
] > = 2 £ = © o o > ) Nt % s =3 1%
£ 2 w 2 5§ 5§ E ¢ £ © T w c &= ®» 8 I 2 o
€ 5 T & ] L = 2 = —- © T©° T 9N © 3 O X 0
- = o <= S 8 © c > o 3 g N ] a 2
S o R} s} ® ) = G [ a 09 N3} < S
N 0 o > > [3) = i~ o ) 5 S ~C >O
- £ g £ 3 & 8 v B 8 3§ s 3 Z g
= I “ = < =
— © c o = @©
g ¢ £ g = & "7 5 e > g @ 5 5
@ o %) L ~ = o
- 2 a s © 8 g 3 > e
s = £ = 2 8§ N E =
> T = 3
o o = =
c ©
8_ <
©
o
= =
=

Obr. 20: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den dle skupin problému za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Vyrazné zhorseni nastalo ve skupiné ,Ovladaci prvky” a nové vznikla problematika
informacniho systému, ktery na pUvodnim voze nebyl instalovan. Vyrazné zhorseni
nastalo také u skupin , Trakéni prevodovka“ a ,Vozidlova skiin®.

Tyto vysledky je nutné podrobnéji rozebrat, aby bylo moiné |épe odhalit pficinu
problému.
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Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na ovladaci a fidici prvky 842 DKV Brno

0,45

0,4
0,35 M Pred rekonstrukci

M Po rekonstrukci

0,3

0,25

0,2

Obr. 21: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na ovladaci a fidici prvky za obdobi 1. 1. 2008 —31. 1. 2013

Centralni ridici ¢len

— nahla porucha obou trakénich agregatd najednou

— veskeré poruchy, které na misté strojvedouci odstranil restartem
— zmatené a malo pravdépodobné kombinace poruch

— poruchy CRV a DPV

Regulator tahu
— vSechny poruchy RTR nebo zavady na to poukazujici
Vodice a kabely

— veskeré zaznamy o zemnim svodu, zhorSeni izolaéniho stavu v fidicich
obvodech (ne startéry a mezivozové kabelové spojky)

— obecné vzniklé poruchy v elektroinstalaci, kde bylo strojvedoucim jako pficina
uvedeno husté snézeni

Konektory, svorky, zasuvky

— zavady mezivozovych propojek napf. pfi ztraté komunikace s fidicim vozem



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
DIPLOMOVA PRACE Strana 42

Ostatni vySe neuvedené Casti

— nespecifikované samocinné odpojeni trakce

— ztrata komunikace s ostatnimi vozidly vyfeSena restartem na motorovém voze

— nespecifikovana vynucena brzda, ale maximalné jeden az dvakrat za sménu,
jinak je usuzovano na poruchu prevodovky

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na pojezd 842 DKV Brno
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0,04 M Pied rekonstrukci

M Po rekonstrukci
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0,025
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0,015

0,01

0,005

Brzdova Brzdova Napravova Napravové Ostatni vyse Piskovaci Tryska a potrubi
jednotka jednotka prevodovka loZisko neuvedené Casti zafizeni mazani okolk(
kotoucové brzdy Spalikové brzdy

Obr. 22: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na pojezd za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Napravova prevodovka

veskeré poruchy ndpravové prevodovky
— nemoznost prerazeni smér(
— poruchy v signalizaci zafazeni sméru

— poruchy v pneumatickém ovladani ndpravové prevodovky vcetné poruch
hadicovych propojek

Zhorseni stavu ndpravovych prevodovek po rekonstrukci je zdanlivé. Z podrobnéjsiho
zkoumani jednotlivych hlaseni vyplyva, Ze samotnych problém0 s napravovou
prevodovkou (nemoznost fazeni sméru apod.) vyrazné ubylo. NarGst problému je dan
zhorsenim spoluprace napravové prevodovky a fidiciho systému pomoci kontrolnich
prvkd.
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Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na spalovaci motor 842 DKV Brno
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Obr. 23: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na spalovaci motor za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Regulace spalovaciho motoru

— pfi signalizaci kritickych otacek SM, nebo prebihani SM (pokud neni prebéhnuti
zpUsobeno nahlym samocinnym odpojenim trakce ve vykonu)

— poruchy akéniho ¢lenu

— nemoznost dosazeni maximalnich otacek

— nizky vykon motoru (mlZe ovSem byt zapfi¢inéno i jinou zdvadou, napfr.
zanesenymi palivovymi filtry, pridfenym elektromagnetickym ventilem
nouzového stopu, netésnym sacim potrubim mezi turbodmychadlem a
hlavami,...)

Ostatni vySe neuvedené Casti

— samovolné stopovani po sjeti z vykonu (muZe byt zapficinéno i poklesem tlaku
oleje vlivem prehrati mazaciho oleje, pokud strojvedouci uvede, Ze se mu
podafilo SM po néjaké dobé nastartovat, je tento zaznam pfifazen do zavady
chlazeni).

Olejové cerpadlo
— veskeré poruchy mazaciho okruhu spalovaciho motoru
Palivové hospodarstvi - Ostatni vySe neuvedené ¢asti

Vs v

— z nejvétsi ¢asti poruchy elektromagnetickych ventil(i nouzového stopu
— na rekonstruované vozy nejsou Zadna hlaseni na palivové hospodarstvi
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Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na topeni 842 DKV Brno
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Obr. 24: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na topeni a klimatizaci za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Topeni stanovisté - naprosta vétsina zavad jsou vodni netésnosti

Topny agregat — zdanlivé zhorSeni je dano opakujicimi se problémy s nefunkcnosti
topeni na 842.026. Celkové jsou vysledky z Obr. 24 nepfesné pro maly pocet vstupnich
dat.

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na trakéni prevodovku 842 DKV Brno
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Doplnéni oleje Kardanovy  Olejovychladi¢c  Ostatni vyse Ovladani
hridel neuvedené ¢asti  prevodovky

Obr. 25: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na trakéni pfevodovku za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Ovladani prevodovky

— poruchy trakéni prevodovky pfi ztraté komunikace prevodovky nebo pfi
nestandardnim chovani (fazeni) prevodovky — i ty, kde je jako pFicina problému
uvedeno snézeni
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Ostatni vySe neuvedené Casti

— vSechny dalsi poruchy prevodovky s vyjimkou neuvedeni trakéni skupiny do
provozu vlivem nizkého stavu oleje v prevodovce

Kardanovy htidel
— upadlé kardanové hridele

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na vodni hospodaistvi 842 DKV Brno
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Obr. 26: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na vodni hospodarstvi za obdobi 1. 1. 2008 —31. 1. 2013

Trakce - armatura a potrubi, napajec

— veskeré netésnosti vodniho okruhu pokud neni mistem uniku topeni na
stanovisti nebo primo v oddile pro cestujici

Trakce - vyménik a chladic
— veskera prehrati spalovaciho motoru
Trakce - ventilator, Zaluzie, reg. blok

— pozadavky na setizeni teploty chladici kapaliny (podchlazeny SM)
— vadna termostaticka c¢idla regulacnich blok

Sanitarni — ostatni vySe neuvedené ¢asti

— u rekonstruovanych voz(, stiznosti na zapach z odpadni nadrze WC
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Porovnani poctu hlaseni strojvd. na informacni systém a bocni dvere 842 DKV Brno
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Obr. 27: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na vozidlovou skfin a interiér za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

Dvere bocni

— zahrnuty i poruchy signalizace zavieni (v provozu Casto feSeno otevienim a
novym zavienim dvefi nebo dorazenim dvernich kfidel zvenci)

— u dvefi do sluzebniho oddilu zahrnuje i Spatné zaviené dvere, jejichz
samovolnym pootevienim doslo k blokaci trakce (tento problém zahrnuje asi
50 % pripadud blokace trakce dvermi za jizdy nebo pri zadani souhlasu k jizdé)

Informacni systém

— vyrazné problémy (zasekdvani, preskakovani stanic, nefunkénost hlaseni), které
pozdéji ustaly. Nejproblematictéjsi obdobi bylo od poloviny srpna do poloviny
fijna 2012, kdy bylo napsano celkem 84 z celkovych 97 hlaseni na informacni
systém.

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na VZ a VKV 842 DKV Brno
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Obr. 28: : Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na VZ a VKV za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013
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Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na vzduchové zafizeni 842 DKV Brno
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Obr. 29: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na vzduchové zafizeni za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

U rekonstruovanych vozu jen 16 zdznamuU na vzduchové zafizeni.

— Brzda — ovladaci prvky: celkem dva zaznamy, jeden na odpadnuti jistiCe brzdy,
druhy softwarovy odstranény restartem fidiciho systému.

— Kompresor hlavni — samotny kompresor Zzadnych zmén nedoznal, zménilo se
jen fizeni, které obstardva fidici systém vozu, viz. poruchy skupiny Zdrojova
soustava.

— Ostatni vySe neuvedené casti — poruchy houkacek, tlakového relé nebo
doplrikové brzdy.

