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Strucny popis elektrické trisoustavové sedmivozové jednotky
s naklapécimi skiinémi rady 680
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Elektricka tfisoustavova sedmivozova jednotka tady 680 s nakldpécimi skiinémi
v tlakotésném provedeni s klimatizaci na rychlost 230 km/h, je uréena pro mezinarodni
provoz mezi Berlinem, Prahou a Vidni. Pfedmétnd jednotka je odvozena od jednotky tfady
ETR 470 (9 vozi) ktera je provozovana na trati Milano - Zurich - Stuttgart od roku 1996.

Vlaky s naklapénim vozové skiin€ umoziuji snizeni jizdnich dob na obloukovitych tratich,
aniz by bylo nutno stavajici trati modifikovat.VSechny vozy vlaku jsou vybaveny aktivnim
hydraulickym systémem naklapéni vozové skiing, ¢aste¢né kompenzujicim ucinek pticného
zrychleni na cestujici v prijjezdech obloukem a umoznujicim tak vyrazné zvysit primérnou
rychlost a komfort cestovani na obloukovitych tratich. Aktivni hydraulicky systém naklapéni
vozové skiin€ je shodny se systémem jiz pouzivanym zeleznicemi rznych evropskych zemi:
FS, DB, SBB, RENFE, VR, CP, SZ, SNCF.

Nova konfigurace jednotky ve srovnani s ETR 470 (se sedmi vozy namisto deviti) vyzaduje
odli$né uspotadani trakéni vyzbroje, s cilem garantovat dobrou troven provozu i v piipade
poruchy jednoho trakéniho pohonu. Pivodni konfigurace vlaku ETR 470 (9 vozi) je sloZzena

ze tfech trakénich pohontl, z nichz kazdy ma instalovany vykon 2 MW.

SniZzenim sestavy jednotky z 9 na 7 vozl a pouzitim stejného uspotradani elektrické trakcni
vyzbroje (dva trak¢éni pohony), bude instalovany vykon 4 MW.V piipadé poruchy jednoho
trakéniho pohonu by se vykon snizil na 50% celkového vykonu, coz neni dostacujici pro
zaruceni ptijatelného provozovani jednotky.Z tohoto diivodu navrhovana jednotka fady 680
predpoklada odlisSné usporadani trakéni vyzbroje slozené ze dvou trakénich pohont z nichz
kazdy ma dvé nezavislé soustavy s instalovanym vykonem po 1 MW. Celkovy instalovany
vykon jednotky je stejny jako u ETR 470 slozen¢ho ze 7 vozli (4 MW) avsak,v ptipadé
poruchy jedné trakéni soustavy se zabudovany vykon snizi na 75 % celkového vykonu.
Popsané usporadani trak¢éni vyzbroje navic umoznuje dosazeni uspory elektrické energie
vypinanim nezavislych soustav podle tratovych poméra.
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Toto odlisné uspotfadani trakéni vyzbroje je odvozené od pouzitych systémi na 3 kV
instalovanymi naptiklad na Pendolino Alaris RENFE a Pendolino SZ.

Zakladni odliSnosti od elektrické jednotky ETR 470 :

e slozeni ze 7 vozli namisto 9

e odliSné uspotadani trakéni a pomocné vyzbroje, odvozené z aplikace na 3 kV u vlaki
ALARIS RENFE a Pendolino SZ

ttisoustavovy systém napajeni (ETR 470 je dvousystémova, 3 kVss a 15 kV 16 2/3 Hz)
jednotka fady 680 je vybavena podvozky pouzivanymi u jednotek ICT-N

systémy kontroly bezpecnosti jizdy jednotky pro vyuziti na trati Berlin - Praha - Viden
umisténi jednotek kompresori a kondenzatorti klimatizace na stfeSe

kabina strojvedouciho jako v ETR 470 s mistem fizeni vpravo v souladu s

predpisy CD

e automatické spfahlo od firmy DELLNER

Veskeré dalsi systémy, jak je dale popsano, pouzivaji stejna feseni jako jednotka ETR 470.
Cela jednotka je tlakotésnad a je vybavena klimatizaénim zatizenim /vytapénim/.

Trakéni vyzbroj je rozdélena na vSechny vozy jednotky. Osm hnacich ndprav zarucuje
optimalni pfenos instalovaného vykonu a zajistuje nezbytné dynamické charakteristiky

jednotky.
Kazdé jednotka je slozena ze sedmi vozu.

Trakéni vlastnosti jednotky Fady 680:

Napéti troleje 3kV=, 15kV~, 25kV~
Maximalni vykon na obvod¢ kol 3 920 kW
Trakéni sila pii rozjezdu 200 kN
Maximdlni provozni rychlost 230 km/h
Maximalni po&ateéni zrychleni 0,41 m/s’
Priimérné zrychleni 0+100 km/h 0,39 m/s”
Odpovidajici doba 0+100 km/h 68 s
Primérné zrychleni 0+160 km/h 0,27 m/s”
Odpovidajici doba 0+160 km/h 162 s
Primérné zrychleni 0+230 km/h 0,13 m/s”
Odpovidajici doba 0+230 km/h 462 s
Rezidudlni zrychleni pii 230 km/h 0,03 m/s”
Maximalni piekonatelny sklon pfi rychlosti. 230 km/h 3 %0

Maximalni uzitd adheze pti rozjezdu je 19 % s maximalni trakéni silou 200 kN.



