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1 VÝVOJ LOKOMOTIV V CZ LOKO a.s. 

Starší dvounápravové lokomotivy stáli v době svého vzniku spíše na okraji uplatnění v  
provozu na železniční síti. S rozvojem technologií a zejména možností regulace elektrického 
přenosu výkonu se postupem času ukázaly jako plno hodnotné náhrady čtyřnápravových 
lokomotivy. Největší výhodou pro tyto stroje jsou pochopitelně ekonomické ukazatele z provozu 
těchto lokomotiv. Produkce motorových dvounápravových lokomotiv se v CZ LOKO, a.s. začala 
psát v roce 1999. V roce 2002 vyjela první lokomotiva s obchodním názvem Effishunter, tedy 
lokomotiva 709.401 jež položila základní kámen ve vývoji dvounápravových lokomotiv v CZ LOKO, 
a.s.. Na základě této lokomotivy vznikly dvě verze lokomotivy s celkovou hmotností 36 a 44 tun, 
které našly uplatnění u státních drah ať už český nebo srbských, tak i na průmyslových vlečkách.  

Vývoj se nezastavil, během dodávek sériových lokomotiv se v konstrukčních kancelářích CZ 
LOKO, a.s. začala připravovat lokomotiva zcela nové koncepce. Práce se zaměřily zejména na 
oblast pojezdu, kde byla odstraněna "slabá" místa původní konstrukce. Původní vedení dvojkolí 
kyvným ramenem bylo nahrazeno ojničkovým vedením dvojkolí v kombinaci s vypružením 
využívající tzv. FLEXI-COIL efektu. Špalíková brzda jako zdroj nevětšího hluku v pojezdu 
lokomotivy byla vytěsněna kotoučovou brzdou s disky v kolech dvojkolí. Stejnosměrný trakční motor 
byl nahrazen asynchronním motorem. S pojezdem souvisí i změna provedení rámu lokomotivy. 
Celá myšlenka nového pojezd lokomotiv sebou nesla představu, že se bude jednat o pojezd 
jednoduše aplikovatelný do pojezdu dvounápravové lokomotivy, dále pak s minimálními úpravami 
do dvounápravového podvozku čtyřnápravové lokomotivy. Současně by měl splnit požadavek 
použití jak motoru asynchronního, tak motoru stejnosměrného, včetně možností různého 
nápravového zatížení.   

2 KONCEPCE POHONU 

Pojezd určený pro dieselelektrické lokomotivy je modulární z pohledu svého použití a to jak 
pro lokomotivy dvounápravové, kde byl realizován prototyp lokomotivy 719.701 s rozvorem náprav 
5000 mm, tak i pro lokomotivní podvozky dvounápravové s rozvorem náprav 2400 mm. Koncepčně 
je pojezd navržen tak, aby umožnil použít a zastavět dva typy trakčních motorů. Jednou možností je 
stejnosměrný motor TMD5003V1, a druhou je motor asynchronní TAM1084C6, přičemž oba motory 
jsou produktem firmy CZ LOKO, a.s. Nápravové zatížení pro oba typy trakčních motorů je v 
rozmezí 16÷22,5 tun/náprava, rozdílné nápravové zatížení resp. celková hmotnost lokomotivy je 
realizována různým provedením hlavního rámu lokomotivy především v tloušťce použitých plechů a 
následným dodatečným balastováním volných prostorů v rámu lokomotivy. Pojezd zamontován do 
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pojezdu dvounápravové lokomotivy má uvažovanou maximální rychlost 80 km/h, u podvozku se 
předpokládá maximální rychlost 120 km/h. 