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na zdrojovou soustavu 842 DKV Brno
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Obr. 30: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na zdrojovou soustavu za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013
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Zdrojova soustava - Regulator nabijeni

— u rekonstruovanych vozll zavady spole¢ného elektronického ovladani
kompresoru a regulace nabijeni

Porovnani poctu hlaseni strojvedoucich na ostatni problémy 842 DKV Brno
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Obr. 31: Porovnani poctu hlaseni strojvd. na den na ostatni polozky za obdobi 1. 1. 2008 — 31. 1. 2013

4.6 Vyhodnoceni

K vyhodnoceni je potfeba vzit v Uvahu charakter posuzovanych informaci. Neni mozné
provadét hodnoceni na zakladé Knih oprav a zaroven na zakladé hlaseni strojvedoucich
s cilem vzajemného potvrzovani ziskanych vysledka.

Bylo zvoleno vzit jako prvotni zdroj informaci o vozidle pravé Knihy oprav, kde jsou
informace o pozadavcich na dilenské zasahy, lze z toho usuzovat na narocnost udrzby
z hlediska mimoradnych spravkarenskych zasahl. HIlaseni strojvedoucich jsou
obsahlejsi, strojvedouci v nich podrobnéji popisuji priznaky poruch, které se béhem
jeho smény vyskytly. BohuZel, z popisu pfiznakd zavady nemusi byt vidy jasné, kde se
zavada stala. Strojvedouci mnohdy bud' pfi¢inu presnéji onacit neumi, nebo pocita
stim, Ze technicky problém popsal také do Knihy oprav. Proto nelze zhlaseni
strojvedoucich usuzovat na Cetnosti vzniklych poruch, ale na jejich zavaznost z hlediska
dopad(l na dopravu. Jedna se Casto o udalosti, které neni dlivod psat do Knihy oprav,
protoze k odstranéni problému stacil tfeba restart hnaciho vozidla, ale uz dojde ke
vzniku zpozdéni a tim nepravidelnosti v dopraveé.

Spalovaci motor

— Rekonstrukci doslo ke sniZzeni poctu zapisl v knize oprav témér na polovinu, coz
je jednoznacné zlepseni.
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V hlasenich strojvedoucich se ale rekonstrukci nic nezménilo. Je to tim, Ze
mnoho problém0 nové vzniklo dosazenim nového fidiciho systému, ¢imz
vzniklo mnoho problémd, které pfinasi provozni komplikace a vlastni vyhody
nového spalovaciho motoru tim v provozu znehodnocuje.

Trakéni prevodovka

Jedna se o obtizné hodnotitelny celek, protoze ani pfi psani Knih oprav nemaji
strojvedouci moznost zjistit presnéjsi pfiCinu problému. Diagnostika vozidla
preda poruchovou hlasku, ale vzhledem k charakteru poruch lze usuzovat spise
na problematiku komunikace nové prevodovky (jeji Fidici jednotky) s Fidicim
systémem. Kazdopdadné pocet zapist v Knihdch oprav klesl zhruba na Ctvrtinu,
¢imz doslo k jednoznacnému zlepseni.

Pomér dopadl poruch trakéni prevodovky na dopravu ovsem vyrazné vzrostl.
Je to prisuzovano porucham v ovladani prevodovky, presnéji v komunikaci ridici
jednotky prevodovky a fidiciho systému vozidla. Napft. velkym problémem
v provozu byly zemni svody vtéchto obvodech umocnéné pfi provozu ve
snéhové vanici. Dale bylo mnoho problém0 schybnym vyhodnocovanim
teploty oleje v prevodovce, kdy skokové doslo ke zvyseni na 1777 °C, fidici
systém to vyhodnotil jako chybu a dosSlo k odpojeni trakce nebo stopnuti
spalovacich motor(i a samocinnému zastaveni vlaku.

Napravova prevodovka

Doslo ke sniZzeni poctu zapisd v Knihach oprav zhruba na polovinu, prakticky
odpadly zavady, kdy nebylo mozné prestavit smér.

V hlasenich strojvedoucich ale doslo ke zhorsSeni situace. Zacaly se objevovat
Casto prechodné problémy, kdy fidici systém vyhodnotil poruchu napravové
prevodovky, kterd po néjaké dobé sama odeznéla (nebo pomohl restart vozidla)
a opét vse fungovalo jak ma. Lze tim opét usuzovat na problémy spiSe
v ovladacich obvodech nez v pfevodovce samé.

Vodni hospodarstvi

Jednoznacné sniZeni poctu zapistd v Knihdch oprav zhruba o ¢tvrtinu. Poruchy
regulace chlazeni klesly o tfi Ctvrtiny. Vétsina zapisi se tykd pozadavku na
vyfoukani chladice nebo vycisténi filtru chladice.

Mnozstvi probléma zplsobenych chlazenim v provozu zlstalo prakticky na
stejné Urovni. Casto se jednd o chybné vyhodnoceni teploty chladici kapaliny
fidicim systémem a tim padem dojde k omezeni vykonu SM, nebo k Uplnému
odpojeni trakce postizené trakéni jednotky.

Ovladaci a ridici prvky

V poctu zdznami v Knihdch oprav zhorSeni stavu. Poruchy jsou rGzného
charakteru, napf. poruchy izolace (asi nej¢astéjsi zapis), nemoznost startu SM,
faleSné hlasky poruch jinych agregat(, mechanické zdvady konektord.

V poctu hlaseni strojvedoucich jednoznacné zhorseni situace. Naprosta vétSina
takto zaznamenanych problému je zpUsobena pravé diky nedostatkim v fidicim
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systému a elektroinstalaci vozidla. Pfiznaky byly popsany jiz vyse u jednotlivych
jinych skupin problém.

Vozidlova skfin — dvere bocni

Nardst zapist v Knihach oprav zhruba o tretinu. Samotné dvere se rekonstrukci
technicky nijak vyznamné nezménily, byly pridany koncové spinace dvernich
kfidel pro kontrolu zavieni dvefi (a dle platnych norem i pro blokaci trakce
v pfipadé signalizace nezavienych a nezajisténych dvefi). Samotné zapisy v 70 %
nijak blize nespecifikuji problém s dvefmi, ostatni pozaduji sefizeni chodu,
opravu ovladani nebo nefunkcni signalizaci.

Nardst pocCtu hlaseni o zhruba tfi pétiny. Naprosta vétSina probléml je
signalizaci otevienych dvefi. Strojvedouci vtomto pfipadé musi vadné dvere
najit (odpojovanim mezivovozych kabelovych propojek hleda vozidlo ve vlaku,
na kterém problém vznikl), pak zkousi provézt restart a pokud nedojde
k ndpravé, dvefe uzamkne a nefunkcéni dvere oznaci (nebo oznacenim poveéri
¢lena vlakového doprovodu) pfislusnou nalepkou dle predpisu CD V62.

Jizda na jednu trakéni skupinu

Zde se jednda spiSe o ukazatel povahy strojvedoucich (tedy ochoty popsat
problém), nez o technickou zalezitost.

Lze tedy konstatovat, Ze rekonstrukci motorového vozu 842 doslo k dil¢éimu zlepSeni
spolehlivosti vozidla. Existuje ale fada vyraznych problému, které narusuji provoz
vozidla, konkrétné se jedna o fidici systém, informacni systém a bocni dvefe. Diky
tomu neni mozné tvrdit, Ze modernizace byla Uspésna.
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5 Vyhledani problematickych konstrukénich  uzll
z hlediska spolehlivosti a navrh reSeni pro snizeni
jejich poruchovosti

5.1 Uéel vyhledani problematickych celk

V predchozi kapitole byly popsany problémy, se kterymi se rekonstruovany viiz potyka.
JelikoZ provozni spolehlivost tohoto vozidla neni zcela dobra. Vyhledanim a zvySenim
spolehlivosti u nékolika nejproblematictéjsich celkd zvysi provozni spolehlivost
vyraznou mirou.

5.2 Pouzité zdroje dat

Pouzity byly informace z Knih oprav, hlaseni strojvedoucich a z historie poruch
diagnostického systému vozidla. Charakter informaci a zpUsob prace s datovymi zdroji
byl jiz dostatecné popsan v kapitole 3.2.

5.3 Metodika vyhledavani problematickych celki

Informace z Knih oprav a hlaseni strojvedoucich jsou roztfidéna dle kategorizace
v SAPu do skupin problému a upfesiujicich podskupin (kéd( problému). Toto rozdéleni
neni vhodné, protoze ne zcela idedlné popisuje skutecné problémy. Proto byla
vytvorena kategorizace pouzitd v Obr. 32, pficemz kategorie ,Vodni okruh® zahrnuje
jen obéh chladici kapaliny, topny okruh a problematiku vlastnich chladi¢l (tedy
nezahrnuje sanitarni systém vozidla).

Jelikoz z vysledkd predchozi analyzy vime, Ze velkym zdrojem problému je fidici
systém, je potieba do vyhodnoceni zahrnout jeho problémy s komunikaci s ostatnimi
celky, které jsou vétsinou prirazeny k problémdm téchto celkd, ackoliv ty samy o sobé
pracuji spravneé.