Elektricka trisoustavova sedmivozova jednotka rady 680 se
sklada z nasledujicich typi vozu :

Potadi vozli:  Ttida: Charakteristika jednotlivych vozi: Radové oznadeni:
1. 1 Hlavovy viz trakcni 681
2. 1 Vlozeny viiz 081
3. Bufet Vlozeny viiz trak¢ni 683
4. 2 Vlozeny viiz 084
5. 2 Vlozeny viiz trakéni 684
6. 2 Vlozeny viiz 082
7. 2 Hlavovy viz trakéni 682

Na jednotce jsou pouzity nasledujici provozem osvédcené dily a uspotradani:

béZné a hnaci podvozky : shodné s podvozky doddvanymi pro vlaky

ICT-N. Na hnacich podvozcich je ptfenos hnaciho momentu z motoru podélné

ulozeného pod skiini vozu proveden pomoci kloubového hiidele na

napravovou pievodovku.

aktivni naklapéci systém: hydraulicky systém véetné piislusného elektronického tizeni
skrin: integralni stavba vozové skiiné z velkoplosnych hlinikovych profilt, shodnd se
skiini v soucasnosti pouzivanou pro ETR 470 a ETR 480

trakéni elektricka vyzbroj / pomocna zarizeni: pies zmény v usporadani navrhovaného
systému, zakladni komponenty (vyrobenou firmou Elettromeccanica Parizzi) jsou
odvozeny od téch, jez jsou pozivany v predchozich projektech (Pendolino Alaris RENFE a
Pendolino 310 SZ).

Mezi hlavni prednosti elektrické jednotky rady 680 lze zaradit:

rozdéleni vykonu na vice naprav

rozdéleni trakéniho vykonu a vykonli pomocnych zafizeni na vice nezdvislych
komponenti vyzbroje, aby se zvySila spolehlivost, hospodarnost a snizily se ztraty
v ptipad¢ poruch

vhodnym rozdélenim komponenti do jednotlivych vozl jednotky je dosazeno
rovnomeérného zatizeni jednotlivych dvojkoli

pouziti velkoploSnych profilti z lehké slitiny pro konstrukci skiiné umozituje dosahnout
niz§i hmotnost, pfi garantovani vysoké odolnosti proti korozi a dobré urovné
termoakustické izolace.

Provozni urceni jednotky
Jednotka je uréena pro mezinarodni provoz a respektuje podminky trati CD, DB a OBB
s rozchodem 1435 mm, které jsou elektrifikované jednou z téchto soustav:

3kV ss

- 15kV 16 2/3 Hz
- 25kV 50Hz



Klimatické a geografické podminky v nichz Ize jednotku

provozovat

Teplota okolniho prostredi -30°C az +40°C
Relativni vlhkost vzduchu max.. 90 % pii 20 °C
Maximalni nadmotska vyska 1200 m

1. Zakladni technické udaje

1.1 Rozchod 1435 mm
1.2 Nejvyssi provozni rychlost /zkusebni rychlost 230/253 km/h
1.3 Hmotnost jednotky 385 t £+ 5% Tolerance

hmotnosti vychéazeji ze znéni vyhlasky UIC 610.

1.4 Hmotnost podvozku

e trakéniho s elektromagnetickou brzdou 8,8t+5%
e trakéniho bez elektromagnetické brzdy 8,8t+5%
e bézného s elektromagnetickou brzdou 8,5t£5%
e bézného bez elektromagnetické brzdy 7,9t+ 5%

Tolerance hmotnosti vychazeji ze znéni vyhlasky UIC 610.

1.5 Hmotnost na ndpravu (prumérna, vztahuje se na napravy celé
jednotky) 13,75 t+ 5%
Tolerance hmotnosti vychazeji ze znéni vyhlasky UIC 610.

1.6 Hmotnost jednotlivych vozii jednotky na podvozek (bez podvozku)
Hmotnost na podvozek hnacich vozi

e hlavovy trakéni viiz - 681 20,40 t + 5%
e  vlozeny trakéni viz - 683 19,60 t £+ 5%
e vlozeny trakéni viiz - 684 19,80t + 5%
e hlavovy trakéni viz - 682 20,60 t+ 5%

Tolerance hmotnosti vychéazeji ze znéni vyhlasky UIC 610.

Hmotnost na podvozek vlozenych vozii

e vlozeny viiz s transformatorem - 081 21,00t = 5%
e vlozeny viiz bez transformatoru - 084 14,00 t £ 5%
e vlozeny viiz s transformatorem - 082 21,00 t £ 5%

Tolerance hmotnosti vychéazeji ze znéni vyhlasky UIC 610.



1.7 Parametry a pozadavky rozhodné pro stanoveni prechodnosti jednotky:

e typové osvédCeni jednotky, kterym se prohlasuje jeji shodnost se schvalenym typem,
zapis o technické kontrole ve smyslu vyhlasky ¢. 173/1995 Sb. a vyhlasky ¢. 174/2000 Sb.
prukazy zpisobilosti UTZ

absolvovani technicko bezpe¢nostni zkousky

prukaz zpusobilosti drazniho vozidla

1.8 Obrys pro jednotku
UIC 505 -1 ptiloha 6 pro vozidla s vykyvnymi skiinémi

1.9 Maximalni sirka 2 800 mm
1.10 Maximalni vyska se spusténymi sbéraci 4310 mm

1.11 Délka jednotlivych vozii jednotky pres sprahlo (pres kryt sprahla)

¢ hlavovy vz 1.682 a 1.681 27 650
mm

e vlozeny viiz 1.082,1.684,1.084,1.683,.08 1 25 900 mm
1.12 Celkova délka jednotky pres sprahla 185 300 mm
Celkova délka jednotky 184 400 mm
1.13 Rozvor jednotlivych vozii jednotky (vzdalenost krajnich néprav) 21 700 mm
1.14 Rozvor podvozku (trakcni i bézny) 2 700 mm
1.15 Vzdalenost stredii otaceni podvozkii (vSechny vozy) 19 000 mm

