
r. ÚvoD

Československ státní dráhy prošly v posledních letech obdobím
rychlého rozvoje novfch trakcí. Elektrická a motorová hnací vozidla
nahradila většinu dosud používan ch parních lokomotiv a pŤinesla
kvalitativně nové prvky do železniěního provozu. Vysokf instalovany
vfkon jednotlivfch vozidel, zvfšení zátéži, zvfšení rychlostí, obsluha
vozidel na dlouhfch vozebních ramenech, jednomužná obsluha, směnné
obsazení, nové technické prvky v zajišťování bezpečnosti provozu,
to byly nejvfznamnější změny, které pŤinesl provoz elektrickych loko.
motiv a elektrickych motorovfch vlakri na hlavních tratích. Z obrázku I
je zÍejrutf nárrist instalovaného vykonu elektrickfch hnacích vozidel
v síti CSD.

Yysoky instalovany vfkon elektrickych lokomotiv (2400 až 3000 kw)
a vysoky nápravovf tlak (20 až 22 Mp) vedly k tomu' že elektrické
lokomotivy se využívaly pŤedevším pro těžkou traťovou službu na
hlavních tiatích..Naproti timu motor vé lokomotivy obsáhly na ČSD
širokou paletu vykonri od nejmenších (cca 70 kw) až do 1500 kw
a vylživaly se pro všechny druhy vfkonri.

Snaha o nejekonomičtější využití nově dodávanfch hnacích vozidel
vedla k tomu? že ještě v šedesátfch letech se kromě nejmodernějších
prostŤedkri na místních vykonech používaly parní lokomotivy, z nichž
některé pocháze|y z konce minulého a z poěátku tohoto století (na-
pŤíklad Ťada 414.0 a další). Tyto lokomotivy se postupně nahrazovaly
motorovÝmi Iokomotivami, pŤedevším dieselelektrickfmi Ťady T 435.0
a T 458.0 a dieselhydraulickymi Ťady T 334.0 a T 444.0.

Specifickym vfvojem prošlo Ťešení místních vykonri v pražském
uzlu, v němž byla již po |éta znaéná část posunu a místních vfkonri
zajišťována dnes již historicky cennfmi stejnosměrnfmi lokomotivami
s napětím 1500 v' pocházejicírti z období první československé elektri-
zace (Íady E 225.0, F, 436,0, E 423.0, E 424.0, E 467.0). Většina těchto
lokomotiv je již dnes vyÍazena z pTovozu.
Část po.ono byla zajištěna elektrick1ími akumulátorovfmi lokomotivami
Ťacly E 416.0. PotŤeba lokomotiv pro práci v pražském uzlu byla^.do.
plřována traťovfmi elektrickymi lokomotivami E 499.0 a E 499.I,
které měly'rípravu pro provoz na systému 1500 v ss. Jejich trakční
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charakteristiky byly sice pÍi tomto
místní vjkony, použitel''osi l.šak byla
vozidla.

troleiovém napětí vhodné pro
o-""""o" slrŤíĎovorr lronstrukcí
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oĎr. l. Nárrist instalovaného vfkonu elektrickfch hnacích voziilel ČSD

1 - celkov1f instalovanf v1ikon všech Ťa<l elektrickfch hnacích :""l.dq:.}y'
2 - instalovan1/ vfkon vozidel systému 25 kv' 50 li[z,3 _ insta|ovany vyxon

síejnosměrnfch eleitrickych motorovÝch jednotek

PÍepojením pražského uzlu na trolejové napětí 3-009 Y 
'ss 

v roce
1963, žríseííďlokomotiv E 416.0 a dalších a pŤevedením zbfvajicích
st'"ych lokomotiv na místní dráhy s trolejovfm napětím 1500 V ss
došI"o k nďntazení elektrickfch lokomotiv v posurrovací službě st9j1ě
jako v ostatní síti ČSD lokomotivami motorovfmril J-i- první léta

ieiich provozu v hustě osídlenfch oblastech akáza1a nepŤíznivé činky

há zi"Ltni prostŤedí. PŤestože-hladiny hluku doďávanfch motorovfch

obr. 2. Celková pracnost rídržby a oprav

1 - elektrické lokomotivy a elektrické motorové jednotky, 2 - motorové vozyo

3 * motorové lokomotivy, 4 - parní lokomotivy

lokomotiv vyhovují požadavkúm československé státní normy i norem

mezinárodniót', 
'táto 

se jejich nasazeni právě pro hlučnosto vibrace

a $fukové n|rny zdrojem stížností.

Další rívahy otonečném Íešení posunu }ryly dá-ny ekonoTickfmi aspek.

ty. Motorové lokomotivy se sice.projevily jáko hospodárnějšíw porovná.
,,? s pu.oí.i, náklady na iejich.p"oio" a opralT však nemohou dosáh.

nouťrírovně obvyklé u elekirickych vozidel. Pro názornost uvádíme na

obrázku 2 porovíání celkové prácnosti ríilržby a opTav fi'zl!.ch druhri

vozidel. CJlkové prostoje v 
.opravách 

jsou na obrázku 3, rozdělení
náklaďri na rídržĚu na" obrázŘu 4. Znaé..o:o nevfhodou motorovfch

vozidel, jež zhoršuje ekonomické vfsl-eilky i životní prostŤedí, jerrutnost

ud"žovái prvotní irotor v chodu pYi katt.y"n provozních pŤestávkách.

Řady vozidel: E 422,0
E 499.0
E 499.1
E 469.0
E 469.1
E 469.2
E 469.3
E 669.0
E 669.1
E 669.2
E 669.3
E 458.0
B 426.Q

EM 475.0 s 479.0 slf 488.0
EM 4.75.r s 489.0
EM 475.2 s 499.0
EMU 89.0 s 499.1

' s 458.0



,:;no

obr. .]. (]clkov6 prostoje hnacích vozidel v opravách:

2 rntltorové lokomotir'y a motorové vozy, 3

Zv|áétnin problémem je obsluha spádovišť, kde není tÍeba velkého
vfkonu hnacího vozidla, ale vyžaduje se udržování stále velmi malé
rychlos-ti g9up.ravy pŤi proměnné tažné síle' Kromě uveden;fch Ťad se
na spádovištích používají také šestinápravové lokomotivy ňariy T 669.I.

. Vf1ledkem rivah o zajištění místních vfkonri ekonomičtějšími vozidly,
která by n e zhoršoval a živ otní pro stŤe dí, bylo z aďáni vf voj é elektrickych
posunovacích lokomotiv pro systém 3000 v ss a 25 kv, 50 }{z. Poža'
davkem že|eznice byla unifikace lokomotiv pro stejnosměrnf i stŤídavf
systém v míŤe co největší, vykon cca B00 kw, nápravovf tlak 16 Mp
s možn-ostí zvj.éení na 18 Mp, pŤizprisobení pro práci na svážném' pahrh
ku. Yelká péče byla věnována ríěelnému uiporádání vozidla, ur8eného
pro ovládání jedinou osobou, i jeho estetické a vftvarné hodnotě.