Proto byly k problémim Fidiciho systému prifazeny problémy ze skupin ,Spalovaci
motor — regulace spalovaciho motoru®, , Trakéni prevodovka — ovladani prevodovky” a
,Trakéni prevodovka — ostatni vySe neuvedené Casti”, viz. popis obsahu zaznama
v kapitolach 4.4,4.5 a 4.6.

Dle zvolené kategorizace problému (viz. Obr. 32) byly rozfazeny i pfisluSné zaznamy
z historie poruch z DPV.

Z veskerych takto ziskanych Cetnosti vyskytu zaznamenanych poruch byly vypocteny
procentualni vyskyty v kazdém zdroji dat zvlast. Tyto vysledky jsou zobrazeny spoleéné
v Obr. 32.
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5.4 Vyhodnoceni
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Obr. 32: Vyhledani problematickych celkd rekonstruovanych motorovych vozl 842

Vysledky ziskané z Knih oprav, hldseni strojvedoucich a z historie poruch diagnostiky
vozidla jsou zobrazené v Obr. 32 a jednoznacné spolu koresponduji.

NejhorSim prvkem vozidla je jeho elektricka ¢ast zastoupena v Obr. 32 kategoriemi
,Ridici systém a elektrovyzbroj“ a ,lzolace”. V podstaté se jednd o jeden celek, ale pro
presnéjsi stanoveni mista problému byl takto rozdélen. Data z diagnostiky jednoznacné
ukazuji na problémy sizolacnim stavem vozidla, coZ je vice neZ jasné potvrzeno
hldasenimi strojvedoucich, kde je sice v kategorii ,Izolace” malo hlasenich, ale problémy
s poruchami izola¢niho stavu jsou zahrnuty dle navazujicich projevi do kategorie
,Ridici systém a elektrovyzbroj*“.

DalSim problematickym prvkem jsou bocni dvere. Jiz v kapitole 4. byly problémy
naznaceny, podrobnéjSim feSenim se bude zabyvat kapitola 6. Je ovSsem vhodné
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zopakovat informaci, Ze velkym (po rekonstrukci nové vzniklym) problémem je
signalizace zavreni dvefi v ndvaznosti na blokaci trakce.

Poslednim velmi problematickym celkem je informacni systém. Zde na vétsi
problemati¢nost ukazuji hlaseni strojvedoucich. Je to dano tim, Ze nékteré poruchy
neumi diagnosticky systém vozidla zaznamenat. Zdznamy v knihach oprav chybi zfejmé
proto, Ze je mistnim zvykem uvadét poruchy informacniho systému spise do hlaseni
strojvedoucich, kde je vice prostoru na popis poruchy.

Posledni dva, dle wvysledkl v Obr. 32: Vyhledani problematickych celkd
rekonstruovanych motorovych voz( 842, zdanlivé problematické celky jsou spalovaci
motor a vodni okruh. Tyto maji nejvice zaznam( jen v knihdch oprav. Je to logicky
vysledek, dana zafizeni vyzaduji velkou pozornost dilenského personalu (velkd cast
zaznamu v KO je na doplnéni provoznich kapalin, vycisténi chladicd a na odebrani
vzorkd oleje), ovSem dle vysledkd z hlaseni strojvedoucich a diagnostiky vozidla
nepusobi v provozu pfilis probléma, proto je nelze hodnotit jako problematicky celek.

5.5 Navrhy reSeni

Problematika elektrické vyzbroje a informacniho systému je mimo odborné schopnosti
autora této prace, proto neni mozné se tim podrobnéji zabyvat.

K problematice izola¢niho stavu vozidla Ize doporucit nasleduijici:

— uloZeni a upevnéni kabell upravit tak, aby nedochazelo k jejich prodirani nebo
uvolfovani naslednému poskozeni o pohyblivé ¢asti

— svorkovnice a kabelové tunely utésnit proti vnikani prachového snéhu, naopak
umoznit odtok vody vysrazené ze vzdusné vlhkosti

— dokonaleji utésnit kabelové prichodky

— umoznit odtok vody ze zasuvek dalkového fizeni

— vyvarovat se montaznich chyb

FaleSnou signalizaci otevienych dvefi odstranit:

— zesilenim nosi¢d koncovych spinacl (provedeno v ndvrhu v kapitole 6.)

— zamezenim mozného posuvu télesa koncového spinace

— vénovanim vétsi pozornosti sefizeni koncového spinace (s ohledem na moziné
mirné provozni zmény v nastaveni polohy dverniho ktidla)

— pri periodickych opravach kontrolovat stav a sefizeni koncovych spinact

Problémy s nedostatecnym doviranim dvefi zavazadlového oddilu Ize prvotné vyresit
instalaci vhodnéjsiho madla kliky, kterym Ize dvere pfi zavirani zevnitf |épe pfitahnout
smérem dovnitf a dosadit mikrospina¢ na zapadku dvefi, pomoci kterého by bylo
uvnitf sluzebniho oddilu signalizovdno (napf. svételné) jeji spravné zapadnuti.
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6 Navrh opatreni ke zvySeni provozni spolehlivosti
vstupnich dveri s ohledem na platné legislativni a
normativni pozadavky na tento celek.

6.1 Popis stavajiciho reseni dveri

Vstupni dvere jsou konstruovany jako predsuvné s moznosti centrdlniho zavirani a
blokovani. Pohon dvefi je pneumaticky, vzaviené poloze jsou dvere jistény
mechanickou zapadkou. Vlastni mechanizmus dvefi jednokfidlych a dvoukfidlych se
v principu nelisi, dvoukfidlé dvere jsou doplnény ozubenym hiebenem pro zajisténi
spolecného pohybu dvernich kfidel a ddle jsou doplnény pfislusnymi nosnymi a
vodicimi prvky.
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Obr. 33: Pohon dvouktidlych dvefi, zdroj [3]

Na Obr. 33 je znazornén mechanizmus pohonu dvoukfidlych dvefi. Dverni kfidla jsou
zavésena na zavésech 44 a 45, ty se pohybuji na kladkach v nosném ramu 43. Pomoci
ozubenych hiebentd 30 a ozubeného kola 34 je zajistén spolec¢ny chod dvernich kridel.
Vlastni pohon je zajistén pneumatickym vdlcem 36. Mechanické zajisténi dvefi
v zaviené poloze je provedeno zapadkou 47, ktera je silou pruZiny pfitlaCovana do
aretacniho ozubu v dilu 18.
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Obr. 34: Pohon jednokfidlych dvefi, zdroj [3]

Jak je patrno z Obr. 34, tak pohon jednokfidlych dvefi je shodny s dvefmi dvoukfidlymi
jen s vypusténim nékterych dilG. U dvoukfidlych dveti je mechanizmus stejny pro dvere
v pravé i levé bocnici, u jednokridlych je provedeni v levé bocnici zrcadlovym obrazem
provedeni v bocnici pravé. Dvere sluZzebniho oddilu maji shodny mechanizmus, jako
dvere dvoukfidlé nastupni, ale je vypustén pneumaticky pohon (dvere do sluzebniho
oddilu jsou tedy pouze na rucni pohon).
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Obr. 35: Mechanicka aretace dvefi, zdroj [2]

V Obr. 35 je zndzornéno vlastni mechanické zajisténi v detailu. Mechanizmus je
nakreslen v zaviené a zajisténé poloze, tedy zapadka 24 je pomoci pruziny (neni
zakreslena) zaklesnuta do aretacniho ozubu v dilu 25. Zapadka je i se svym nosicem 12



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
DIPLOMOVA PRACE Strana 56

pevné prisSroubovana ke skfini vozu, téleso pneumatického valce spolecné s dily 25 a
11 se pfi otevirani pohybuje smérem doleva a zaroven se pfi vyklapéni dvernich kridel
ven ze skfiné, aby je bylo moZno predsunout pred bocnici, pohybuji smérem od drzaku
s mechanickou zapadkou.
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Obr. 36: Zafizeni pro mechanické odblokovani dvefi, zdroj [2]

V Obr. 36 je znazornéno zafizeni pro prenos mechanického pohybu z kliky na dvernim
kiidle na mechanickou zapadku. Pfi pouziti kliky se z dvefniho kfidla vysune trn, ktery
zatlaci na tlacnou tycku 41, ktera pak pfimo odtlaci zapadku. Tlacna tycka je do
zakladni polohy vracena pruZinou 43.

Princip Cinnosti

PFi otevirdni dveti cestujici pouzije kliku na dvernim kridle, kterd mechanicky uvolni
zapadku a zaroven pomoci plechové clonky pfipevnéné na odtlacné tycce (poz. 41 v
Obr. 36), ktera pres indukéni Cidla preda impulz z otevieni dvefi fidici jednotce dvefi.
Ta prestane napajet zaviraci EPV a za¢ne napajet oteviraci EPV. Tim dojde k naplenéni
pracovniho valce stlatenym vzduchem pro smér otevirani a dvere se otevrou.