1.16 Délka previslého konce vozu (bez aut. sprahla)

e hlavovy vliz na strané ptedniho Cela 5200 mm
¢ hlavovy vliz na stran€ zadniho cela 3450 mm
e vlozeny viiz 3 450 mm
1.17 Jmenovity prumeér kola / minimalni priumer 890/840 mm

1.18 Jizdni obrys kola typu ORE S 1002 s vyskou okolku 28 mm

1.19 Nejmensi jmenovity polomeér oblouku koleje pri priijezdu tratovou
rychlosti (stav pri zapnutém i vypnutém zarizeni pri naklapéni)



e bez naklapéni (pfi nekompenzovaném piiéném zrychleni 1,0 m/s%) 190 m

e snekompenzovanym zrychlenim < 1,8 m/s” 250 m

1.20 Pevnostni parametry jednotky

Hodnoty pro pevnostni dimenzovani jsou v souladu s vyhlaSkou UIC 566 a UIC 651, ktera
plati pro elektrické jednotky.

Skiing jsou dimenzovany pfi stlaceni na zatizeni 1500 kN a na tah 1000 kN

Upevnéni ptistroji a vnitiniho vybaveni odpovida vyhlasce UIC 566

1.21 Chodové viastnosti drazniho vozidla vcetné cisla jakosti chodu W,
Jednotka bude schopna zarucit pfi maximalni rychlosti 160 km/h jakostni ¢islo chodu Wz <
2,5 pro oba sméry, jak vertikalni tak pticny.

1.22 Druh tahlového ustroji

e na Cele hlavovych vozli je integrovano automatické sprahlo vyrobce DELNER které¢
umoznuje mechanické, elektrické, pneumatické a tidici spojeni max. dvou jednotek t. 680.
Kdyz se automatické sprahlo nepouziva je zakryto v aerodynamické hlavé.
V ptipadé jeho pouziti je dalkove ovladano ze stanovisté strojvedouciho.

Pro kazdou jednotku je pocitdno s jednim hlavovym mechanickym adaptérem k umoznéni

spojeni jednotky s lokomotivou v ptipad¢ nouze.

e mezi vozy jednotky bude kratké sprahlo vyrobce DELNER , které¢ miize absorbovat energii
cca 15 kJ.

1.23 Usporadant dvojkoli

(1A (A1) + 227+ (1A) (A1) + 272" + (IA)(Al) + 22" + (1A)(AlY
682 082 634 084 683 081 681
(1) (2) 3) (4) (5) 6) (7)

1.24 Jmenovité trolejové napéti 3kV ss
15kV/16 2/3 Hz
25kV/50 Hz

tolerance napéti dle UIC 600

1.25 Vykon trvaly, vyuzitelny k prekonani jizdnich odporii 4 000 kW

1.26 Maximalni rychlost pri preprave ve viaku

V ptipadé¢ vleceni v nouzové situaci, je maximalni pfipustna rychlost 120 km/h.
Maximalni provozni rychlost je 230 km/h téz v ptipadé jizdy dvou sptazenych jednotek .
680.

1.27 Vykon dynamické brzdy



Elektrodynamické brzdéni zarucuje nasledujici podminky provozu:
e maximalni vykon 4100 kW

e trvalé brzdéni udrZzovaci 2 400 kW na kolech

Jednotka umoZiuje rekuperacni brzdéni.

1.28 Velikost prevodu v napravové prevodovce, pienos vykonu motoru na
hnaci dvojkoli t=25
1.29 Pocet mist k sezeni a k stani ve vozech

Potadi vozli:  Tiida: Charakteristika jednotlivych Radové oznadeni: Pocet
vozl: mist
k sezeni:

l. 1 Hlavovy viz trakéni 681 53
2. 1 VlozZeny viiz 081 52
3. Bufet Vlozeny trakéni viz 683 24
4. 2 Vlozeny viiz 084 44+2
5. 2 Vlozeny trakéni viiz 684 53
6. 2 VlozZeny viiz 082 52
7. 2 Vlozeny trakéni vz 682 53

Celkovy pocet mist k sezeni v 1 tF. 105

Celkovy pocet mist k sezeni ve 2 tF. 226 + 2 invalidé

Celkovy pocet mist k sezeni v jednotce: 331 + 2 invalidé

Jednotka miZe prepravovat stojici cestujici v po&tu nejvice 1 osoba na 1 m* .

1.30 Hmotnost plnée obsazené jednotky 415t+5%
Tolerance hmotnosti odpovidaji vyhlasce UIC 610

1.31 BRZDA ( Druh a typ)

Jednotka je vybavena brzdou:

e tieci kotoucovou s elektropneumatickym ovladanim (ep)

e clektrodynamickou (EDB)

¢ magnetickou kolejnicovou (Mg)

Soucasné brzdéni elektrodynamickou brzdou a brzdou pneumatickou na hnacich népravach

se neuskuteciiuje.