Obr. 5. Celkovf pohled na lokomotivu E 458.0

Yysledkem vyvoje stejnosměrné posunovací lokomotivy je vozidlo,
označ,ené v robcem n. p. Skoda jako typ 33 E s označenilnn rady ČSD
E458.0 a8426.0.

Kromě technick ch a ekonomickych vfhod znatn'ená zaÍazeni e|ek-
trickych po.rrrro.,.u"í"h lokomotiv ao što;uynu ČSD také zlepšenívfcviku
strojvedoucích. Strojveďoucí parní lokomotivy musel dňíve procházet
několikaletym vfcvikem jako pomocník strojvedoucího a strojvedoucí.
DŤíve, než mu byla svěŤena práce v traťové službě, ziskávaL zkušenosti,
znalost p-om'ěrri ve stanici, zručnost, cit se strojem a schopnost jemné
ptáce., odhad vzdálenosti i Ťadu charakterovfch vlastností j;ko strojve-
doucí na místních vykonech. Elektrické posunovací lokomotivy 

'''ohorr
,PŤisPět 

k obnovení této driležité fáze vfcviku.

looo _!!!*

I - elektrické lokomotivy,

parní lokomotivy

obr' 4. Rozďé|ení nákladri na ridržbu:

elektrické lokomotivy, 2 motorové vozy, 3 - nrotorové lokomotivy,
4 - parní lokomctivy,

A - mzdové náklady, B - materiálové náklady' C - ostatní náklady
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Domníváme se, že prostňeďnictvím clcktriclifch posunovacích lo-
komotiv a této publik""." brrdoo se noví pracovníci scznamovat s elektric-
kou trakcí vrib.ec.Proto jsme sem zahrnuli i některá rrpo'zornění a stati,
jež vysvětluji zák|aďní"poj*y a popisují olcl<trická schémata zvláště
zpoěátku takovfm zpúsobem, aby }lyla srozumitelná všem.

2. ÚČEt A PoUŽITÍ

l ,]]r:kLrické l<lkomot,ivy E 458.0 (typ 33 E 0 a 33 l.] 1) j1o1rrrčeny:

- pr() posun vo st,anicích elektiižovanych systrimcm 3000 Y ss,
_ b"" práci na spáclovištích elektrizoványch 

-systémem 3-000 Y ss
a drlpiněrr}ch pomoc.nym trakčním vedením napájen1im napětím 0 až
-1._ 1000 Y ss,

- pro pÍetahy, manipulaění vlaky' pŤedtápění soupÍav^a ostatní

vykony ná tratích a vl6čkách, elektiizovanfch systémem 3000 V ss.

obr. 6. Lokornotiva na zkušební koleji

Typová aznaéení 33 E 0 mají dva prototypy (E 45B.000.I a-0002)'
rt.rtlín6 v roce 1971, typové oinaéení ss o r má první série, dodaná

v f()c(' l.972 (lokomotii; E 458.0003 a další). Základní-náp-ravovf tlak

.io l{| M.1l, odebráním zátéžíje možno snížit jej na 16 Mp. PŤi odebrání
aftt ži ee označení Ťatlv CSD nebude měnit.

10

Elektrické lokomotivy E .456.0 (typ 33 E 2), dodan é ,v toce L973
jsou určeny pro práci rra vedlejších.ír.atích, eleÉtrizovanfch systémem
1500 Y ss.

3. ZÁI{LADNÍ TECHNICKE

Rozchod
UspoŤádání náprav

ÚDÁJE LoKoMoTIvY E 458.0

Jmenovité napětí trakčního vedení
aŤ1\apětí pomocného trakčního vedení
Obrys vozidla
(sp9cln-í č,ást vozidla vyhovuje obrysu kolejo.
vébtzdy M 50 Tz v oďbrzděné polože)

. ]4inimální poloměr projížděného oblouku 120 m
Minimální poloměr oblouku pŤi rychlosti do
10 km/hod 90 m*-Pracovní 

rozsah hlavního sběrače 6 300 až 4 B00 mm
Taximální vfška staženého hlavního sběrače 4 650

Pracovní {ozsah pomocného sběrače 1 060 až 1 260 mm
Prriměr hnacích kol 1 050 mm
Prriměr hnacích kol pŤi stŤedním opotiebení
jízdní plochy - 

l 015 mm

i 
j"uly vykon na hŤídelích trakěních motorri B00 kW

. Rychlost pŤi trvalém vfkonu a pŤi stŤedním
..31rotŤebení jizďni plochy 32,3 km/hod

".,*Iažná síla pŤi trvalém vfkonu na obvodu koI
i ,-qŤi stŤedním opotŤebení jizďní plochy

Hodinovf vfkon na hŤídelích trakčních moto-

Iď '
. 

l Rychlost pŤi hodinovém v konu a pŤi stŤedním
opotŤebení jízdni plochy

|'1 . Tažná síla pŤi hoďinovém vfkonu na obvodu
-*kol pŤi stŤeáním opotŤebeníjízdní plochy

Maximální rychlost lokomotivy

1^,1 ly:}':'} 
na svážnérn pahrbku pŤi cizím bazeni

' traKcnlch moLoru

1435 mm
BÓB6

3 ooo+r 333 "
0až!1000Y
Čsrv ze oszg

B,B Mp

960 kw

29'5 km/hoď

11,6 Mp
B0 km/hod

0 až 5 km/hod

lr

i
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v Ikn/hl
PŤovtrr| t,rukčrrího Inotoru

|)6|krr Irrlrtlnrrl l, ivy pÍos nárazníky

llonvor plrrlvozkri

V ntlítlrrrrrlgt o t,rlčnf ch čepri

I I l ltol. ltonl klkomotivY

l I tntrl.trrlrrt lrtkomotivy bez zátéží

()llrzrl i lní: vlaková brzda
pÍímočinná brzda
ruční brzda

()}rrzdění lokomotivy bez zátéžiz

vlaková brzda
pÍímoěinná brzda
ruění brzda

obsah píseěníkri

4. TRAKčNÍ crr,q.nÁ'rrERIsTIKY

73 :2L (=3,48)
14 400 mm
2 800 mm
6 300 mm

-n-l3,Á,"  ,  _ Io/o
L ?o/^

6at, \áf
1. '  10/

76,5o/o
30,3o/o

BL,Bo/o
86,IoÁ
34,2o/o
600 litrri

š
ač!50

o

š
q

Trakční charakteristiky pŤi napětí v-trakěním vedení 3 000 V ss

i.* ,,o obrázku 8' trakěLí'charaÉteristiky pŤi napětí I 500 v ss jsou

ha obr6zku 9.