Pokyn k zavirani dvefi je vidy elektricky (centralnim zaviranim, pouZitim zaviraciho
tlagitka na st&né v nastupnim prostoru). Ridici jednotka pfestane napdjet oteviraci EPV
a zacne napdjet zaviraci EPV. Dojde k naplnéni pracovniho valce pro smér zavirani a
dvere se zavrou.

V zavieném stavu jsou dvere jistény jak mechanickou zapadkou, tak neustalym
napajenim zaviraciho EPV.
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6.2 Definovani poruch a provoznich problémt

Ztejmé z Uspornych dlvodd se modernizace vozidla nijak vyrazné nedotkla dvefi.
Dverni kridla, mechanizmus dvefi a ovladani zlstaly prakticky beze zmén. Pred
rekonstrukci byly problémy stim, Ze v provozu dochazelo k povolovani Sroubovych
spoju vodicich list, dalSich prvkd mechanizmu dvefi a klikového mechanizmu. Veskeré
problematické Sroubové spoje byly pfi modernizaci vozidla zajistény lepidlem na
Sroubové spoje, takZze tento problém byl zatim odstranén.

Problematické je ovsem stdle ovladani dveri, kde zlstal celkem slozZity pUvodni
mechanizmus klik k ovladani dvefi, ktery v provozu trpi povolovanim Sroubovych spoja,
opotrebenim a hlavné je z hlediska cestujiciho uzivatelsky nevhodny. Pfi kratkodobém
zadani povelu k otevieni dvefi miZe dojit ktomu, Ze mechanicka zapadka neni
pridrzena pridrznym elektromagnetem (jeho civka mlzZe byt spdlena, nebo mize
prasknout pruzna planzeta, na které je upevnén, nebo se zapadka k elektromagnetu
nepriblizi natolik, Ze zlUstane pridrzena v odjisténé poloze), dojde ovsem k zadani
povelu k otevreni dvefi elektrickou cestou, tim padem odpadne zaviraci EPV, pres ktery
dojde k odvétrani pracovniho valce pro zavirani a dojde k pfitazeni EPV pro otevirani,
ktery naplni pracovni valec pro pfislusnou Cinnost. Diky zapadlé mechanické zapadce
ovsem dojde k zablokovani celého pohonu dvefi a dvefe se neoteviou. K odstranéni
tohoto stavu stadi stlacit tlacitko pro zavirani a proces otevieni opakovat s delSim
podrZzenim kliky. Tuto znalost ovSem cestujici vétSinou nemaji a ani ji nelze po nich
zadat. V provozu pak dochazi k tomu, Ze jsou cestujici prevezeni pres zastavku, ve které
by radi vystoupili.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze provozni problémy se tykaji nastupnich dvefi pro
cestujici, nikoliv dvefi do zavazadlového oddilu, které jsou stejné konstrukce ale jen na
rucni pohon. Tyto dvere v provozu nevykazuji vyraznou poruchovost, a proto neni
nutné se jimi pri zvySovani provozni spolehlivosti dvefi zabyvat.

6.3 Moznosti reseni

Jednim z moZnych feSeni problému je provedeni zastavby novych dvefi. Kdyby ovsem
vlastnik vozidla do této Upravy chtél investovat, udélal by to jiz pfi modernizaci vozidla,
kdy byla skfin kompletné odstrojena a pripadné uUpravy by se délaly lépe. Stavajici
pohon dvefi jako takovy ovSem nevykazuje vysokou poruchovost, veskeré vyse
nastinéné problémy s povolovanim Sroubovych spojl byly, zda se, odstranény jiz vyse
zminénym zajisténim k tomu uréenym lepidlem. Dalsi z vyhod tohoto pohonu je, Ze je u
dvoudilnych dvefi spole¢ny pro obé kfidla oproti dvefim napt. z Pars komponenty
s.r.o., kde jsou dvoudilné dvere reSeny instalaci v podstaté dvou jednodilnych proti
sobé do jednoho dverniho otvoru. V pfipadé vozidla rady 842 by se tak muselo
udrzovat Sest pohonU nastupnich dvefi oproti stavajicim Ctyfem, které jsou navic
stejné konstrukce pro dvere dvoukridlé i jednokridlé levé i pravé a vétSina dilG je
zaménnych. Navic konstrukce vnitfniho usporadani vozidla bez vyraznych zasaht
neumoznuje zastavéni dvefi s bocnim pohonem tak, aby nedosSlo ke zmenseni
prichodné sSitky dvefi (jejiz minimalni hodnota je definovana normami a nemusela by
byt dodrzena).
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Problém se zablokovanim pohonu dvefi vlivem kratkodobé obsluhy kliky Ize sice Fesit
Casovym zpozdénim mezi zadanim povelu kotevieni a vlastnim provedenim
pneumatického otevreni dvefi, stdle by ovSem cestujici musel védét, Zze kliku musi
pridrzet delSi dobu, coZz znamena, Ze by vlastné musel ,,umét” jezdit modernizovanym
vozidlem fady 842. To je nevhodné vzhledem k soucasnym trendim, které by mély
umoznit cestovani vlakem kazdému, kdo umi jen trochu cist a vykazuje primérnou
pfirozenou inteligenci, navic by stale zlstaly problémy s mechanizmem klik. Proto je
toto rfeSeni nedostacujici.

Vzhledem kvySe nastinénym okolnostem se tedy zdad byt vhodnou provedeni
rekonstrukce stavajicich dvefi se stavajicim pohonem ovsem s ovladanim tlacitkem tak,
jak je v soucasné dobé u vozidel provozovanych v CR bé7né a u cestujici vefejnosti
zazité. Stavajici pohon dvefi tuto Upravu umozniuje bez vyraznych zasahl a tim padem i
finan¢nich nakladd. Souvisi s tim ovSem nutnost vyfeSeni nouzového ovladani a nového
feSeni zamykdani dvefi (pfi poruse dvefi, pfi odstaveni vozu proti vniknuti cizich osob).
Rekonstrukce ovladani ptiblizi stavajici stav blize ktrenddm soucasné techniky se
splnénim planych legislativnich a normativnich pozadavkd.

6.4 Normativni a legislativni pozadavky

Nastupni dvere podléhaji normam a legislativhim poZzadavkiim. Provedeni nastupnich
dveri by mélo zarucovat kompatibilitu s infrastrukturou (napf. vyska nastupni hrany),
meély by zarucovat komfort (napf. hlukotésnost, vodotésnost), mély by byt pro
cestujictho snadno pouZitelné (umisténi, provedeni a oznaceni ovladacich prvkl) a
meély by byt bezpecné (napr. blokovani uzavienych dvefti za jizdy, nouzové ovladani,
odolnost proti opirajicim se cestujicim, centralni zavirani) a v neposledni radé by mély
splnovat pozadavky pro pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Proto
je pred navrZzenim rekonstrukce ovladani dvefi nutné se se vSemi platnymi normami
(zdkonnymi i technickymi, povinnymi i doporucujicimi) seznamit. NiZe jsou souhrnné
uvedeny pozadavky, které se navrhované rekonstrukce ovladani dvefi tykaji. Jelikoz
jsou rGizné pozadavky na jeden dil¢i celek dvefniho systému ¢asto uvedeny v normach
na rGznych mistech, jsou poZadavky sefazeny souhrnné pravé podle danych dil¢ich
celkd.

Nékteré pojmy dle CSN EN 14752:

Zablokované dvere
— zamknuté dvere, které nelze pouzivat

Odblokované dvere
— odblokované vlakovou ¢etou nebo automatickym zatizenim pro umoznéni ovladani
tlacitkem dvefi

Zamknuté dvere
— dvere mechanicky zajiSténé v zaviené poloze

Nezamknuté dvere
— dvere s uvolnénym mechanickym zamkem
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Zarizeni pro ndstup
- ovladaci prvek pro rucni otevirani dvefi z vnéjsku v pripadé, Ze nejsou schopny
normalni ¢innosti

Zarizeni pro nouzovy vystup
—ovladaci prvek pro rucni otevirani dvefi zevnitf v pfipadé nouze

TSI [4], [5]

Normy TSI jsou zavazné. Rozlisuji dvere uréené pro nastup a vystup cestujicich od dvefi
urcenych pro personal nebo naklad. V pfipadé navrhované rekonstrukce se jedna jen o
dvere urcéené pro ndastup a vystup cestujicich.

Dle normy TSI, viz. [4], ¢lanku 4.2.5.6 a normy TSI, viz. [5], ¢lanku 4.2.2.4.1a4.2.2.4.2 je
nutné splnit nasledujici pozadavky:

Zamykdni

Dvere musi byt moziné uzamknout pro uvedeni stavu mimo provoz. Uzamceni musi
mechanicky zajistit dvere proti otevieni. VesSkeré povely pro otevieni dvefi musi byt
pro tyto uzamcené dvere neucinné. Dale mohou byt uzamcené dvere vyjmuty
ze systému kontroly zavieni dvefi a musi aktivovat hlaseni o uzamdceni.