 
Obr. 1 Pohon lokomotivy ř.719 s asynchronním motorem TAM 1084C6 

2.1 POPIS POHONU 

DVOJKOLÍ S TLAPOVÝM ULOŽENÍM – Trakční dvojkolí je tvořeno plnou nápravou 
s ložiskovými čepy ∅ 150 mm, sedly pro uložení tlapových ložisek ∅ 220 mm a velkého ozubeného 
kola, dříkem ∅ 196 mm a celistvými pojezdovými koly ∅ 1 100 mm. Monobloková kola a nápravy 
jsou výrobkem firmy BONATRANS, a.s. Bohumín. Do kol jsou uchyceny brzdové kotouče 
FAIVELEY. Na nápravě jsou dále nalisovány tzv. valivá „tlapová“ ložiska SKF, která zachycují 
jednak radiální popř. axiální reakční síly z ozubeného převodu pohonu dvojkolí a současně slouží 
jako opěrná ložiska pro uložení trakčního motoru na nápravě. Obě ložiska jsou soudečkového 
provedení. Veškeré zatížení na obě ložiska se přenáší pomocí kompaktního pouzdra obepínající 
nápravu, které uzavírá celý uzel uložení včetně těsnících a opěrných kroužků, rovněž nalisovaných 
na nápravě. Na uvedeném pouzdru obepínajícím nápravu je pomocí dělených pouzder 
našroubován trakční motor a kryt ozubeného převodu. 

TRAKČNÍ MOTOR je uložen na pouzdře obepínajícím nápravu přes dělená pouzdra pomocí 
šroubů. Druhý konec trakčního motoru je zavěšen na hlavním rámu lokomotivy. Na čele trakčního 
motoru je plocha se závitovými otvory pro upevnění konzoly závěsu motoru. U lokomotivy 719.7 je 
vlastní závěs řešen ojnicí, která je totožná jako ojnice pro přenos tažných sil z dvojkolí na rám 
vozidla. Na trakčním motoru je otvor pro vstup chladícího vzduchu z ventilátoru. Spojení 
vzduchovodů v hlavním rámu lokomotivy a trakčního motoru je realizováno pomocí pružného 
měchu. Zavěšení trakčního motoru je řešeno pomocí ojnice, která je shodná s ojnicí pro přenos 
tažných sil. U podvozkového provedení je z prostorových omezení zaměněna konzola na čele 
motoru tak aby bylo možné nahradit ojnici za dva sloupce pryžokovových silenbloku. 

LOŽISKOVÉ SKŘÍNĚ - Jedná se o odlitky jejichž funkční plochy jsou opracovány na 
příslušný rozměr. Konstrukční řešení ložiskových skříní je pravé a levé provedení dle umístění na 
dvojkolí. V každé ložiskové skříni jsou dvě jednořadá válečková ložiska FAG. Těsnění ložiskového 
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prostoru je provedeno labyrintovým těsněním a dále sadou lamelových kroužků. Víko ložiskové 
komory zajišťuje vnější ložiskové kroužky a je vždy uzpůsobeno vždy dle použitého příslušného 
snímače (protismyk-protiskuz, snímač otáček atd.). Na ložiskové komoře jsou plochy kde dosedají 
šroubové pružiny primárního vypružení. Z důvodu použití kotoučové brzdy v kolech jsou pružiny 
uloženy excentricky. Pod jednou pružinou jsou prostory pro pevnostní  šrouby M30, kterými je 
přišroubován čep ojnice. Pod druhou pružinou jsou konzoly pro možnost přišroubování tlumičů 
svislích kmitů. Na horní části ložiskové komory jsou trny sloužící jako svislá a příčná narážka při 
kmitání vozidla. Vika ložiskových skříní jsou opatřena podchytkou pro případ zvedání vozidla. 

PRIMÁRNÍ VYPRUŽENÍ - Je provedeno sadou šroubových pružiny. Na každou ložiskovou 
komoru připadají vždy dvě shodné pružiny. V případě použití  pojezdu u lokomotivy dvounápravové, 
jsou použity pružiny délky 525 mm v zamontovaném stavu. Do podvozku je nutné použít výrazně 
kratší pružiny, které mají v zamontovaném stavu délku 202 mm. Seřizování kolových sil je 
provedeno u dvounápravových lokomotiv pomocí regulačního šroubu na horní straně pružiny 
v hlavním rámu lokomotivy. Při zástavbě v podvozku je seřizování kolových sil realizováno pomocí 
podkládání pružin podložkami.  

PŘENOS TAŽNÝCH SIL Z DVOJKOLÍ NA RÁM LOKOMOTIVY (rám podvozku) – Přenos je 
realizován pomocí ojniček. Ojničky mají v okách pryžové pouzdrové pružiny. V pouzdrech jsou čepy 
pro přišroubování ojnice k hlavnímu rámu vozidla a k ložiskové skříni pomocí šroubu M30. 
Dvounápravová lokomotiva má vzdálenost ok ojnice 500 mm, kdežto ojnice pro podvozkovou 
lokomotivu mají vzdálenost středů ok 350 mm.  