5. UsPoŘÁDÁNÍ LoKoMoTIvY

lllolstrické lokomotivy Íaily E 458.0 a E 426.0 jsou'sta1ěn1q1orozchod

t os-s **. Loko*oti.,u'je čťyŤnápravová s usp.oradanim BÓ'BÓ. Hnací

á""ir."íi*"ií inttividuáIii po"ho'' tlapovy.-mi trákěními mot-oTY a jsou l'e

d 
" 
;';.á;ffiá;i'"o"v"r' p ohvozcích, oto8''; umístěnych p o d hlavním rá -

;il l.'il;',n;'íi"y. íť";.l .uz,,y"h síI j.e zajištěn otočhymi čepy. Primární

vvlrružoní tvoŤi pryžové blJky, s"kunáá'''í vypružení je zajištěno

ii"'r'"'y*r-pi"zií"í"i. Lokomoii.,' je vybavena-ďektropneumatickf m

selÍzonÍm p,o .,y,ol,oá.,ání nápravo.,y"h tl"k.i, kterfm se. kompenzuje

ili;|l;;i'p,.,o,,iho clvojkolí 
..,"- 

'.Ě"o .jízdy. Lokomotiva má 
-tzv.

il;;lil u.spoŤállání 
'\Ť--Ťě 

s jedinou kabinou pro obsluhu, umístěnou

lvrirut,ickv iprostred cléIky lokomotivy. Y kabině- jsou dvě stanoviště

;{;;|';lŇ"rr''",-"*i'.;"á íhlopŤíčně proti sobě. Jen.první stanoviště ]

;i;;Hl ;š""r'-"y 
""raaucí 

p".,.ť.1,.ovládací prrky,na {ruhém.stanovišti
j,"" 

"Jáa""dušeáy. 
Ň" ..r"i" táui"y ..i.""j;:d:":iho je.y{1těn hlavní

",t,u.uď pro 
'oustávo 

í ooo Y ss (ná některych lokomotivách také dvai

t5! q

1|í^,

5

IIA] >
o)
E

t8 t9 20 2t 22 1lUa9t0i l t2t31115
g,il- np6 60t síA NA oavoaL xot

1?

obr. 9. Trakční charakteristika lokomotiw E 426.0

13



pomocné sběrače pro soustav a 0 až I 000 v ss),}lcskojistka, odpojov.ač

5";";;i."J-|.o'uuo,.uvu 3 000 Y ss a prúchodky P':id} 
pro.olr.ě

soustavv. V piostoru hlavního rámu lokomotivy pod^kabinou stro;.

""áo""ii'o 
jsol odebírate|né zátéže o celkové hmotnosti B t.

Elektrická vj,zltoj, pomocné strojc a pneumatická vjzhoj . j-sou

pod kapotami,'jež j".o.i t,,u.o.,ány tak, aby strojvedoucí měl dobry

íyr.r"íž 
"l,.*.ťu"oí;st 

a viděl 
'.o 

pr"doí náíazník na straně stanoviště.

Kaootv neisorr nosnou ěástí lokomotivní skŤíně a kromě světlometri,

"."ir"l"r'. i,;...t 
o 1ril l lsl)arenLrr s oznaěcním lokomotivy ncncs.ou žádnou

*;L;;i. K'poLy isou ráš.:ny tak, aby byly pŤi rídržbě a o1lravách snadno

áá;;;í;;;i;r"é joto c"l"li. PŤí.t"p Ě l".l"otlivfm částem vfzbroje

umožřují dveŤe a odnímatelná víka.

Hlavní rám lokomotivy je pŤizprisoben pro doďatcčnou montáž

centrálního spŤáhla namísio áosávaclního tažného rístrojí.

Kromě béžnjlcin stupadel a madel pTo posunovače, r'místěnfch. po

obou stranách 8e1 hlavního rámu, je v piostoru pŤed kapotami vytvoŤena

plošina, která slouží jako pŤechod.

6. TRAKČNÍ osvooy

Trakční obvody a pŤístroje, jež jsou v-nich zapojeny, slouží k pŤívodu

naoáiecího o,oodo, É o"h.á"ď obíodu, k reguláci rozjezdll, k pŤepojo.

;;;i,.;;kJ"i.h *oio,.i, k pŤepínání směru jžďy, k odpojování skupiny

t*lt"]"r' motorri pŤi poruše á ke změně 
"*píj:"j 

traličních motorri pŤi

posunu v depu a fri ii"dc na svážnfch pahrbcích, vybavenj.-ch pomoc.

nfm trakěním vedením.

Kotvy trakěních motorri kažilého podvozkrr a cívky hlavních p6lri

každ,élno podvozku jsou trvale zapojeny do série.

Trakčn? obvody lokomotivy E 458.0 umožřují napájení trakčních

motorri těmito zprisoby:
_ pŤi sériovéÁ buzení trakčních motorri napájení z trakěního vedení

3 000 v ss (viz obrázek 10).

Tento rcžfun jízdy na hlavním trakčním vedení' znéhožjsou napájeny

trakční i pomotnébbvody, oznaěujeme v dalším Ií;

_ pŤi .é"io.,é* b:uzeni trakčních motorri.napájení malfm napětím

z cízíio zdroje pro pojezd v depu (viz obrázek 1I);
_ pÍi ci,iÁbu,énťtrakčních mbto..i ze zdtoje na lokomotivě napá-

jení k'otev proudem regulovanfm mimo lokomotivu (obr. 12);

Tento težiIn, pŤi kterém jsou kotv-y trakčních motorri napájeny

z pomocného (veál"igit'o) traÉčního vedení, naz.1ováo,te v dalším jizdolt

ni svážnén pahrbku a označujeme j ako rcžirrn V.

14

l{r.
Ó
Y
A
Y

I

ě
?+
i
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t obr. 11, Napájení pÍi pojezdu v depu

183
'tB 1

063

064

obr. 10. Sériové buzení trakčních motorú (.EI)

061

062

063

061
063

064

JEDNOSTUPNOVY ROZBEH

W

RozBĚH pŘt sentopanatrtuíu
Řnz r t't t.

W

+I

obr. 13, Energie zm;aíelná v rozjezdovfch odpornících

063

obr. 12. Napájení pÍi rcžirn:rt V
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Jak je vidět z obrázku 10, je na ].okomotivě p9'3i!: Íazení sériově

.oši",,i"h dvoiic trakčních molorri do série a paralelně. Tímt-o takzva.

'?'i' 
lr."oi,,o'í * Íazenírn se dosáhne dvou hospodárnych. stlPř.u

;ií;.;;'i"tgie|, zmaíené v rczjezďovy.ch odpornících.1tia obrázku l3 je

""á"t."u" ''í'.i.t 
vjk.onu vozidla pŤi-rozjezdu v závislosti na době roz-

i."a" "r, 
do ríplnéhá vyíazet.'i rcijezd'ov!.h odporníkri .pŤi 

jednostup.
"Ď"_;; spuštěií a pŤi ptužití skupinového Íazení. Z obrázku je zŤejmé'

že se ztráty srliží zhtlba na polovinu.

obr' 14. Zkratov! píechod

PÍechod ze sériového spojení motorovfch skupin na-paralelnÍ spojení

se mriže uskutečĎovat v zásaďé dvěma zprisoby. l\apŤíklad u s-teJ:

nosměrnfch šestinápravovfch lokomotlv. E e1g.t,z,s je použit pŤechoď

zktatovf'. PŤepojováná skupina trakčních- motorri je nejprve odpojena

od napáiecího napětí a za$ojena pŤes takzvany pŤechodovy odpornílt

do 
"kátl. 