Pouzity druh brzd splni pti soucasném piisobeni pozadavek na hodnotu brzdiciho procenta:

e vrezimu brzdéni R + Mg pfi normalnim zatizeni jednotky = min. 250 % */

e vrezimu brzdéni R pfi normalnim zatiZeni jednotky, vypocitanym podle vyhlasky UIC
544-1, ptiloha 6 min. 205 % */

Dodavatel brzdového zatizeni:
e zafizeni brzdy,které tvoii soucast podvozku : KNORR BSG */
e zafizeni brzdy,které tvori soucast skiiné : SAB-WABC



2. Popis jednotky

2.1 Podvozky

S vyjimkou mechanického spojeni se skiini jsou podvozky identické s podvozky ICT-N,
vyrobené pro Némecké spolkové drahy podle vyhlaSky UIC 515 a patii ke generaci podvozkl
s hydraulickym pohonem naklapéni.

Vybaveni podvozkid mazanim okolkd, pruzinovou stacionarni brzdou  apod. je popsano
v Technickych podminkéch jednotlivych vozl jednotky.

Jednotka ma dva typy podvozki :

trakéni podvozky, které maji pohanénou jednu napravu (blize stfedu vozu) od trakéniho
motoru umisténého pod skiini vozu a pomoci kloubového hiidele se ptrenasi moment na
ptevodovou skiin pevné ulozenou na hnaci néprave

bézné podvozky, které maji obé napravy shodné bez prevodové skiing.

Oba typy podvozkll jsou dvounapravové s dvoustupiiovym svislym a jednostupnovym
pricnym vypruzenim (pficné vypruzeni je aktivni pneumatické, realizované dvéma
dvoj¢innymi vzduchovymi vdlci) a jsou pfizplisobeny pro montdZz kolejnicové brzdy.Do
podvozkl je integrovano hydraulické zatfizeni umoziujici aktivni nakldpéni vozové skiiné.
Hlavni udaje :

e rozvor podvozku 2 700 mm

e rozchod 1 435 mm

e prumér novych kol dvojkoli 890 mm
e pramér kol dvojkoli pii maximalnim opotiebeni 840 mm
e uspotadani dvojkoli u podvozku trakéniho 1- A

e usporadani dvojkoli u podvozku bézného 2

2.1.1 Ram podvozku

Ram podvozku typu “dvojitého H” je monoblokové konstrukce,svafeny s ocelového plechu
Fe 510 D UNI 7070,e tvofen dvéma podélniky,které jsou spojeny dvéma trubkovymi
pficniky.

Ram je ulozeny na skupiné pruzin primarniho vypruzeni a se skiini je spojen pomoci kolébky
a skupiny pruzin sekundarniho vypruZeni.

Réam je vybaven ptisluSenstvim pro montaz nasledujicich uzll a zatizeni:

vedeni dvojkoli a pruzin primarniho vypruzeni,pruzin sekundarniho vypruzeni, tyCovych
stabilizatorti, pti¢nych narazek a pticnych tlumica, svislych tlumict, tlumici vrténi podvozku,
taznych ty¢i,pneumatickych valci aktivniho pficného vypruzeni,nosi¢i brzdovych
pak,brzdovych jednotek,nosi¢li elektromagnetické kolejnicové brzdy a reakéni tyce
prevodové skiiné (pouze na trakénich podvozcich)

Ram je identicky s ramem ICT-A, byl vyzkouSen z hlediska odolnosti vii¢i namahani na
zkuSebnim zatizeni spolecnosti Fiat Ferroviaria a s ispéchem obstal pii homologacnich
zkouskach EBA (viz vysledky zkousek a homologace)

2.1.2 Vypruzeni podvozku

Podvozek je vybaven dvoustupnovym svislym vypruzenim a jednostupnovym piicnym
vypruzenim.



Primarni vypruZeni

Primarni vypruzeni je tvofeno dvojicemi (vnitini a vnéjsi) slozenych Sroubovych ocelovych
pruzin,které jsou umistény z boku loziskové skiiné a ulozeny pomoci pruznych podlozek
stiedicitho kotouce a ptipadnych vymezovacich podlozek.Kazd4 sada pruzin je uloZena na
nosici spolec¢né odlitém se skiini napravového loziska. Vyrovnavani kolovych sil a setfizovani
vuli v narazkach se provadi vkladanim podlozek pod pruziny.Vinuté pruziny jsou doplnény
paralelné fazenymi hydraulickymi tlumici.

Sekundarni vypruZeni

Vypruzeni je typu “flexicoil”.Sklada se ze dvou skupin slozenych Sroubovych ocelovych
pruzin uspotradanych vedle sebe po obou stranach podvozku.Kazda skupina pruzin zahrnuje
tfi pruziny (vnitini,vnéj$i a stfedni, kterd je umisténa ve stiedni poloze vici prvym dvéma),
které jsou umistény mezi kolébkou a rdmem podvozku pies pryZzové bloky.Takto slozené
skupiny umoziuji bocni a vertikalni posun jakoZz i pohyb podvozku viici skiini pfi projizdéni
oblouku.Sekundarni vypruzeni je osazeno dvéma vertikdlnimi a dvéma horizontalnimi tlumici
namontovanymi po jednom na obou stranach podvozku, mezi kolébku a rdm podvozku.
Piicné vypruZeni

Zatizeni na posun skiing “pfi€né aktivni vypruzeni”,udrzuje centrdlni polohu skiiné¢ vozu vici
podvozku pfi zachovani ptfi€nych parametr polohy vozidla.

To umoziuje zarucit takovou uroven komfortu jizdy v oblouku, kterd odpovidd komfortu
jizdy vozidla na ptfimych tsecich trati a navic umoziuje tlumit ty pfi¢né sily na podvozek od
skiing vozidla, jejichZ pticina tkvi v nepravidelnosti koleji.