Dalkové ovlddani

Strojvedouci musi mit kontrolu o zavreni a zablokovani vSech dvefi pomoci systému
kontroly zavreni dvefi, nezablokovani jednéch nebo vice dvefi musi byt strojvedoucimu
signalizovano, dale musi byt strojvedoucimu zvukové a vizualné signalizovano nouzové
otevreni kterychkoliv dvefi.

Vozidlo musi umoznovat odblokovani dvefi jen na té strané, na které se nachazi
nastupiste.

Mistni ovladani

U kazdych dvefi musi byt lokalni ovladaci prvky uvnitf i vné a musi byt umistény pfimo
na kfidle dvefi nebo vedle néj. Ovladaci prvky dvefi musi byt opticky kontrastni
s povrchem, na kterém jsou nainstalovany. Ovladaci tlacitka se musi obsluhovat silou
maximalné 15 N. Pokud jsou ovladaci tlacitka pro otevirani a zavirani nad sebou, musi
horni vidy slouZit k otevirani. Stfed vnéjSich ovladacich prvkd musi byt ve vySce 800 —
1200 mm nad vSemi druhy nastupist, u kterych vlak zastavuje. Vnitfni ovladaci prvky
musi byt ve vySce 800 — 1200 mm nad podlahou vozidla. Ovladaci tlacitka musi mit
vizudlni indikaci, Ze jsou pfipravena k pouziti. Pokud zavieni dvefi aktivuje dalkové
doprovod vlaku, nesmi tato indikace zhasnout nejdéle 2 s pred zahajenim zavirani.

Bezpecnostni prvky

Musi byt zajisténo vzajemné blokovani dvefi a trakce. Jsou-li nékteré dvere otevreny
nebo jen nezablokovany, nesmi byt mozné zadat trakcni vykon. Je-li zadan trakcni
vykon, nesmi byt moZné otevrit dvere. Tato blokace musi byt automaticka. Vozidlo
muzZe byt vybaveno manualnim vyfazenim tohoto bloku pro pfipad vyjimecnych situaci.
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VSechny vnéjsi dvefe pro cestujici musi byt vybaveny nouzovym oteviranim pro
moznost jejich poufZiti jako nouzového vychodu.

Nastupni dvefe musi mit systém zjistujici prekazku ve dvefich (cestujiciho), ktery po
omezenou dobu zastavi zavirani dvefi v pfipadé, Ze detekuje prekazku (cestujiciho).

Dvere musi mit zvukovou signalizaci slySitelnou uvnitf i vné vlaku.

— Pri odblokovani dvefi musi zaznit zvukovy signal po dobu 5 s, je-li v této
dobé zahajeno otevirani, maze signal po 3 s skoncit. Tento signal musi
mit charakter dvou pomalu pulzujicich ton (2 pulzy za sekundu) o
kmitoctech 3000 + 500 Hz a 1750 + 500 Hz s hladinou akustického tlaku
70 + 2 dB ve vysce 1,5 m nad podlahou ve stfedu vozidla.

— PFfi automatickém nebo dalkovém zavirani dvefi musi zacit zvukova
signalizace nejméné 2 s pred zacatkem zavirani dvefi a musi znit po
celou dobu zavirdni. Tato signalizace musi mit jiny tén neZz pfi
odblokovani. Zvukova signalizace pfi zavirani dvefi musi mit charakter
rychle pulzujictho ténu (6 — 10 pulz za sekundu) o kmitoctu
1900 + 500 Hz a hladiné akustického tlaku 70 + 2 dB vné vozidla 1,5 m
od stfedu dvefi 1,5 m nad Urovni nastupisté, uvnitf vozidla plati stejné
podminky, jako u signalu pfi odjisténi dveri.

Podle ¢lanku 4.2.2.5 normy TSI [5] musi byt nastupni schidky osvétleny intenzitou
minimalné 75 lux( v 80 % Sitky schidku svitidlem umisténym vedle néj nebo pfimo ve
schidku.

Prostor nastupnich dvefi musi byt na podlaze barevné odlisen.
UIC 560 [6]

Normy UIC jsou doporucujici, jelikoz vozidlo neni uréeno pro mezinarodni provoz a
navic se jedna o motorovy vz, ktery lze provozovat jen s uréenymi radami pripojnych
vozl, je na zvazeni, ma-li byt tato norma bezvylu¢né dodrZena. Norma rozliSuje
nastupni dvere a dvere pro nakladku sluZzebnich voz( nebo zdsobovacich dvefi jidelnich
voz(. Dale jsou rozliSovany dvefe predsuvné a kridlové, ovladané rukojeti nebo
tlacitkem. Zde je uveden jen souhrn pozadavk( tykajicich se navrhované rekonstrukce,
tedy dvere predsuvné ovladané tlacitkem.

Zamykdni

Dvere musi byt moiné uzamknout c¢tyrhrannym klicem dle RIC. Na celni strané
Ctythranu musi byt znacka (Cara), kterd ve svislé poloze znamend, Ze zdmek je
odemcen a ve vodorovné, Ze je zamcen.

Dalkové ovladdani

Nastupni dvere vSech voz( vyrobenych po 1.1.1972 musi byt vybaveny dalkové
ovladanym zaviranim. Spina¢ dalkového zavirani dvefi musi mit polohu pro aktivaci
centralniho zavirani ve sméru hodinovych ruci¢ek a musi byt nearetovana. Ovladani je
pomoci ¢tyrhranného klice dle RIC. Spinace dalkového zavirani maji byt umistény



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
DIPLOMOVA PRACE Strana 61

500 mm nad podlahou, aby je bylo moZno uZivat i z nastupisté. Pouzitim se zavrou
dvere v celé soupravé s vyjimkou téch, ze kterych je ddlkové zavirani dvefi ovladano.

Mistni ovldadani

Kazdé dvere musi byt zvenku i zevniti vybaveny ovladaci rukojeti nebo ovladacim
tlacitkem. Ovladaci tlacitka (oteviraci a zaviraci) musi byt uvnitf umisténa pfiblizné
1350 mm nad podlahou, vné vozu musi byt 1550 + 300 mm nad temenem kolejnice.
Vnéjsi zaviraci tla¢itko muUZe byt vynechano, pokud je moZno dvefe zavfit rucné
z kolejového loze.

Ridici systém

Ridici systém vstupnich dvefi by mél byt navrien tak, aby automaticky dvefe zaviral po
uplynuti urcitého €asu za nizkych vnéjsich teplot. Musi byt mozné nechat zablokované
dverfe na té strané, na které neni nastupiSté pfi stani vzastdvce, nebo nechat
zablokované vsechny dvere pfi mimoradném stani na trati.

Blokovani dveri

Dvere musi byt vzaviené poloze zablokovany mechanicky. Odblokovani mlze byt
provedeno bud rucné, nebo elektricky pouzitim tlacitka, nebo pohyblivé rukojeti.
Jestlize selze elektrické nebo automatické odblokovani, musi byt moZno dvere
odblokovat rucné.

Zablokovani se musi automaticky aktivovat pfi prekroceni rychlosti 5 km/h a jelikoz
dvere nemaji Zadna vnéjsi madla ani schiidky, musi byt znemoZnéno otevreni dvefi jak
zvenku, tak zevnitf (dvere s vnéjSimi schidky a madly musi vidy umoZnovat otevieni
zvencdi).

Za normalnich provoznich podminek musi byt dvéma nezavislymi prvky zajisténo to, ze
za jizdy nemuZe dojit k ndhodnému otevieni dvefi (mimo poruch, které nejsou
v soucasnych provoznich podminkdch pravdépodobné). Aby to bylo zaruceno,
doporucuje se pouziti modernich metod ke zjistovani poruchovych stavli a to bud
kontinualni kontrola béhem provozu, nebo pfi bézné udrzbé.

Bezpecnostni prvky

Vnitfni natér dveri musi byt kontrastni s barvou okolnich stén, zevniti musi byt dvere
oznaceny napisem: ,Neotvirejte, dokud vlak nezastavi.” Tento napis muZe byt
jednojazycny i vicejazyny. Je doporuceno doplnit toto oznameni piktogramem dle UIC.

Dvere musi mit systém detekujici prekazku v nastupnim prostoru, a to bud foto-
elektricky, nebo tlakovy proti sevieni.

Musi byt provedena svételnd a/nebo akusticka vystraha indikujici zavirajici se dvere.
Tuto vystrahu musi byt mozno vypnout pro ucely udrzby.

Mechanizmus dvefi musi byt navrZzen a udrzovan ve stavu, ktery zarucuje bezpecnou
funkci za normalniho provozu. Konkrétné pevné a pohyblivé ¢asti zamku musi mit vzdy
dostatecné presahy. Mechanizmus dvefi musi byt navrieny tak, aby zajistoval
samosvorné uzavreni. Tento stav musi byt béhem bézného provozu udrzovan.
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Rucni odblokovdni dveri a nouzové ovladdni

Kazdé dvere musi byt moZzno nouzové otevrit pouZitim zafizeni k nouzovému nastupu
nebo vystupu, které odblokuje pfislusné dverfe, nebo oboje dvefe v nastupnim
prostoru. Je nezbytna opticka nebo akusticka signalizace poutZiti zafizeni k nouzovému
nastupu nebo vystupu. Musi byt moZzné nouzové ovladani dvefi zrusit.