PRIMÁRNÍ VYPRUŽENÍ A VEDENÍ DVOJKOLÍ - Rám podvozku spočívá přes 4 páry 
vinutých pružin na ložiskových skříních dvojkolí. Na čepy nápravy jsou nalisována dvouřadá 
válečková ložiska. Nápravová ložiska jsou uložena v ložiskových skříních, která jsou s rámem 
podvozku spojena podélnými ojničkami, uchycenými na obou koncích přes pryžové silentbloky. 
Tyto ojničky zajišťují vedení dvojkolí a přenos podélných sil. Na ložiskové skříni je nahoře proveden 
válcový nálitek, který zapadá do trubky vevařené do podélníku rámu podvozku a tvoří tak svislou 
narážku 35 mm a současně i příčnou narážku 10 mm v primárním stupni. 

PŘEVODOVÁ SKŘÍŇ A POHON DVOJKOLÍ – Kroutící moment z hřídele trakčního motoru 
je přenášen přes jednostupňový ozubený převod na hnací dvojkolí. Jedná se o standardní ozubený 
převod s čelním ozubením, přičemž zuby jsou šikmé, se sklonem 20°. V případě použití 
stejnosměrného trakčního motoru má trakční převod ozubení přímé s poměrem 16/77, případně 
15/78. Pastorek je letmo uložen na kuželovém konci hřídele motoru. Velké ozubené kolo je 
nalisováno přímo na nápravě dvojkolí. Skříň (kryt) převodu je svařovaná, tvořená horní a dolní 
částí, přičemž obě jsou spojeny labyrintovým těsněním v dělící rovině. Kompletní kryt převodu je 
spojen opět pomocí příruby se štítem trakčního motoru. Kryt převodu je vybaven standardním 
příslušenstvím, tedy vypouštěcí zátkou pro mazací olej, prohlížecím otvorem pro vizuální kontrolu 
stavu ozubení během provozu, nalévacím otvorem a měrkou stavu oleje a samozřejmě také 
odvzdušňovacím ventilem. 

BRZDA - Mechanická část brzdy je na podvozku tvořena pneumatickou kotoučovou brzdou, 
s kotouči umístěnými na disku celistvého kola. Každá náprava je osazena kotoučými brzdovými 
jednotkami FAIVELEY. Vždy jedna z jednotek je vybavena střadačovou (pružinovou) brzdou a 
druhá jednotka je bez střadače. Celé jednotky jsou uchyceny kyvně ve třech bodech a působí vždy 
na jedno kolo příslušného dvojkolí. U dvounápravového pojezdu jsou brzdové jednotky přichyceny k 
hlavnímu rámu lokomotivy, u podvozku jsou připevněny čelníku rámu podvozku. Ke každé jízdní 
ploše kol přísluší čistící špalík jízdní plochy kola, který pracuje v ručním nebo automatickém režimu. 

TLUMIČE - Pro tlumení svislých dynamických pohybů jsou v primárním stupni použity 
tlumiče umístěné uvnitř vinuté pružiny. Svislé tlumení je pro dvounápravovou lokomotivu tak i 
podvozek provedeno shodným tlumičem typu H8P od firmy STOS Oslavany. U lokomotivy 719.701 
je dosazen i příčný tlumič. Jeho umístění na těle trakčního motoru a rámu lokomotivy je patrné z 
obrázku 1. 

MAZÁNÍ OKOLKŮ pomocí plastického maziva je realizováno systémem Delimon Rail Jet, 
který je velmi odolný proti mechanickému poškození i vlivům prostředí. Mazivo se přivádí 
upraveným tlakovým vzduchem ze zásobníku do dávkovacího čerpadla a k usměrňovacím tryskám, 
umístěným u okolků. Trysky u okolků jsou uchyceny na držáky jednotek čisticích špalíků. V 



4 Současné problémy v kolejových vozidlech 2009 

závislosti na směru jízdy lokomotivy jsou vždy mazány jen okolky na prvním dvojkolí. V podstatě 
shodně je mazání okolků provedeno i u podvozku. 