Aktivni pfi€né vypruzeni sestavd ze dvou nezavislych pneumatickych skupin (po jednom na
podvozku), které¢ jsou napajeny vzduchem z hlavniho potrubi a ze dvou dvojic pneumatickych
valct (po jedné na podvozek).Tyto valce umoznuji v oblouku kompenzaci polohy skiing,
Pristroje kazdého kompletu jsou ve skupiné umistény pod skiini vozidla v blizkosti
ptislusného podvozku.

2.1.3 Spojeni podvozku a skiiné vozu

Vertikalni spojeni skiii - podvozek je realizovano pomoci zavések, které spojuji nosic¢
naklapéciho zafizeni pifipevnény na skiini vozu kolébkou podvozku. Skiin je takovymto
zpisobem doslova zavéSena na kolébce tak, aby se mohla naklapét.

Kolébka ptenasi hmotnost skiin€ na podvozek pres sekundarni vypruzeni. Normalni polohy
skiiné na podvozcich je dosazeno prostou gravitaci, bez jakéhokoliv namahani hydraulickych
valct aktivniho naklapéni skiin€ vozidla.

Spojeni mezi skiini a podvozkem dopliuji:

e dveé tyce proti kolébani se zavésem

skupina posunu skiing

dva pneumatické valce aktivniho pticného vypruzeni

dva vertikalni tlumice

dva horizontalni tlumice



2.1.4 Pienos podélnych sil

Podélné¢ sily se prenaseji z ramu podvozku na kolébku prostiednictvim ¢epu kolébky, ktery je
uloZen v rameni tazného zafizeni pomoci specialniho pryzového kloubu. Dvé podélné tazné
tyCe opatiené pryzovymi klouby spojuji rameno tazného zafizeni s pfi¢niky rdmu podvozku

2.1.5 Vedeni dvojkoli

Vedeni napravovych lozisek je provedeno pomoci kyvnych ramen (ojnic), ktera umoziuji
rejdovnost dvojkoli. Asymetrické vedeni skiin€¢ napravového loziska v ramu podvozku
zajistuje dobry prijezd oblouky spolu s dobrou stabilitou podvozku pii vysoké jizdni
rychlosti na pfimé trati.VSechny napravy trakénich podvozkl a vzdy jedna naprava béznych
podvozkil jsou opatieny uzemnovacem. Konstrukce zabranuje priichodu proudu pies loziska
dvojkoli.

2.1.6 Dvojkoli

U hnacich podvozkl je béznym vnéjsi dvojkoli, zatimco vnitini je dvojkoli hnaci. Na hnaci
napraveé je namontovana pievodovka, kterd pfendsi moment z trakéniho motoru umisténého
pod skiini vozidla pomoci kloubového htidele.

U béznych podvozki jsou obé dvojkoli bézna.

Dvojkoli jsou dynamicky vyvazena.

Zbytkové nevyvazeni (podle norem FS TV.DA.01.2/ST.117.6 AGO 87) je 0,3 Nm.

2.1.6.1 Napravy

Napravy jsou duté, dimenzovany podle vyhlasky UIC 515-3. Materidlem napravy je ocelova
slitina podle normy UNI 6787-71. Napravy jsou individuelné¢ kontrolovdny pomoci
ultrazvukovych testa.

2.1.6.2 Kola

Jsou pouzity odhluénéné monobloky (pfiSroubovany amortizéry absorbujici hluk, ktery
vzniké pfi valeni kola po kolejnici) z oceli R7T */ pficemZ odpovidaji vyhlaskam UIC 812.3
a UIC 510-2.

Profil kola odpovidd ORE S 1002 s vyskou okolku 28 mm.

Slisovani kol z napravy se provadi s vyuZitim tlaku oleje pfes bo¢ni vstup

2.1.6.3 Skiiné napravovych loZisek

Skiin napravového loziska je vyrobena z tvarné litiny. Je feSena tak, ze vytvaii s nosici pro
dvé sady pruzin primarniho vypruZeni jeden celek.Skiifi napravového loZiska je spojena
sramem podvozku kyvnymi rameny s pryZzovymi pouzdry.Geometrie loziskové skiiné
umoznuje soustruzeni dvojkoli bez vyvazani.

2.1.6.4 Napravova loZiska

Jsou pouzita kuzelikova loziska SKF.

2.1.7 Tlumice
Jsou pouzity svislé tlumice,pfi€né tlumice a tlumice vrténi podvozku..VSechny tlumice jsou
typu KONI, nebo ekvivalentniho.
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2.1.8 Stabilizator kolébani
Podvozek je vybaven dvéma tyCovymi stabilizatory kolébani.

2.1.9 Napravova prevodovka a kloubovy hridel

Ptenos pohonu z motoru na napravu se déje prostfednictvim napravové pievodovky a
kloubového hiidele. V ptipadé zlomeni kloubového hiidele je zabranéno jeho propadnuti na
trat’.

2.1.10 Napravova prevodovka

Kazdy trakéni podvozek je vybaven jednou napravovou pirevodovkou s kuzelovym
soukolim.Skiin je zjediného odlitku a je ve své zadni Césti vybavena krytem pro operace
montdze a demontaze ozubenych kol, v horni ¢4sti je vybavena krytem pro vizualni kontrolu.
Népravova pievodovka je pohanéna trakénim motorem, umisténym na spodku skiiné
vozu,pomoci kloubového hiidele.Nalisovana ¢ast napravové pievodovky je soucasti napravy.
Napravova prevodovka je mazéana rozstfikovanym olejem.

Népravova prevodovka se montuje mezi kola na nipravu; je pfipojena k rdmu

podvozku pomoci reakéni tyce, kterd se montuje pfiblizné¢ do vodorovné polohy v podélné
ose podvozku a je na kazdém konci opatfena pryZovymi pouzdry.