Po zániku elektiomotoíi"ké .íly trakčních |notoTli se motoIy

pŤipoií na vyšší napětí pÍes rozjezdov odporník. Postup pŤi zkratovém

pr"chodo ze sériového na paralelní spojení motorovych skupln J.e zfeJmy

ž ,a,a"ii L4. Zkratovf. pŤechoit 
.ze 

sériového na paralelní. spojení

motorovfch skupin ie " 
hleáiska kolísání tažné sily a nárokri na komuta-

ci trakčních .oto'lr nepŤíznivěiší než pŤechoď'mristkovy.' ktel).- byl

p;Jí; všech ětyŤnápravovfch .t";''o'*B'''fch elektrickfch lokomotiv

16
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ČSD na 3 000 v sŠ. Tento pŤechoď je použit i u lokomotivy E 458.0.
Postup mristkového pŤechodu ze sériového na paralelní spojení moto-

Na lokomotivách E 458.0 a E 456.0 je kromě mnoha dalších kon.
strukčních novinek použito usměrřovačri (takzvan;y'ch diodovfch hra.
dicích blokri) ve stejnosměrnfch trakěních obvodech. PŤi zkoumání
pŤíčin selhání komutace trakěních motorri u dodanfch stejnosměrnfch
lokomotiv bylo zjištěno, žek pŤejiskŤení docházi nejčastěji v okamžikuo
kdy trakční motory pÍecházejí z chodu motorického do chodu generá.
torického, tj. když jejich napájecí napětí náhle klesne tak, že je menší
než protielektromotorická síla trakčního motoru. K tomuto jevu dochází
nejčastěji pŤi náhlém poklesu napětí v trakčním vedení buď n-ásledkem

Ubr. I5. Mristkovf piechod

vysokého tozjezdového proudu jinfch vozidelo nebo následkem zkratu
v napájecí síti. Zvláštním pŤípadem, ve kterém mriže dojít ke generá-
torickému chodu motoTu? je mristkovf pŤechod. Mristek je totiž vyrov-
nán.pouze pŤi urěité rychlosti vozidla a pŤi utčitém proudu trakěních
motorri. PŤi všech ostatních režimech pTotéká pŤíčnou větví mristku
vyrovnávací proud, kterf mriže mít i směr odpovídající generátorickému
chodu pŤepojované skupiny motorri. Aby se zabtánilo generátorickému
chodu trakčních motorri, tj. pr chodu proudu trakčními motory opač.
nfm směremo je tŤeba do pŤíslušného obvodu zaŤadit diodovf hradicí
blok.U lokomotiv E 458.0 a E 456.0 jsou diodové hradicí bloky zapojeny
jednak trvale do série s každou skupinou trakčních motorri, jednak do
pŤíčné větve m stku pŤi pŤechodu ze sériového na paralelní spojení
motorovfch skupin. UspoŤádání je zÍejmé z obtázku 16.

2 -Lok. E 458,0 a E 426,0 17



Jednou z pííéin,které zbo'ršo"ďy ETYluci trakěních motorri u dosud

d"áá;;Ýď"i"t.t'i"t.y"n lokomotiv E 499.0,1 a E 469'.01,2, bylo usku.

;""čř.;;; pÍechodu 
,ze 

sériového na paralďní spojgí motorovfch

skuoin pŤes.šuntovací stupně. Tento staí byl ve1mi nepŤíznivf zej-mén-a

oriží!.'""* chodu hlavn/ho kontroléru těcLto lokomotiv a.pŤi. n1hlf ch

i/r.y"""r. napájecího napětí. U lokomotiv E 458.0 a E 456.0 je šunto.

vá,,í poožito pďo"" ,,u pivním jízdním odporovém stupni a pŤi paralel.

ním spojení motorovfch skupin.

-J- 
-=,Atlě |r

t  tB
I lY

I
H
_t

obr.76' ZaÍazeni d iodovÝch hradicích blokri tlo trakčního obvodu

6. 1 Napájení trakěních obvoilri z hlavního trakčního vorloní 3 000 Y ss

lrititn nY
PÍi napájení z trakčního vedení 3000 v ss-(viz otr].. 17) se.proud

k trakčnin"motorrim pÍivádí sběračem 001 k otlpojovaěi 'a uzemřovaěi
ott, r reaktoru 012 á pruchodce proudu 013. Para1elně k odpojovači
i" ,upoi"o. bleskojistka I71. Tyto pŤístroje jsou umís-těny n.a stŤeše
tabiriv "stroivedouciho. PrrichoďLo.' Ó13 je proud pŤiveden k hlavnímu
.".oéi""e"iu wypínači 02L, d'á!e k pŤepínaěil"paj:4 t.rakčních obvodri
090 (kontakty dž _ D I) a ke vstopií civce diferénciálního relé trakěních
oil.,Ja,i 033.'PŤi sériovém spojeni motorovych skupi1 je prou.d veden
pŤ". p.oodové relé první m.ot-orové skupiny 031, linkovf stykaě 047'
l*J'á"v pÍepínač oŤo te kotvám trakčíích motorri prvního podvozku
06I a 0bď, dáte pŤes kontakty směrového pŤepínače 070, piepínaě n-ap1t^.

iení trakčního oivodu 090 (kontakty A I 
- Á z), směrowf pŤepínaě 070

t hlav''ím p6him trakčních motorri 061 a 062 a zrrovu na směrovf
pÍepínaě 070' Za kontakty směrového pŤepínače 070 je zapojen rozjez.

18
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obr. 17. Schéma trakčních obvodťr
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dovf odporník 040 se stykači spínání rozjezdol.ého^odporníku 04I až

6ič,' aár."r'' r." "y 
. iyr." j ď {s,, o"juao;Ý odn orník 0 5 0 sďs ty ka ěi sp ín ání

05L až 056, nože pŤ"iá;;;'pro'nap-ájání irakčních motorri 063 a 064

ž" 
"i,;i,-,a,o; 

e pri po["a,, .'. d"po (tÓt;, 
"^ěrov.i. 

pŤepín aě 0B0, kotvy

trakčních motoru d."háh; pod'.,oJk'' 
,063 

a 064i směrov . pŤepínaě

ogo, pŤ r"* 'upai""?..o9b, 
J."'g:Í pŤepínač 0B0, hlavní p6ly motorri

063 a 064, směrovf pÍ;í;;Ě oso, ai.h.iuy.iradicí blok 096,relé "YTo:ii-
#;p;;."y"r' irár.ď 034, nože rozpojovaěe trakěních obvodri 190'

bočník ampérmetru 
.á""llj " *".""o,,é.,ťllai'. y _I92, YÍ19tu'.1 

cívka di.

i"""""Iar"iii. ..]e oss . "a|'á".'y 
sběrač 195. Paralelně c.elému trakční-

il;;;e;. j" ,u ur.á?."ypi.,áě "apo;"',u tsi": pojistku 1B1 jemná
pŤepěéová ochrana, ;;;;"ď to.,.l"''"áto'"* iBO á k němu paralelně

prifioienym vybíjecím íJp*"- ra2..!1t,o ochrana omezuje následky

átmosférickv"h pl"p;ii 
" řr"per vznikajících pŤi pÍechodoqfch jevech

l"*#ffiáij ;í;áž;il-, 
-,Li,icn" 

pŤi vypínani hlavního samoěinného

'up?'lr". 
Ro"pojo''í,t*il'roi"n ou"oaď 190 bvl do obvodu zaÍazen

;ií;;;á;;. o_iípť; 
""?",''ilr"r"u 

motorri od nápravovf ch sběračri pŤi

měÍení izolačního odporu.
PŤi paralelním spoj"ní motorovych skupin ie proud veden až k dife.