Zarizeni k nouzovému nastupu nebo vystupu musi byt oznaceno napisem: ,Nouzové
ovladani dvefi, pouzit jen v nebezpecdi.” Tento napis mize byt proveden v jednom nebo
vice jinych jazycich.

Doporucuje se opatfit zafizeni k nouzovému nastupu nebo vystupu plombou.

PFi pouZiti nouzového ovladani dvefi pro udrzujici personal musi byt mozné vyradit
z ¢innosti optickou i akustickou signalizaci.

CSN EN 14752
Tato norma je v CR zavazna.
Mistni ovladani

Dvefe musi byt uvnitf i vné osazeny tlaCitky pro otevirani a zavirdni a musi byt
umisténa tak, aby ruka cestujiciho, ktery tlacitko ovlada, nebyla vystavena nebezpeci
zachyceni. Jsou li uZita tlacitka dvefi , Otevfit” a ,Zavfit”, musi mit horni vidy funkci
,Otevrit”. Barva tlacitek musi byt vidy kontrastni s okolim. Tlacitko ,,otevfit“ musi mit
barvu zelenou, tlacitko ,,Zavfit“ musi mit barvu ¢ervenou.

Vnitrni tlacitka ,,Otevrit” a ,,Zaviit“ musi byt u jednoktidlych dvefi umisténa na dvernim
kridle pobliz Celni hrany dvefi, u dvoukfidlovych dvefi musi byt na pravém kridle pfi
pohledu zvozidla pobliz ¢elni hrany dvefi. Vnitfni tladitka se umistuji ve vySce
1,0 + 1,4 m nad podlahou vozidla.

Vnéjsi tlacitka ,Oteviit” a/nebo ,Zavfit“ musi byt u jednokfidlych dvefi pobliz celni
hrany dvefi. U dvoukridlovych dvefi ma byt tlacitko pro otevieni umisténo na levém
kfidle pfi pohledu na vozidlo pobliz ¢elni hrany dvefi. Vnéjsi tla¢itka se umistuji ve
vysce 1,0 + 1,4 m nad Urovni nastupiste.

30
=~

Legenda
1 minimalni aktivni plocha
2 ramecek

Obr. 37: Priklady tlacitek dvefi, zdroj [9]
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Sila pro aktivovani tla¢itka ma byt mensi nez 15 N. Tlacitka, jejichz pohyb je nepatrny
nebo Zadny maiji signalizovat pouziti napt. nasvicenim. Tlacitka nesmi byt aktivovana
vlivem provoznich zrychleni. Cinnd tlacitka maji byt nasvicena a nasviceni ma
oznacovat aktivni oblast pro pouziti tlacitka.

Ovladdni dveri

Dvere nesmi byt mozno odblokovat pfi rychlosti vyssi nez 5 km/h, k odblokovani nesmi
dojit v pripadé vypadku napajeni dverniho systému. Systém musi umoznovat
odblokovani jen na jedné strané, nebo i na obou, umoznuje-li to infrastruktura.

Vlakovy systém musi prfed odjezdem mit informaci o tom, Ze vSechny dvere jsou
zavieny s vyjimkou dvefi, ze kterych vlakova Ceta dalkové zavira dvere ostatni. Pokud
tato funkce neni moznd (napf. provoz s nekompatibilnimi vozidly, kterd pfenos tohoto
signalu neumozniuji) musi se dvefe automaticky zavrit, pokud rychlost prekroci 5 km/h.
Pfemosténi této funkce je mozné jen pfi mechanickém zablokovani zavienych dveri
vyfazovacim zafizenim.

Nouzové ovladani

Kazdé dvere, které mohou byt pouzity pro nouzovy vystup, musi byt vybaveny
zarizenim pro nouzovy vystup. Toto zafizeni musi zevnitf odblokovat jednotlivé dvere a
musi zUstat funkéni i pfi vypadku napdjeni, dale musi byt trvale provozuschopné,
pokud nebyly dvere vyrazeny z provozu. Smluvné musi byt oSetfeno, zda-li ma byt
otevieni znemoznéno v pfipadech, kdy by vystup byl nebezpecny (rychlost, poloha
vozidla), toto zafizeni mizZe byt blokovano vlakovym liniovym zabezpecovaéem nebo
fidicim systémem vozidla. Ovladaci sila nema byt vétsi nez 150 N. Zafizeni pro nouzovy
vystup nesmi byt uvedeno do Cinnosti vlivem provoznich zrychleni.

Pouziti zafizeni pro nouzovy vystup musi byt indikovano na ovladacim pultu vozidla a
na misté akusticky a/nebo opticky pfimo u dvefi, u kterych bylo toto zafizeni
aktivovano. Pouziti musi byt prokazatelné oznaceno (strzenim plomby, rozbitim skla,
zdznamem dat).

Nahodnému pouZziti zafizeni pro nouzovy vystup ma byt zamezeno bud nutnosti pouziti
dvou podruznych prvk(, ochranou snimatelnym krytem nebo zamezeni otevieni dvefi
dokud neni vystup bezpecny. Konstrukce musi omezovat riziko nahodného nebo
neumysiného poufziti, Zddné ovladaci prvky nesmi byt zaménitelné s jinymi. Smluvné
ma byt osSetfeno, zdali ma byt toto zafizeni mozno pouzivat bez poskozeni krytu nebo
plomby napft. klicem RIC.



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera

Strana 64

DIPLOMOVA PRACE
—.zBO
4 ™ |
b . S
S — | I IS S
}
! ]
| .~
%
i
?_
i P
e ET
\ r . L SRS &
) e

Obr. 38: Priklad provedeni zatizeni pro nouzovy vystup, zdroj [9]
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Obr. 39: Prostor pro umisténi zafizeni pro nouzovy vystup, zdroj [9]
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Rukojet zafizeni pro nouzovy vystup (doporucuje se vsak celé zafizeni) musi byt
oznacena barvou RAL 3020 dle DIN 6164.

Zarizeni pro nouzovy nastup a/nebo pro nastup vlakové cety musi byt umisténo u
kazdych dveri, kterd pro tento ucel maiji slouzit. Umisténi a pocet, je predmétem
smlouvy. Ovladaci prvek tohoto zafizeni pro nastup musi byt umistén v blizkosti dvefi
tak, aby jej bylo moZznou pouzit jak z irovné koleje, tak z nastupist s béznou vyskou.
Zarizeni ma byt moZno poutzit, jen pokud dvere nebyly vyrazeny z ¢innosti. Konstrukce
musi zabranovat samovolné aktivaci vlivem provoznich zrychleni. Pouziti tohoto
zarizeni ma byt signalizovano vlakovému fidicimu systému. Konstrukce musi omezovat
riziko nahodného nebo neumysiného pouziti, Zadné ovladaci prvky nesmi byt
zaménitelné s jinymi.

Zarizeni pro nastup musi byt ovladatelné jak klicem, tak rukojeti (pokud je pouzit
pohyb rotacni, otevieni ma byt ve smyslu chodu hodinovych ruci¢ek). Doporucuje se,
aby celé zafizeni bylo natfeno barvou RAL 3020 dle DIN 6164.

Vyrazeni dveri z provozu

NepouZzivané dvefe musi byt moZno z vnitfku zamknout (moZnost vyfazovani dvefi
zvenku je na domluvé sobjednatelem) vyfazovacim zafizenim, které musi byt
provedeno tak, aby je mohla obsluhovat pouze opravnénd osoba (napft. klicem RIC).

Pfi vyrazeni dvefi z provozu musi toto zafizeni zablokovat dvefe proti vSem povelim
k otevieni, mechanicky zamknout zaviené dvere, indikovat stav vyfazovaciho zafizeni,
mistné preklenout zajistovaci spinac dvefi.

Umisténi ovladaciho prvku vyrazovaciho zafizeni musi byt uvnitf vozu 400 mm nad
podlahou a vné vozu nejvyse 1700 mm nad Urovni koleje.

Akustickd a optickd vystraha

Akusticka vystraha pred zaviranim dvefi (ma byt slySitelna uvnitf i vné vozidla) méa byt
v ¢innosti vzdy, kdyZ automaticky systém bude dvere samocinné zavirat, pfi mistnim
zavirani ma byt akustickd vystraha individualné u pfrislusnych dvefi pred jejich
zaviranim.