2.1.11 Kloubovy hridel

Kloubovy hfidel,ktery spojuje trakéni motor s podvozkem je opatien dvéma klouby a
drazkovanou casti, kterd umoziuje dilatace v podélném sméru.Kloubovy hiidel je dynamicky
vyvazen.

2.1.12 Ostatni vybaveni podvozku

e snimace otacek naprav

¢idla naklapéciho systému skiiné
brzdova zatizeni

mazani okolkil

¢idla pro opakovéani signalt

2.2 Strucny popis elektrické ¢asti

Jednotka fady 680 sestdva ze dvou trakcnich jednotek,z nichz kazd4 je tvofena tfemi vozidly
a jednim tazenym vozidlem (084).

Kazda trak¢ni jednotka je vybavena dvéma nezavislymi pohony v piipadé¢ provozu na
stejnosmérny proud,které spolu vzijemné spolupracuji pomoci trakéniho transformatoru
v pfipad€ provozu na stfidavy proud.

Kazdym pohon aktivuje dvé hnaci dvojkoli vozii na kterych je tento pohon namontovan
(681,682,683,684) v usporadani (1A)"(Al)".

Elektrické vybaveni umoziiuje zabezpelit jizdu, rekuperaéni nebo odporové brzdéni a
napajeni pomocnych pohont na elektrickych soustavach s nasledujicimi systémy napéjeni:

e stejnosmérny proud 3000V

e stfidavy proud jednofazovy 15kV 16 2/3 Hz

e stiidavy proud jednofazovy 25kV 50 Hz
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2.2.1 Elektrické zarizeni sestava z nasledujicich hlavnich casti:
2.2.1.1 Napdjeni a distribuce energie vn
Komponenty a jejich funkénost a stupen zalohovani jsou popsany bod¢ 7.

2.2.1.2 Trakcni zarizent

Trak¢ni zafizeni je rozmisténo po celé jednotce tak,ze na:

e vozech 081 a 082 je trakéni transformator s piisluSenstvim (expanzni nadoba,vyménik
tepla olej - vzduch, pfepina¢ pro provoz pii napéti 15 kV 16 2/3 Hz nebo 25 kV 50 Hz),
dale dva identické ramy na kterych jsou umistény tlumivky trakénich ménict.

o trakénich vozech 681,682,683 a 684 je trakéni ménic (vstupni stupen,trakéni usmeérnovac s
GTO, chopper brzdy s GTO a ptislusnym odpornikem, trakéni regulator), tltumivka (filtr na
100 Hz), dva asynchronni motory s vlastni ventilaci.

Volba trovné napéti stabilizovaného ze vstupniho stupné je takova,aby umoznila provoz
jednotky v celém rozsahu toleranci napéti v troleji na vSech systémech napajeni.

2.2.1.3 Napdjeni pomocnych zarizeni jednotky

Pomocna zafizeni na jednotce (klimatizace,osvétleni apod.) jsou napdjena nasledujicimi

elektronickymi méni¢i namontovanymi na trakénich vozech:

o staticky méni¢ (méni¢ pro pomocné pohony), ktery odebird energii v dolni ¢asti vstupniho
stupné trak¢niho usmérnovace a vytvari tfifazoveé napéti 400 V 50 Hz

e staticky méni¢ 400 V 50 Hz / 24 V ss , ktery je pouzivan na nabijeni baterii a na napajeni
spotfebicli malého napéti.

2.2.1.4 Zalohovani je Feseno na urovni celé jednotky.
Kazdy pomocny meéni¢ napaji sit malého napéti podle nasledujiciho schématu:
(681+081),(683/2+084/2+684/2),(684/2+084/2+683/2),(082+682)

2.2.1.5 Ridici sit jednotky

Ptenos pokyntl a jejich zpracovani je zaruCeno systémem distribuované inteligence, ktera je
kompletné zalohovana a je schopna komunikovat uvnitf vozii pomoci spojovacich linek
sériového typu.

Pouzivany hardware a software jsou uvedeny v pftiloze 10.22.

2.2.1.6 Popis elektrického sytéemu

Kazdy trakéni meéni¢ obsahuje vstupni dil pfipojeny na vinuti sekundaru trakéniho
transformatoru. V tomto piipad¢ jsou vSechny vétve trakéniho ménice spojeny paralelné.

Dale nasleduje meziobvod - LC filtr

Z meziobvodu je potom napdjen stfidac¢, z n¢ho pak jsou napédjeny dva trakéni motory.

V ptipadé,ze trolejové vedeni neni schopno absorbovat energii vznikajici pfi elektrickém
brzdéni trakénimi motory,mafi se tato energie ptes stiidac v brzdovém odporu.

Uvedené komponenty slouzi i pro stejnosmérné napajeni.

Cely trakéni méni¢ je tvofen moduly s GTO tyristory, které jsou chlazeny ekologickou
kapalinou. Moduly nemusi byt udrzovany.

Z meziobvodu je napdjen méni¢ pomocnych zafizeni.
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2.2.2 Provoz jednotky na stejnosmerny proud

Stejnosmérny proud,ktery je odebirdn z trolejového vedeni je ptiveden piimo na vstup
trakéniho ménice, kde je v konfiguraci snizovaci chopper se dvéma fazovymi komponenty
nebo vétvemi,které jsou zapojeny do série.

Kazda vétev je rozdélena do dvou, které jsou paralelné spojeny. Na vystupu ze stfidace je
stejné stabilizované stejnosmérné napéti, jaké bylo ziskano 4Q méni¢em.Z toho vyplyva, Ze
provoz zbyvajici ¢asti trakéniho ménice a ménice pro pomocna zafizeni je identicky.