.";"iáť" ; relé Oá3.stejn m zprisobern; za oi* .. rozděluj9^do dvou

větví, chráněnfch "";;ilía;"imi 
relé motorovfch skupin 031 a 032.

obvod skupiny trakjních *q*: prvního podvozku: nadproudové re-

re ňír,ii"il.")' .iyil'Ói.7,pl_9pi"1t :*Y*: 0Ť0. kotvy trakčních motorri

061,062, smě,o.,y pr"pí.# !l$ rl^"pi""č 090, směroYÝ tÍ:Bi""č 070, hla-
vní p6ly trakčních ;;;;;.1 oo1 á oilz,směrov pŤepínač 070, roziezdovf

octpo.,,ik 0a0, LnkJ-,"f"Jyk;l ig, ai.aáiy r''''ďi"r rlok -095; bočníL
ampérmetrri t"utr,,iná piá;il pr""i *o,oíové skupiny 191, vfstupní

cívLa diferenciálního relé 033.

obvod skupiny trakčních motorri druhého poďvozku: nadproudové

rcIé l3l,linkovf ..yr..tGz, rozjezdovf oďporník 050, nože pŤepojova.

;;;;;áj;"íi."ť;;;h *á.o'í z ciziLo zároje p^".J:J"1+: depu I93'

;Ě;;"y'píepínaě rigOl-k*"y trakčních .oto*..i 0.63-, 064, pŤepínaě

napájení 090, směroi,íi,""pi"ár ďsí' H".,oi p6ly trakčních motorri 063,

064, směrovy pr"pioár"68ň;Ji"á;"Ý hradi;i biok 096, re]é vYrovnání

nápravovf ch tlakri 
. 

3i, ;;';-";upoj.i.,.r" t'.t.Éních obvodli l 9Ó, b o čník

ambérmetrri t.ut.ooirio "pi""a" d.ruLé motorové skupin y I92, vf stupní

cívŘ'a diferenciálního relé 033.

Za cívkou diferenciálního relé jsou obvody' ̂ obou 
motorovfch skupin

.pot"r"u piipojeny k nápravovfm sběraěrim 195.

Zrrréna směru jízďy se pŤi napájení z trakčního vedení uskutečřuje

změnou směru p'á,,io .,'t.ot.,á"Í' trakěních motorri, jak je zÍejné

z obrázku 18.

20

PŤi poruše trakčního motolu se ručním nastavením směrového pÍe.
pínaěe mriže pŤíslušná dvojice trakčních motorri odpojit, jak je viilět
z obtázk:u 19. PŤíslušn směrovf pŤepínač se mechanicky zaaretujeo
pŤívod vzduchu k jeho pohonu se uzavŤe. Systém blokování umožřuje
pŤitom jízďu s jednou skupinou trakčních motorri na sériovfch stupních
(do 22. jízdniho stupně).

obr. 18' Změna směru jízdy obr. 19. odpÓjení vadné motorové skupiny

abr. 20, Schéma zapojení na 22. stupni obr.21, Schéma zapojení na 33. stupni

21



Rozjezil lokomotivy

Rozjezd lokomotivy v sériovém spojen! motorovfch skupin-se provádí
v 21 odporowfch stupníchíízením proudu v motorech stykači ro.zjezdo.
vého oáporníku, které svfm spínáním postupně vyŤazují rczj.ezdoué
odporníkiy 040 a 050. Stupeř 22 j-e hospodátn!, cetf rozjezdou,$ odporník
je iyňazen. Zjednodušené schéma obvodu na tomto stupni je na. obrázku
20. Štupně 25 a24 tvoŤí pŤechoď na paralelní spojení motorovfch 1kupi1'
PŤi tomto spojení se rozjezdové otlporníky vyíazuji v 9 stupních. Stupeř
33 je stupnBm hospodáinfm, pŤi kieré.lsoo obďrozjgz4ďvé odporníky
zceia vykráceny. Zjednodušené schéma obvodri n1 33... stupni je rr3
obrázku 2l. Hoánoty tozjezdov,fch odporníkri na jednotliv ch stupních
jsou zŤejmé z obrrázka22 v pÍiloze.

Dále se rychlost reguluje ve tŤech stupních šuntováním vinutí hlavních
p6lri trakěiích motoiri (jizdní stupně s4,35,36). Hodnoty šuntovacích
odporri jsou na obrázku 23. Zv|áštností použitou poprvé u českoslo.

Na obrázku 24 je zjeďnodušené schéma spojení trakčních obvodri na
23. stupni, kterf je prv1im pŤechodovfm stupněm. Na tomto stupni
jsou rozepnuty stykače 04I až 046 a 05I až 056 atozjezdové odporníky
jsou tak pŤipraveny k zaÍazení plného rozjezdového odporu. Do obvoilir
se zaŤadí stykačem 05B dioilovÝ. lradicí blok 097. Motory zistávaji
v sériovém zapojení pÍes tento blok, privodní spojení pŤes stykač 049
se rozpojí.

obr.24,Zjednodušené'schéma na 23. stupni obr.2í.74ednodušené schéma na 24' stupni

obvoil je mezi cívkami diferenciálního relé 033 spojen takto: vstupní
cívka relé 033, nadproudové relé 03l, stykač 047, směrovf pŤepínač
070, kotvy trakčních motor 06L, 062, směrovf pŤepínač 070, pŤepínač
090, směrovf pŤepínaě 070, hlavní p6ly trakčních motorri 06L, 062,
diodovf hradicí blok 097, linkowf stykač 05B, pŤepojovač 193, srněrovf
pŤepínač 0B0, kotvy trakčních motorri 063, 064, směrowf pŤepínaě 0B0,
pŤepínač 090o směrovf pŤepínač 0B0, hlavní p6ly trakčních motor 063,
064, směrovf pŤepínač 080, diodovf hradicí blok 096, relé pro vyrovná-
1í nápravovfch tlakri 034, rozpojovač 190,bočník 192, vfstupní cívka
diferenciálního relé 033.

Na obrázku 25 'je zjednodušené schéma spojení trakěních obvodri
na druhém pŤechodovém stupni, tj.na 2(.jízdním stupni. Na tomto stu-
pni sepnou stykače 04B a 057 a každá skupina trakčních motorri je tak
pŤipojena pŤes svrij cďf rozjezdovf odporník na plné trolejové napětí,
goučasně ale zistává zapojena s riová větev s hradicím diodovym blo.