3 KONCEPCE PODVOZKU 

Modulárnost pohonu umožňuje zástavbu do rámu podvozku, za předpokladu výměny 
určitých komponent, mezi něž patří zejména pružiny primárního vypružení a zavěšení trakčního 
motoru. Trakční podvozek je určený pro motorovou čtyřnápravovou lokomotivu, která bude typově 
označena řada 744.0. Podvozek je dvounápravový, s rámem svařované konstrukce, dvojitým 
vypružením, pohonem dvojkolí s valivým tlapovým uložením a hydraulickým tlumením. Je řešen 
s vysokými užitnými vlastnostmi, o čemž svědčí nízká celková hmotnost (12,5 tun), vysoký výkon 
uzavřených asynchronních trakčních motorů 730 kW (případně umožňuje zástavbu stejnosměrných 
motorů o shodném výkonu), nízká stavba, relativně malý rozvor (2 400 mm), malé nevypružené 
hmoty, v primárním i  sekundárním stupni vypružení při využití tzv. FLEXI-COIL efektu, nízko 
položený přenos tažných sil, kotoučová brzda, čistění jízdní plochy kol a mazání okolků. 

 
Obr. 2 Podvozek pro lokomotivu ř.744.0 se stejnosměrnými motory TDM 5003V1 

3.1 POPIS PODVOZKU 

RÁM PODVOZKU - Základní částí podvozku je rám tvořený dvěma podélníky, příčníkem a 
dvěma čelníky. Podélníky jsou ve střední části poníženy, kvůli umístění sekundárního vypružení. 
Jsou tvořeny stojinami z plechů tl. 12 mm a pásnicemi z plechů tl. 15 mm. Místo pro dosednutí 
pružin je vyztuženo plechem tl. 15mm pro plynulé roznesení zatížení od skříně vozidla. Uvnitř 
podélníků je několik žeber pro zvýšení jeho tuhosti. Na spodní část podélníků jsou navařeny  
konzoly pro upevnění ojniček vedení dvojkolí. Podélníky jsou ve střední části spojeny mohutným  
příčníkem tvořeným rovněž stojinami tl. 12 mm a pásnicemi tl. 15 mm. Příčník je ve střední části 
zesílen pro snížení toku napětí zejména ve střední oblasti, kde dochází k přenosu tažných sil z 
rámu podvozku na hlavní rám lokomotivy. Příčník má ve střední části vytvořen průchozí oválný 
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otvor pro otočný tažný čep. V tomto otvoru je pryžokovová opěra tlumící rázy mezi podvozkem a 
tažným čepem. Příčné narážky jsou taktéž v oblasti tažného čepu. Na koncích rámu jsou podélníky 
propojeny čelníky tvořeným obdélníkovým prolomeným nosníkem. Na čelnících v oblasti kol jsou 
konzoly pro připojení brzdových jednotek. Na příčníku jsou pomocí válcových pryžokovových 
silentbloků, uchyceny závěsy trakčních motorů. 

 
Obr. 3 Podvozek pro lokomotivu ř.744.0 

NARÁŽKY – V příčném směru jsou na podvozku mezi otočným čepem a příčníkem 
vypružené narážky, tvořené tzv. talířkovými pružinami. Narážky vymezují vodorovný příčný pohyb 
podvozku vůči skříni. Kinematická hodnota chodu a tuhosti narážky je navržena tak, aby pokud 
možno optimálně progresivně vyztužovala celkovou tuhost příčného vypružení mezi skříní a 
podvozkem. Kromě toho, konstrukční uspořádání dovoluje velmi snadno během zkoušek tyto 
hodnoty ještě přizpůsobit vhodnou skladbou talířkových pružin. 

PŘENOS TAŽNÝCH SIL ze skříně vozidla na rám podvozku je realizován přes svařený 
otočný čep, který je napevno navařený k hlavnímu rámu lokomotivy. V podvozku otočný čep 
prochází otvorem v příčníku rámu podvozku, který je vybaven kluznicemi. Kluznice jsou vypružené, 
aby byly zmírněny podélné rázy, zejména při vyvíjení vysokých rozjezdových i brzdných sil vozidla. 
Kluzné plochy jsou tvořeny ze samomazného návarku otěruvzdorné oceli, legované především 
manganem. 