2.2.3 Ostatni viastnosti trakcniho motoru

Pti provozu jednotky na stfidavy a stejnosmérny proud je mozno dosdhnout rekuperacniho
brzdéni a s nizkou urovni ruseni (vyhody zafizeni,které je rozdéleno na 4 trakéni ménice s 8
vstupnimi dily a jsou mezi sebou fazoveé posunuty). Vysledky, které z toho vyplynou, budou
bezesporu zlepSenim  oproti vlakiim, které byly az dosud vyrobeny a které jsou
charakterizovany nanejvyse Sesti vstupnimi méni¢i (ETR 460,ETR 470 a ETR 480). Na
Jestlize sit’ neni schopna pojmout brzdnou energii,nebo je schopna ji pojmout jen castecné,je
tato energie mafena v brzdném odporu.

Asynchronni tfifazové motory ptisobi vzdy na vnitini dvojkoli podvozku (vzhledem ke stiedu
vozu). Pfenos momentu je realizovan pomoci kardanového hiidele a napravové prevodovky
s kuzelovymi ozubenymi koly.

V priloze 10.21 je blokové schéma elektrického zatizeni poloviny jednotky.

Z meziobvodu stejnosmérného napéti jsou napdjeny méni¢e pomocnych pohont.

2.2.4 Pomocné funkce a systémy

Pro kazdou z obou trakénich jednotek jsou na hnacich vozech (681, 682, 683, 684) a

vlozeném voze (084) celkem instalovany nésledujici komponenty:

e 4 statické¢ konvertory (po jednom na kazdy hnaci viiz )s vystupem na 400V na stfidavy
proud, tfi faze po 210 kV A, pro nap4ajeni nizkého napéti (bod 7.8).

e 5 nabiject baterii 400 Vsti./24 Vss, 18 kW.

e 5 aku. baterii s jmenovitym napétim 24 V ss

2.2.5 Usporadani obvodii malého a nizkého napéti
Kromé obvodii vysokého napéti vn, (AT), ptiloha 10.21 znazoriiuje na funk¢ni urovni téz
spojeni pomocnych obvodli malého napéti mn (MT) a nizkého napéti nn (BT).
Pomocny méni¢ je napéjeny zprvého stupné trakéniho ménice, zapojeného paralelné
k trakénimu ménici.
Dalkoveé ovladané odpojovace jsou schopny odpojit méni¢ pomocnych zafizeni a vyloucit,
aby jeho porucha branila provozu trakéniho ménice, na ktery je napojen.
Pomocny usmérniova¢ je jednostupniového typu a sestava  ztfifazového invertoru
s galvanickym odd¢lenim
Usmeériiova¢ nabijeni baterii je napdjen z tiifazového vedeni vlaku 400 Vstf, s tim, ze na
vedeni 24Vss jsou piipojeny paralelné vSechny vozy.
Zatizeni napdjené ze sit¢ 400 Vsti :

e naklapéni skiiné
kompresor brzdového zatizeni
klimatizace
motory ventilatorti
nabijece baterii
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Nikl - kadmiové baterie jsou rozdéleny na jednotce po 750 Ah */ a to po jedné na kazdém z 5
vozl na kterych jsou instalovany (vozy 681-682-683-684-084).

Do dodavky jsou zahrnuty dvé dilenské zasuvky 125 A (podle norem Evropského
spolecenstvi), které budou umistény pod skiini hnacich vozi 683, 684 (zasuvky oznacené PO
viz ptiloha 10.21).

2.2.6 Ovladaci elektronika

Ovladaci elektronika je odvozena od zafizeni, které je popsano v technickém popise 1761 DT
”SYSTEM OVLADANI{, KONTROLY A DIAGNOSTIKY pro sedmivozové PENDOLINO”,
v priloze 10.22 a schématu uspotadani sériovych linek 343911, které je ve zminéném popise
obsazeno.

Systém, ktery je podrobné popsan ve vyse uvedené specifikaci fidi distribuovanou inteligenci
a kontroluje rtizné ¢innosti vlaku.

Aby se zvysila schopnost zjistovani zavad a tudiz aby se zrychlil proces odstraiiovani téchto
zavad aniz by se snizil stupeni celkové spolehlivosti vlaku, byl realizovan diagnosticky
systém, ktery slouzi k diagnostice veSkerych funkci, které nedisponuji vlastnimi systémy
diagnostiky.

U ”inteligentnich” systému je pocitdno s komunikacni sbérnici na trovni vozidla, aby bylo
mozno shromazd’ovat informace diagnostického typu, které jsou fizeny na turovni
katalogizace, vizudlniho zndzoriovani a ukladany do paméti diagnostické jednotky vozidla.

2.2.7 Logika vozidla a system dalkového ovladani

Logika vozidla je systém, ktery pouziva:

a) palubni informacni sité s pravé popsanymi vlastnostmi

b) systém spojeni (kabely, konektory) a elektromechanické pfistroje.

Logika vozidla ziskava a zpracovavd signaly logické a analogové, které pochazeji
z ovladaciho pultu, z elektromagnetickych zatizeni a z transduktort zatizeni, aby informace
byly odesilany dal§im vozidlim, nebo aby byly udéleny pokyny elektronickym nebo
elektromechanickym zafizenim systému.

Z toho tudiz vyplyva, Ze spravné fungovani tohoto systému je zakladni podminkou pro to, aby
bylo mozné poskytnout vlaku Zivotné dilezité funkce.