Akusticka vystraha pfi zavirani ma byt spusténa minimalné 1 s pred zapocetim zavirani
dveri, ma trvat alespon 2 s a musi byt zfetelné slysitelna jak z nastupisté, tak z vnitfku
vozidla. Smluvné pak musi byt oSetfeno, jakou ma mit tato vystraha hladinu hlasitosti,
jak ma byt upravena vzhledem k provoznim podminkam (l(izkové vozy, metro...) a jestli
ma byt opakovdana, pokud dojde k opétovnému zavirani dvefi po predchozim preruseni
zavirani vlivem prekazky ve dvefich. Doporucend frekvence akustické vystrahy je
1900 Hz.

Pfi odblokovani dvefi ma byt aktivovana akustickd vystraha informujici cestujici, ze
dvere jsou pripraveny pro otevieni. Zvuk ma byt odliSny od akustické vystrahy pfi
zavirani.

Opticka vystraha ma zvendi i zevnitt vozidla varovat pred zapocatym zaviranim dvefi.
V tomto pripadé ma zacit 1spred pocatkem zavirdani a ma trvat alespon 2s. Pri
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odblokovani dvefi ma opticka vystraha upozornit cestujici, Ze jsou dvere pfipraveny pro
jejich otevreni.

Bezpecnostni prvky

Zamceni dvefi musi byt provedeno mechanickym zatizenim, které musi zlstat
zamknuto i v pripadé vypadku napdjeni dverniho systému. Zamykaci zafizeni musi
zUstat zamknuto aZ do povelu k otevieni dvefi po predchozim povelu k odblokovani,
nebo do uvedeni do Cinnosti zafizeni pro nouzové ovladani.

Elektrické a pneumatické napajeni musi byt v souladu s poZadavky 8.2.1 , Provozni
podminky“ v EN 60077-1:2002.

Elektronické zafizeni (hardware) musi byt vsouladu s EN 50155 a EN 50121-3-2.
Software musi byt pro splnéni vSech bezpecénostnich pozadavk( na dvefe navrien na
nezbytné Urovni bezpecnosti (SSIL - Software Safety Integrity Level). Pravidla pro drazni
fidici a ochranné systémy jsou v EN 50128. Funkce softwaru musi byt ovérena béhem
zkousky typu.

Elektrické vybaveni musi odpovidat normé EN 50153 tak, aby bylo osobam zabranéno
dotyku ¢asti pod napétim. Soucasti pristupné pro udrzbu nebo sefizovani dvefi nemaji
byt v bezprostfedni blizkosti nebezpecnych prostorli, kde hrozi Graz elektrickym
proudem nebo nebezpecni zachyceni. Je-li to nutné, musi byt vestavén mistni
odpojovaci systém. Musi se brat vuvahu moina rizika vzniknuvsi pfi pretrzeni
trolejového vedeni.

Ovladaci systém musi byt proveden tak, aby k samovolnému odblokovani dvefi doslo
aZz pfi vzniku nejméné dvou na sobé nezavislych zavad.

Musi byt osazeny Sstitky s informacemi pro cestujici, jak maji dvere pouzit. Pokyny maji
byt provedeny znackami, nebo znackami s doprovodnym textem. Stitek umistény vedle
nebo pfimo na zafizeni, musi obsahovat pokyny pro pouziti pravé tohoto zafizeni.

Pro Ucely udrzby musi byt moZno vypnout napajeni kazdych dvefi. Po opétovném
zapojeni napajeni dvefi (po vypnuti, vypadku, vyrazeni z provozu nebo nouzovém
pouziti) musi byt toto obnoveno bezpecné fizenym zpUsobem tak, aby se predeslo
Urazu.

Touto normou jsou stanoveny citlivosti detekce dvefi na prekazky, narazové sily dvefi a
sily potfebné pro vyjmuti pfedmétu sevieného ve dvefich. Vzhledem k tomu, Ze pohon
dveri zGstane plvodni, neni mozné tyto pozadavky splinit.

6.5 Navrh rekonstrukce
Vykresy navrhu rekonstrukce jsou priloZzeny jako pfiloha.

Cilem rekonstrukce je nahradit nespolehlivé a uZivatelsky nevhodné ovladani klikou za
ovladani tlacitkem, které je uZivatelsky vhodnéjsi a cestujici jsou na tento zplsob
ovladani jiz zvykli z jinych typ0 vozidel.

Se zménou ovladani dvefi ovsem nutné souvisi i vyfeseni jejich nouzového ovladani a
zamykani. Oboji je totiZ ve stavajici varianté vazano na mechanizmus kliky.
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Umisténi ovladacich prvki dle pozadavkd norem

JiZz zminované normy rlznym zplUsobem upravuji poZadavky na dverni systém. Nékteré
se navzajem zpresnuji, jinde jsou naopak v rozporu. Prostor pro umisténi jednotlivych
ovladacich prvkd je v Obr. 40.

Pro vnitfni ovladaci tlagitko normy TSI i CSN EN 14752 stanovuji rozsah vysek nad
podlahou, ve kterych mohou byt umistény ovladaci prvky. Prlnik téchto pozadavkl je
pak velmi uzkym pasem. Dadle je stanoveno, Ze vnitrni tlac¢itko ma byt u dvoukfidlych
dvefi na pravém kfidle pfi pohledu z vozidla. Vymezeny prostor je v Obr. 40 vySrafovan.

Vnéjsi ovlddaci tlagitko rovnéz normy TSI a CSN EN 14752 umistuji v uréitém rozmezi
nad hranou nastupisté. Obé ovSem poZaduji uvazovat minimalni i maximalni vysku
nastupisté. Tim padem se obé normy dostavaji do rozporu, viz Obr. 40. Vymezeny
prostor je opét vysrafovan.

Pozadavky pro umisténi zafizeni pro nouzovy vystup a zafizeni pro vyrazeni dvefi jsou
jednoznacné naznaceny v Obr. 40.
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Ovladaci tlaCitko vnéjsi Vyrfazovac dvefi

Obr. 40: Umisténi ovladacich prvk dle platnych norem
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Provedené zmény

1. Je nahrazena ovladaci klika tlacitkem véetné odstranéni mechanizmu klik.

2. Je nahrazen plvodni systém prenosu posuvného pohybu od kliky z dverniho
kfidla na zapadku novym elektromagnetickym ocistovaéem, ktery nahradi
funkci kliky. Zaroven slouzi k mechanickému odjiSténi dvefi pfi nouzovém
ovladani.

3. Je zabudovan novy zamek pro vyrazeni dvefi z provozu, puvodni, ktery pfi
zamceni znemoznoval mechanicky pouziti klik, je zcela odstranén.

4. Je provedeno nové nouzové ovladani dvefi, které mechanicky dvere odjisti a
umozni jejich rucni otevreni.

5. Se zabudovanim novych komponent je zabudovan svisly oto¢ny kryt, ve kterém
je vnitfni zafizeni pro nouzovy vystup, a prochazi jim rovnéz madlo, které je
nutné pro otevreni krytu odmontovat.

Popis navrhovaného feseni

V navrhované Upravé je provedena nahrada kliky a jejiho mechanizmu
elektromagnetem, ktery pfi otevirani dvefi odtlali zapadku a tim odjisti dvere.
Prakticky je to provedeno nahradou celého nosic¢e krytu mechanizmu, ktery zaroven
slouZi jaké voditko odtla¢né tycky (poz. 41 v Obr. 36), za odjistovac dvefi (842-2013-
02).

Tento se sklada z elektromagnetu EMSA 8317-2 s vratnou pruzinou, Uhlové paky, ktera
prevadi silové plsobeni z elektromagnetu (a od bowdenl nouzového ovladani) na
zdvihatko svratnou pruZinou, které odtlaci zdpadku dvefi, a koncovych spinacl
dvernich kfidel snimajicich spravné dovreni dvefi.

Elektromagnet je standardné dodavan na napéti 24 V, ale vyrobce umi dodat tento typ
i na 48 V. Relativni zatéZovatel Ize uvazovat 5 %.

Tab. 1: Technicka data elektromagnetu EMSA 8317-2

Relativni zatéZzovatel % 100 40 25 5
Jmenovity tah pfi 0,9 U, N 13 23 36 71
Napajeci napéti \Y DC48V
Jmenovity zdvih mm 25
Jmenovity pfikon w 23 47 74 310
Pracovni poloha - Libovolna
Mechanicka Zivotnost Cykla 10’
Tepelna tfida izolace - B
Teplota okoli °C -10 az +40
Kryti - el. pfistroj/el. pfivod - IP43/1P65
Hmotnost elektromagnetu/kotvy kg 1,2/0,25

Tab. 2: Technicka data elektromagnetu EMSA 8317-2
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Samostatné vratné pruziny elektromagnetu a zdvihdtka umoZnuji mechanické
rozvazani elektromagnetu a uhlové paky, tim padem uhlovd pdka zlstane pohybliva i
v pfipadé, Ze by doslo k mechanickému znehybnéni elektromagnetu v klidovém stavu
vlivem jeho poruchy. To je dulezité pro spravnou funkci nouzového ovladani dvefi.