103,'o54 J-,tol,pa

obr. 2 3. Hodnoty a Í azeni šurrtovucích odporníkri

vensk5ich stejnosměrnfch lokomotiv na 3 000 v je šuntování po|.&
trakčních moiorri na prvním jizdním stupni. Touto rípravou se dosahuje
zmenšení nárristu tažné síly.

PŤechoil ze sériového na paralelní spojení motorovfch skupin

Spojení trakčních obvodri na 22, jízdníim stupni mezi^ cívkami ilife.
ren iáiního relé 033: nadproudové rel.é první motorové skupiny 0ql'
stykač 047o směrowf pŤepinač 070, kotvy trakčních motorri 06L, 062,
směrovy pŤepínač 0?0, pŤepínač 090, směrowf pŤepín1č 070, hlavní
p6ly trbk8ních motorri a6I; 062, směrovf pŤ9pínač 070, stykač 046,
štyi<ač 042, stykaě 049, stykač 056, stykač 052, nože pŤepojovače 193'
směrov pŤepínač 0B0, kotvy motorri 063 a 064, směrovf.pŤepínač 0B0,
pŤepínač Ó90, směrovf pŤepínač 080, hlavníp6,]y gakč1ích motorri 063,
Ó64, směrovf pŤepínač 0B0, diodovf hradicí blok 096, relé vyrovnání
nápravovfcli. tlal.o 034, rozpojovač 190, bočník 192, vystupní.cívka
diferenciálního relé 033.
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kem 097, jež tvoŤí mristek. obvoďy za vstupní cívkou diferenciální

ochrany jsou tedY sePnuty takto:

nadproudové reIé 031, stykaě 047, směrovf pŤepínač.- !!!' koyy

..ut;,ii"t' motorri 06L,06;2, směrov1y pŤepínač 070, pŤepínaě 090, směro-

vÝ oŤenínač 0?0' hlavní p6ly trákěních motorri 06|, 062, směrovj

oí"oi"u'l 070, plná hoďnot.a iozjezdového odporníku 040, stykaě 04B'

ái;á;' n""di"? blok 095, boěník ampérmetrri trakčního.proudu prr'ní

motorďvé skupiny, vfstupní cívka diferenciálního relé 033.

Druhá motorová skupina: vstupní cívka diferenciálního relé 033, nad-

nroudové relé druhé m-otorové skupiny 032, stykač 057, plná hodnota

i."i""ao"eno odporníku 050, pŤep.ojovaě I93' směro1y pŤepínač 0B0'

Loť.,o trakčních.motorri 063, 0^64,.směrovf pŤepínaě 0B0o pŤepínaě 090'

Áu'á"v pŤepínač 0B0,hlavní p6ly trakčních .oto".i 063' 064, dioilovy.'

hraclicí"biok. 096, re|é 
-,y'oo''b'''i 

nápravovfch tlakri 034, rozpojovač

trakčních obvodri 190, bočník 192.

Mristek je vytvoŤen větví diodového hradicího bloku 097 a stykače

05B, iež ie"zapoiena zahlavni p6ly trakěních motorri 06I a 062 a pŤed

pr"pájo""r rls a kotwy trakčních-motor 063 a 064._ 
Stupeř 25z na tomto slupli se rozpojí stykače.05B'a tím i mristek.

obvoá je tetty již v paraleÍním spojení motorovfch skupin.,'Souěasně

spínají Jtykačá Óqz u osz, kterf mi-sď v yÍ azují éásti rczjezd'ového odpor-

xto bao a o5o.

Šuntování

Stupeř zeslabení pole na jízdním stupni 34 je 72 o,6,,na stupni.3S

j" 5B'2 o/o, ou stupni. r! 5.e ď1'q %.-P"-šé"ie s šuntovacími odp-orníky

i,o,, u"Í,'ž",'y šunlovací ťIumivky. Y okamžiku, kdy je zaŤazen bočník
"t'-t,t..,oi-o'p6lu trakčního moloru, zvětšuje se proud ptocházející.

kotvou motoiuo protože se zmenšil celkovf odpor obvodu.' Magnetické

oole však zirctáviá v okamžiku zašuntování stejné, jako bylo pŤi plném

L.oze..i, jeho hodnota se s'nižuje pomalej-i. V okamžiku zaŤázení šuntu

tedv vzniká nárrist p.oodo i"nái.ist tizné si!y. Pro zjemnění těchto

"á"í 3.orr do obvodu. zaŤazeny šuntovací-t]u-iv|Y, jež zpusobuji.,z\Í.

to, žě proud se mezi šuntovácí odporník a cívky hlavních p6'lri dělí

v poměru jejich vodivostí.

6.2 Napájení pňi pojezilu v depu

Z bezpeénostních drivodri nejsou opravné ani remizovací koleje

v halách lokomotivních dep opátŤe''y lrakěním vedením. Dosavední

oŤisunování elektrického .,o"iilá vozidiem nezávis$m má Ťadu nevyhod :
,iatize 

se svěšováním vozid.el naď prohlídkovfmi kanáIy, zamgŤeni

24

vnitŤních plostorri vffukovfmi plyly, ochlazování temp.erovanf c! .p1o.
storri opaÉovanfm otvíránim vje"ctovych vrat pro jízdu posunujícílro

voziila] Proto byl rr ČSo zvolen novf bezpečnf. zprisob', pŤi kterém se

rrxJri ,,""a*'islé posunuj íci vozid|o, odštraníse jeho nevfhody a usnadní

'" 
.a"ip"luce tám, kdě jsou opravná stání umístěna za sebou na jedné

koleji. P"Ťi tomto upii.obo5" 
',a 

.vozidlech 
proveden-a rípravao kter á .o-.ož-

řujť napáj"t něliteré trakční moto.y 
.ze 

stabilního regulovatelného

obr. 26. Napájení pÍi pojezdu v ilepu

zdroje malého napětí. Épr..,. je. souěástí unifikace elektrické vj,zbro.

i" stá1oo..ěrnych-i stŤídávych iokomotiv a je provedena:ravšech nově
"aoáaí""y"u 

"lLkt'ickych 
lokomotivách: t.1dy j. "1 

E 4-59.9 ' 
E 456.0.

Ziednodušené schéma. je na obtázku 26' Napájecí napětí je pŤivedeno

""i"dooho 
p6lu regulov"atelného zdroje mn kabe|em k zásul.-ce IB3 nebo

1d4 ,,u reÉ lokotíotivy. Nože pŤepojovače pro pojezď v depu l93 se

pŤeloží vpravo do volnjch pevnycli dotykri, směr jízdy j" 
"1"9l 

po9l1-

i".,í'o sáě,ového pŤepinače. Nápájeny-jsou pouze motory 063 a 064.

Druhf p6l napájeciho.zdroje muÁi byt spojen s kolejí.