SEKUNDÁRNÍ VYPRUŽENÍ – Hlavní rám lokomotivy spočívá na rámu podvozku přes dva 
páry vinutých ocelových pružin, které jsou příčně uloženy k ose vozidla. Spodní konce pružin jsou 
uloženy v pryžokovových pouzdrech, která změkčují spodní zakotvení pružin a zmenšují tak odpor 
podvozku proti natáčení, což je důležité zejména v obloucích malých poloměrů. Vlastní pružiny jsou 
navrženy a uloženy mezi skříň a rám podvozku tak, že je využito tak tzv. FLEXI-COIL efektu, což 
znamená, že pružiny jsou namáhány nejen v osovém směru ale rovněž v příčném. To má příznivý 
vliv na stabilitu jízdy podvozku v přímé a výrazně zjednodušuje konstrukci celého uzlu 
sekundárního vypružení. Na horní straně pružin je regulační šroub, kterým lze hrubě seřizovat 
velikost kolových sil vzájemně mezi podvozky. Tlumení svislého kmitání vozidla je zajištěno sadou 
hydraulických tlumičů, po jednom na každé straně podvozku. Příčné kmitání vozidla je opět tlumené 
párem hydraulických tlumičů. Podélné tlumiče se předpokládají uplatnit pouze pro lokomotivu s 
rychlostí 120 km/h.   

BRZDA - mechanická část brzdy je na podvozku tvořena pneumatickou kotoučovou brzdou, 
s kotouči umístěnými na disku celistvého kola. Brzdové jednotky pro podvozek byly navrženy ve 
spolupráci s firmou DAKO a principielně se jedna o shodné provedení jakou u lokomotivy 719.701. 
Vždy jedna jednotka na nápravě je vybavena pneumatickými válci se střadačovou parkovací brzdou 
a druhá jednotka příslušné náprav je v provedení bez střadače. Celé jednotky jsou uchyceny kyvně 
vždy ve třech bodech na čelníku rámu podvozku. Brzdové disky kol byly inovovány a nahrazeny 
novými z produkce slovinské firmy KOVIS. Každé jízdní ploše kol přísluší čistící špalík jízdní plochy 
kola, který pracuje v ručním nebo automatickém režimu. 
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PODCHYTKY - Pro zvedání podvozku je nutné vlastní podvozek svázat s hlavním rámem 
lokomotivy. To je řešeno pomocí čtyř sad šroubovek, které je nutné dosadit  při vlastním zvedání 
vozidla s podvozky. Toto řešení je standardně aplikováno na vozidlech modernizovaných ve firmě 
CZ LOKO, a.s. Dvojkolí má podchytky v oblasti ložiskových skříní a je součástí jednotlivých 
ložiskových vík.  

 

Tab. 1 Hlavní technické údaje lokomotivy 719.7 a podvozku pro lokomotivu 744.0 

 719.7 744.0 

Provozní rychlost 80 km/h 120 km/h (80 km/h *1) 

Nápravové zatížení 16 - 22,5 t 

Maximální trakční výkon pro 1 AC 
trakční motor TAM1084C6  

366 kW 

Maximální trakční výkon pro 1 DC 
trakční motor TDM5003V1 

360 kW 

Rozvor 5 000 mm 2 400 mm 

Rozchod drážního vozidla 1 435 mm 

Průměr nových kol 1 100 mm 

Převodový poměr 86/14, 78/15, 77/16 *2 

Typ tlapového ložiska 2x soudečkové dvojřadé 

Typ nápravového ložiska 2x jednořadé válečkové v jedné skříni 

Celková hmotnost vozidla 36 - 44 t 64 - 80 t 

Uspořádání dvojkolí Bo B´o B´o 

Obrys pro drážní vozidlo UIC 505-1 

Přenos výkonu AC/AC (AC/DC)*3 

*1 80km/h při použití trakčního převodu 77/15 

*2 pro trakční motor TAM1084C6 převod 86/14, pro TDM 5003V1 možnost volby převodu 
78/15 nebo 77/16 dle požadavku rychlosti a tažné síly. 

*3 dle zvoleného typu trakčního motoru 

 

4 ZÁVĚR 

Při zkouškách lokomotivy 719.701 se ukázalo vhodné řešení celého uzlu pojezdu zejména v 
oblasti nízkých hodnot vibrací a emisí hluku při jízdě vozidla. Ověřila se vhodnost přímě regulace 
jednotlivých trakčních motorů zejména při rozjezdech vozidla, tedy možností přitížení jednotlivých 
trakčních motorů a tím snížit vlivy nepříznivých klopných momentů při rozjezdu lokomotivy.  
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