Navrhovany systém pocitd se soucasnym redundantnim fungovanim casti, pficemz bude
realizovat plné teplou redundanci” nejdualezitéjsich funkci soupravy.

V ptipadé zavaznych poruch fungovani jednoho z obou systému je v kazdém ptipadé mozno
tento vypnout, ¢imz budeme realizovat "chladnou redundanci”.

Zalohované funkce pro systémem ”Ovladani a Rizeni”.
Ovladaci elektronika je vybavena dalS§imi zafizenimi, jako je zafizeni kontroly bdélosti

strojvedouciho, zafizeni a regulace naklapéni skiiné vozidla, informaénim systémem pro
cestujici, ATC, systémem signalizace a systémem komunikace mezi trati a vlakem.

2.3 Vlakové zabezpecovaci systémy

Vlakové zabezpecovaci zafizeni jsou popsany v jednom z piispévki tohoto sborniku.
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2.4 Informacni systém pro cestujici a radiovy systém pro spojeni
vlaku s okolim

Informacni systém pro cestujici je kombinovany systém pro informace, sd€leni a spojeni, je
v souladu se Smérnici 2001/16 s nasledujicimi funkcemi:

e ozvucovaci zatizeni

e vnitini telefon

e sm¢érova tabule

2.4.1 Ozvucovaci zarizeni
Ozvucovaci zafizeni kazdého vozu jednotky je tvofeno centrdlou a sérii reproduktorti, které
jsou umistény podél stropu oddéleni pro cestujici a predstavka.

Ve vozech prvni tfidy jsou sedadla (v podrucce) vybavena obsluznou stanici, kterd obsahuje:
e kanalovy voli¢ audio

e ovladac hlasitosti

e piipojné prvky na sluchatka.

Informace cestujicim (sdé€leni na Urovni jednotky maji prioritu oproti piipadnym lokalnim
sd€lenim) jsou podavany bud”:

e 7 kazdé centraly (informace jak na urovni jednotky,tak na urovni vozu

¢ 7 kabiny strojvedouciho (informace na Grovni jednotky)

e z prostoru vlakvedouciho (informace na urovni vlaku)

V kazdém voze jednotky lze si pomoci vlastni centraly vybrat jeden ze ctyt hudebnich
nabidek.TutéZ moznost maji jednotlivy cestujici prostiednictvim sluchatek ve vozech prvni
tiidy.

2.4.2 Vnitini telefon

Vnitini telefon, ktery sestava z ptenosnych vnitinich telefond, napdjenych z akumulatorovych
baterii a ze sité spojeni se stanovisti vybavenymi zasuvkami (konektory), je uren vyhradné
k pottebam personalu vlaku a tdrzby.

Vnitini telefon (pro kazdé vozidlo jsou instalovany: dvé pfipojovaci zasuvky ve vestibulech a
dvé ptfipojovaci zdsuvky pod skiini vozu) umoziuje spojenti s:

e kabinou strojvedouciho

e kabinou vlakvedouciho

2.4.3 Prenos zvuku
V kabin¢ vlakvedouciho je umistén zdroj hudby, ktery umoziuje reprodukci ¢ty hudebnich
CD nebo kazet.

2.4.4 Informace pro cestujici uvniti jednotky

Mimo moznosti sd€leni informaci akusticky, jsou cestujici informovani prosvétlenymi
ukazateli (neprogramovatelné) o obsazeni WC, o umisténi bufetu a baru, o unikovych cestach
apod..
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2.4.5 Smerové tabule (vnéjsi)

Systém ukazateli trati sestava z :

e obrazovek ukazatell, které jsou umistény ve vstupnich dvefti pro cestujici jednotky tak, aby
byl vZdy jeden ukazatel pro kazdou dvojici dvou sousednich vozl

e jedné programovaci centraly, ktera je umisténa v oddilu vlakvedouciho

Zobrazovaci plocha udédva ¢islo vozu, na kterém je instalovana a nasledujici informace:
e druh vlaku a jeho ¢islo

e vychozi stanice

e cilova stanice

Zobrazené sd€leni se samo automaticky vypne pfi rychlosti > 5 km/h.

2.4.6 Mobilni telefony
Cestujicim bude povoleno béhem jizdy jednotky povoleno pouzivani pfenosnych telefonii.

2.4.7 Nouzové a sluzebni voldani

Cestujici maji k dispozici tlacitko (umisténé u sedadel) k pfivolani obsluhy jednotky.Toto
tlacitko vyvold aktivaci akustické a vizudlni signalizace na barovém pultu a v oddilu
vlakvedouciho. Pro moznost pfivolani obsluhy jednotky v pfipadé nouze je umisténo na WC
pro invalidni cestujici téZ nouzové tlacitko.

2.4.8 Mobilni tratovy radiovy systéem
Mobilni trat'ovy radiovy systém je popsan v jednom z piispévki tohoto sborniku.

3. Zavér

Vyse uvedeny strucny popis jednotky fady 680 vychdzi zdohod mezi vyrobcem a
zékaznikem ke dni jeho vzniku a je mozné, ze do konce ukonceni projektu muze dojit jeste
k nékterym zménam v konstrukci jednotky.

Schéma uspofadani soupravy jednotky fady 680 je zafazeno za poslednim ¢lankem tohoto
sborniku.

Literatura

[ 1] Technické popisy a dokumentace jednotek fady ETR 460, 470 a 480
[ 2 ] Nové technické podminky jednotky fady 680

V Praze, tijen 2001 Lektoroval: Doc. Ing. Karel Sellner, CSc.
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