PŤi pojížctění s vozidly v depech tímto zpr1sobem-.na9áj'ení je tŤeba

.," 
".,vt"ile 

míŤe zachovávat tethnologickf post..'p pŤi všech manipula-

cich, jež se musí tlít pŤi staženérn a odpojeném sběrači a s uzemněnjm

;';áá"*. Vzcluchojeiny musí bÝt naplněny? aby vozidlo mohlo byt

zabrzděno.
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6. 3 Napájeni na svážnénn pahrbku (režim V)

Konstrukce zcela nového typu lokomotivy pŤinesla možnost vybavení
vozidla jednoríčelovfm" zaÍízením' pŤo práci na svážném pahrbku. Po.
žadavkem bylo, aby nizká a stálá rychlost byla zachována pňi velkém
rozsahu zrnén tažné síly, které jsou vyvolány změnou déIky posunova.
ného dílu a profilem svážného pahrbku. Takovému požadavku vyhovuje
trakční motor s tvrdou charakteristikou, tj. pro stejnosměrnou lok'omo.
tivu prakticky jen motor s cizím buzením. U vozidla s cize buzenfmi
trakčními motory mrižeme kromě toho oěekávat zlepšen adhezní vlast.
nosti. Lokomotiva E 458.0 je prvním sériově vyráběn1fm vozidlem ČSD,

obr, 27.Zapojeni trakčních obvodri pro rcžim V

na kterém je tato možnost využita. Vinutí hlavních p6lri jsou pÍi jízilě
na svážném pahrbku spojena do série a napájena ze dvou cize buzenfch
budicích dynam 50 Y, spojenfch do série. Kotvy trakčních motorri jsou
spojeny do série a napájeny ze zdroje mimo vozidlo prostŤednictvím
pomocného trakčního vedení. Zdtoj je regulovatelnf a ovládanf ve-
doucím posunu. Na CSD je tak poprvé prakticky použito dálkové
Ťízerrí jizdy vozidla. Velikostí napětí v pomocném trakčním vedení se
Ťídí rychlost jízdy, změnou polarity se mění směr jízdy. Strojvedoucí
zajistí pŤepojení trakčních obvodri a odběr proudu z pomocného trakční.
ho vedení, během sunutí soupravy pouze jízdu sleduje. Strojvedoucí
lnrr:&že Íizení lokomotivy pŤevzít pÍepojením trakčních obvodri na napá.
jení z trakčního vedení 3 000 Y ss.

Zapojeni trakčních obvodri je zÍejmé z obtázku 27. obvod hlavních
p6lri trakěních motorri: budicí dynama 836, B37, stykač ciziho buzení
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B31, pojistka B3B, kontakty A 4 _ A 2 pÍepínač-e trakčního obvodu
090, iměrovf pŤepínaě 07Ó' hlavní p6ly trakčních motorri 06l, 062,
směrovf pŤepínač 070' kontakty B 4 _ B 2 pÍ9pínače trakčního-obvodu
090, směrovy pŤepínaě 0B0, hlavní p6ly trakěních motorri 063, 064,
směrovf pÍepínač-O80o diodovf hradicí blok 096' 1919 yyr9v-nání ná.
p''oorr}"Ě t k 034, rozpojovač trakčního obvodu 190, bočník 1PP^é1.
inetrri i92, lrontakty B 3 - B 5 pŤepínače 090, proudové relé B35'
budicí dynama.

obvoá kotev trakčních motorri: pomocnf sběraě 003, 004, prrichodka
proudu 0I4o samoěinnf vypínač pomalé jizdy 022, kontakty D 3 - D L

iŤepínaěe trakčních ou"oj.i 090, diferenciá|ní re|é 033, nadproudové
ielď ogt, stykač 047, směrovf pŤepínaě 070,.kotvy trakčních motorri

061., 062, kontakty A I _ A 3-pÍepínaěe trakčních obvodri o29'pÍ-
poiovač l93, směrovf pŤepínaě oaof totvy trakčních motorri 063, 064,
imě'ovy pŤepínač 0BÓ, }ontakty B I -B 3 pŤepínače 090, diferenciální
relé 033, nápravovf sběrač 195.

obvoáy kbtev trákěních motorri jsou'tedy jištěny dife^ren1Ťlní a nad.

proudovou ochranou stejně jako pÍi jizďě na systému 3 000 Y ss.

6. 4 PÍehleil ochran v trakčních obvodech

Elektrickou vfzbroj v trakěních obvodech zajišťují proti poškození
tyto ochrany:

Napěťové ochrany
_ svodič pŤepětí (bleskoj istka)- l7t

chrání pioti pŤepěií v trakčním vedení a proti zv!šení trolejového
napětí nad horní pŤípustnou mezo

_ ochrannf kondenzátot 1B0 s parale lně pŤipojenfm rybíje.
cím odporníkem IB2
tvoŤí j6mnou ochranu jednak proti vnějším pŤepětím, vznikajícím
v traĚčním vedení, jeclnak proti spínacím pŤepětím, vznikajicírn
na lokomotivě,

- ochrannf reaktor 012
zachycuje'strmé prepěťové vlny a omezuje proudové rázy,

_ napěťov6 relé 150
oypioa hlavní vypínaě pŤi poklesu napětí v trakčním vedení pod

2 000 Y nebo pÍi jeho stoupnutí nad 3 600 Y.

Nailprouilové ochrany

proudová spoušť hlavního samočinného.vypínaěe 021.samoěinně 
.,ypioa nezávisle na prisobení ostatních ochran hlavní

vypínaě pŤi piekroěení nastaveného proudu 600 nebo 700 A,
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proudová spoušť samočinného vypínaée 022
samoěinně vypíná vypínač pomalé jizdy 022 pŤi pŤekročení na.
staveného proudu 450 nebo 600 A'

_ nadproudová relé motorovfch skupin 031' 032
pňerušují pŤídržny obvod zapínaci cívky hlavního vypínače a tím
vypínají hlavní vypínaě pŤi dosažení nastaveného proudu 150 A.

Nadproudovfm relé je také relé pro vyrovnání nápravovfch tlakri'
které pŤi dosažení nastaveného proudu spíná obvod elektropneuma.
tickfch ventilri, jež vpouštějí vzďuch do válc lyrovnávačri.

Skluzové ochrany

Dvojkolí, které pŤenáší tažnou nebo brzdnou sílu, je trvale \| tzv.
užitečném skluzu. U trakčních motorri zapojen1í,'c}r. do série ďocházi
pŤi odlehčení některé nápravy nebo pŤi sniženi koeficientu adheze
některého dvojkolí k rozdílu rnezi otáčkami motorri' Tento rozdíl se
projevuje nerovnoměrnfm rozďělením napětí rnezi motory spojenymi
v sérii. Mrižeme ho napŤíklad. pozorovat pŤi jízdě vozidel, lcterá nemají
pŤi všech režimech dokonale vyrovnané nápravové tlaky. ZvětšujeJi
se skluz jednoho dvojkolí proti druhérna, rnitže tento skluz d:ojít až
do stavu, kdy se bez vnějšího zásaha nedá zastavit. odlehčenf trakčrlí
motol klouzající nápravy vytváŤí vyšší elektromotorickou sílu a pÍejímá
na.sebe dále napětí motoru nápravy, která neklowže, a tím skluz zvět.
suJe.
Skluzová re|é I2I a l22 rnqí trojí funkci: pŤi menším skluzu jednoho
clvojkolí v podvozku proti druhému skluz signalizují a současně spínají
obvod automatického pískování; zvětší-li se škodlivf skluz dále, pŤeruší
skluzová rel6 obvoď pŤíďržného proudu cívky hlavního vypínače, a tím
ho vypnou.