Pfi zadani povelu k otevieni ovladacim tlacitkem na dvernim kfidle dojde k odpadu
zaviraciho EPV a tim padem i k odvétrani pracovniho valce, zaroven dojde k napdjeni
elektromagnetu odjistovace, ktery kratkodobé zajisti mechanické odjisténi dvefi, a
rovnéZz dojde k napajeni oteviraciho EPV, ktery zajisti naplnéni pracovniho valce pro
otevreni a dvere se otevrou. Oteviraci EPV z(stane napdjen po celou dobu otevieni
dveri, aby s nimi nebylo mozno ru¢né manipulovat.

Pfi zadani povelu kzavieni ovladacim tladitkem na kfidle dvefi dojde k odpadu
oteviraciho EPV a tim i kodvétrani pracovniho valce, zaroven dojde k napdjeni
zaviraciho EPV, ktery naplni pracovni valec pro zavreni dvefi a dvere se zaviou a
mechanicky zajisti zapadkou, kterou do aretaéniho ozubu zaklesne pruZina. Zaviraci
EPV zlstava po celou dobu zavieni dvefi napajen, ¢imZ je zajistén normativni
pozadavek na dvoji jisténi dvefi (vzduchem a zapadkou).

Vyrazeni dvefi z provozu je provedeno zamkem, ktery mechanicky zajisti dverni kridlo
proti otevieni a zdaroven, diky zabudovanému koncovému spinaci, poda fidicimu
systému informaci o vyrazeni dvefi z provozu. Mechanicky zdmek je zabudovan v nové
zfizené kapse ve dvernim kfidle a zapada do nové zfizeného protikusu, ktery je pomoci
dvojice Sroubu pfiSroubovan ke skfini vozidla.

Nouzové ovladani dvefi je ru¢ni s mechanickym zafizenim, které vyradi blokovaci
zarizeni dvefri (zapadku) z ¢innosti. Ovladaci prvek pro nouzovy vystup a nouzovy
nastup jsou funkéné totoiné. Pfi pouZiti zaplombované rukojeti nebo otoceni
Ctyrhranu (bez poruseni plomby) je mechanicky povel pomoci bowdenu prenesen do
odjistovaCe dveri, kde dojde kpfitazeni Uhlové pdky a tim k mechanickému
odblokovani. Zaroven maji tyto ovladaci prvky pomocné kontakty, které zrusi elektrické
napajeni obvodu pfislusnych dvefi, ¢imZ dojde k odpadu zaviraciho EPV a tim i
k odvétrani pracovniho valce a tim umozni dvere otevrit. Jakakoliv jind manipulace
s dvefmi nez rucni je vtu chvili vylou€ena. Tento stav trva az do zruSeni pozadavku
k nouzovému ovladani dvefi vracenim ovladaciho Ctyrhranu klicem RIC do vychozi
polohy pfimo na ovlddacim zafizeni pro nouzovy vystup/nastup, na kterém byl
poZadavek k nouzovému odblokovani zadan. Pro zajisténi normativniho
bezpecnostniho pozadavku je vnitfni zafizeni pro nouzovy vystup opatfeno blokovacim
elektromagnetem, ktery znemoznuje odblokovani dvefi za jizdy.

Svisly otocny kryt slouzi k pristupu k protikusu zamku a k zatizeni pro nouzovy vystup a
jeho bowdenu. Pro otevreni tohoto krytu je nutné demontovat madlo, které je na ném.
Aby mohl byt kryt co nejlehéi a pritom zlstala zachovana poZadovana nutnd pevnost
madla, je mezi sténou a krytem vloZena distan¢ni podloZka, kterd z(stava na sténé a je
do ni nasroubovano madlo skrz diry v otocném krytu.

Bowden nouzového odjisténi dvefi je nutné instalovat tak, aby nebyl zahnuty na mensi
poloméry, nez je 400 mm, jinak je ohroZzena jeho funkce. Zaroven je potieba jej pred
montazi a pak i v provozu dobfe mazat, aby nedoslo k jeho zreznuti a tim i znehybnéni,
nebo je mozno pouzit bowden se samomaznym lankem.
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Sefizeni odjistovace dvefi

Zdvih zdvihatka je dan prevodem uhlové paky a zdvihem magnetu a je tedy neménny.
V celém systému je ovSsem rezerva 4 mm, kterou lze vyuZit pro doregulovani zdvihu
zapadky. Hrubé nastaveni se provadi vkladanim podloznych plechd do uloZeni
odjistovace dvefi, jemné nastaveni (do 2 mm) je pak moZno provézt povolenim
pojistné matice na kotvicce elektromagnetu a vysSroubovanim/zasroubovanim opérné
hlavice, kterda pak pulsobi na Uhlovou paku (hlavici je nutno opét zajistit pfitazenim
pojistné matice).

Bowdeny se nahrubo reguluji volbou délky lanka, jemna regulace je pomoci stavécich
Sroubl na odjistovaci dvefi.

Sefizeni zamku dvefi

Protikus zamku je proveden tak, aby bylo mozno jej Stelovat i bez rozebrani spodniho
vedeni dvefi (pro jeho Uplnou demontaz je nutné vyjmout svislou ty¢ spodniho vedeni
dveri). Protikus umoznuje pficny posuv diky ovalnym diram pro Srouby a jeho
vzdalenost od dverniho kfidla je mozno nastavit podloznymi plechy, které maji misto
dér pro Srouby zarezy, které umoznuiji jejich vsunuti a pripadné vyndani pfi pouhém
povoleni Sroubl protikusu zamku stranovym klicem bez jeho demontaze (a tedy bez
demontaze svislé tyce dolniho vedeni dvefi).

Poznamka

Pokud by skutec¢né doslo krealizaci této rekonstrukce, je nutné provézt kontrolu
namahani soucasti a kontrolu na vysokocyklovou unavu, coz by bylo jiz nad ramec této
prace.

Na dohodé vlastnika vozidla se schvalujicim uUrednim orgdnem zlstava pouZiti
vystraznych prvk( (akustickd a opticka vystraha, osvétleni a barva schldkd, ...), které
jsou popsany v normativnich pozadavcich.

NavrZend uUprava spliiuje normativni pozadavky na bezpecnost, neni vsak moziné
dodrZet pozadavky na maximalni ovladaci silu pfi ru¢nim ovladani dvefi, na silu pro
vyjmuti sevieného predmétu apod. jelikoZ plvodni mechanizmus dvefi byl vyroben a
ve vozidle schvdlen v dobé, kdy takto pfisné pozadavky nebyly v normach zaneseny.
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7 Zaver

V soucasné dobé jsou rekonstruovany vsechny sériové vozy a jsou s rliznou Uspésnosti
nasazeny do provozu. V pribéhu provozu dochazi k odhalovani jejich chyb a jsou snahy
jejich reseni, coz se mulzZe projevit na mozné neaktualnosti informaci v dobé
odevzdavani této prace. Provozovatel i zhotovitel rekonstrukce se vzajemné snazi na
problémy reagovat a resit je.

Jednim zcild této prace bylo vypracovat vyhodnoceni vlivu rekonstrukce na
spolehlivost vozidla. V souCasné dobé lze na zakladé zjisténi zpracovanych v této praci
hodnotit Uspésnost rekonstrukce ponékud rozporuplné. Doslo k vyraznému zlepseni
spolehlivosti dil¢ich konstrukénich celkd. BohuZel, kladné dojmy ztéchto diléich
Uspécht jsou ponékud zastinény problémy v elektroinstalaci a fidicim a diagnostickém
systému.

Dalsim z cili prace bylo odhaleni problémd rekonstruovaného vozidla a nastinéni
navrh(l jejich teSeni. JelikoZ se ukazalo, Ze nejvétSim problémem jsou zavady
elektrotechnického razu, neni mozné v této praci vypracovat podrobnéjsi zkoumani a
konkrétnéjsi ndvrhy reseni.

Pfedem znamy problém byly vstupni dvere, kde bylo za ukol vypracovat navrh
mozného feseni zvyseni jejich provozni spolehlivosti. Vlastni pohon dvefi nevykazuje
zasadni zavady, ale je problematické jejich ovladani z hlediska cestujiciho. Byl
vypracovan prehled normativnich pozadavk( a na jejich zakladé byl nastinén mozny
zpUsob reseni.

Tato prace ma za ucel objasnit problematiku ,, détskych nemoci” rekonstruovanych
motorovych vozl 842. Stale probihaji prace na odstranéni téchto problém(. Autor této
prace je na zakladé vyvoje situace ohledné snah napravy problému presvédcen, Ze se
do provozu dostane kvalitni a spolehlivé vozidlo, které bude pfinosem jak pro
provozovatele, tak pro cestujici verejnost.
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Pfilohy
1) Vykres ¢ 842-2013-01-1: Ovladani dvefri 1400
2) Vykres ¢ 842-2013-01-2: Ovladani dvefi 700
3) Vykres ¢ 842-2013-02: Odjistovac dvefri
4) CD-ROM s databazi v MS Access, kterd byla pouzita pti vypracovani diplomové
prace, a se soubory v MS Excel, pomoci kterych byla data vyhodnocovana.
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