Je-li rozdíl napětí na kotvách motorri jednoho podvozku větší než
270 y, pŤitahuje kotva obvodu signalizace skluzu a pískování. PŤi roz.
dílu 1 000 Y pŤitahuje kotva' jejíž klidové kontakty jsou zapojeny v ob-
voďu pŤídržného .proudu.

DiferenciáIní ochrana

Diferenciální ochrana 033 vypíná hlavní vypínač, je-li rozdíl proudu
ve vstupní a vfstupní cívce větší než 25 A. Tím je zajištěna ochrana
trakěních obvodri pŤi proražení izo|ace proti zepi nebo pŤi pÍeskoku
na kostru.

Dioilové hrailicí bloky

Diodové hradicí bloky 095, 096,097 chráni trakění motory proti gene.
rátorickému chodu pŤi poklesu napětí.
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6. 5. MěŤicí pŤístroje v trakěních obvoďech

V trakčních obvodech jsou zapojeny tyto pŤístroje:

_ kilovoltmetry napětí v trakčním vedení B5l-, B52, jejichž tlělič 142

je pŤipojen paralelíě k íapěťovému relé 150 a spoleěně s ním je chráněn

pojistkou 140,

' - kilovoltmetr napětí v pomocném trakěním vedení B53, jehož děliě

j" ch"a'';'. pojistkou lh1 spoieěně s indikátorem napětí B39;'ten indikuje
"zvÝšení,,up;ii., po,,'o"',ď. trakčním vedení nad65 V a slouží k ovlá-

d,aÁi Wzdy pŤi jí;dě na svážném pahrbku,

u*oe'."i,v trakčního p,oodo první moto'rové skrriny B6L a 862,

oriooi"ot.k bočníku I9|, a ai''pér*ei.y trakčního proudu drulré moto-

io.ic Jt."pioy 863 a 864. pňipojené k boěniku t9z.

7. oBvoDY P0M0CNÝCH PoIIoNŮ A TOPENÍ

obvody pomocnych pohonri rozumíme obvody motorri.ventilátorri
pri ,u|ui.ii ,ozjezdovfch odporníkri, obvody. motorri ventilátorri pro

trilo,"oi tral<čních mot"orri a obvody mirtoru kompresoru.

7. I obvoily motorri ventilátorri pro chlazení rozjezilovfch oilporníkri

Každáskupinatrakěníchmotorr imásvr i j rczjezďou.fodporník.
ruzáy.'"";",áovf odporník m.á. s 11j.-."-lastní 

věntilátor. \{otory těchto

vo,,tiíato'.i 236 a'237 j'sou paralelně pŤipojeny k odbočkám tozjezd'ovj..ch

oárlorník.i 040 a 65g."Ntotáry jsou tědy riapá;eny proměnnf-m napětím,

lÁi.ielÝm na proudu v rozjezďovém odporníku, a jsou^v chodu pouze

"l{iá[a"."i 
ádporníku. oiatty ventilátorfi se zvyšují se zatiženim.

fif","i" l""tiláiorri rozjezdovj,ch odporníku jsou spolu s odporníkem

;i;i;;' ,,a i"oláto""ch L ;sou:tak izjovány proti zemi na plné napětí

il;;kil; vedení. Motoiy jsou chráněoy-pou"e ochranami trakěního

obvodu.
UspoŤáilání je zŤejmé z obrázku 28,

obr, 28. Zapojeni motor ventilátorri rozjezdovfch odporníkri
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7. 2 obvoily motorri ventilátorťr pro clrlazení trakěních motorri

Motory ventilátorri pro chlazení trakčních motorri jsou spolu s moto.
rem kompresoru a obvodem vytápění kabiny strojvedoucího napájeny
od hlavního samočinného vypínače 021 pŤes pŤepojovač pomocnfch
pohonri (svorky A 2 _ .4 1)' pojistku 205 (40 A) a diferenciální relé
pomocnfch pohonri 200. PÍepojovač pomocnfch pohonri 207 s|olži
k pÍímému pÍepojení ventilátorovfch motorri na napětí trakčního vedení
pŤed hlavním vypínačem (kontakty A 3 -,4 1 pŤepojovaěe 207). Tohoto
spojení se používá pouze pŤi poruše nebo nedostatečném nabití akumu.
látorové baterie a umožřuje napájení Ťídicích obvodri z nabijecích dy.
nam? zapnutí hlavního samočinného vypínače a dobití akumulátorové
baterie. obvod pomocnfch pohonri je pŤi tomto spojení chráněn pouze
pojistkou 205 a na napětí se pŤipojuje zďvižením sběrače. Protože však
je vzájemná vazba mezi polohou sběrače a hlavního vypínače, zprisobí
po zdvižení sběraěe pŤípadné zernní spojení v obvodu mezi cívkami
diferenciálního relé pomocnfch pohonri 200 vypnutí hlavního wypínače
a stažení sběrače. Stykač motorri ventilátorri 230 je pŤi uvedeném spo.
jení vykrácen kontakty B 3 _ B 1 pňepojovač,e 207. Po nabití akumulá.
torové baterie je tŤeba pŤepojovačem uvést obvod do normálního sta.
vu' ve kterém je chráněn hlavním vypínačem.

Ventilátorové motory mají dvoustupůové spouštěnío část rozběhové.
ho odporníku 205 se vykracuje stykačem 231. Yentilátorové motoTy
jsou zapojeny do série a chráněny tepelnfm ochrannfm rclé 234. Pan.
lelně k motorrim ventilátorrii je pfipojen ochrannf kondenzátor 239,
kter1? prisobí jako ochrana proti spínacím pÍepětím v obvodu motorri.

obvody motorri ventilátorrio kompresorového motoru a topnfch těles
v kabině strojvedoucího jsou spoleěně pÍipojeny mezi cívky diferenciál.
ního relé pomocnfch pohonri 200. Y sérii s tímto obvodem jo zapojen
také diodowf hradicí blok 23B, kterf zamezuje generátorickému chodu
motorri pomocnfch pohonri pŤi poklesu trolejového napětí. V zemní
větvi obvodu pomocnfch pohonri je zapojen rozpojovač 240. Tento
rozpojovaě slouží pro rychlé odpojení obvodu pomocnfch pohonri od
zemního vodiče I99 pŤi měŤení izolirčního odporu obvodu.

7. 3 Obvoil motoru kompresoru

Za vstupní cívkou diferenciálního relé 200 je zapojen stykač kompre.
sorového motoru 211, trvale zaÍazerrf pÍedŤadnf odpor 2I2' motor
kompresoru 2l3 a tepelné rc|é 2I4. Společně s obvodem motorri venti.
látorri a s obvodem topení stanoviště strojvedoucího je obvod motoTu
kompresoru pÍipojen pŤes diodovf hradicí blok na vfstupní cívku
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ilr,

diferenciálního relé. Paralelně k motoru kompresoru je zapojen ochrannf
lrondenzátor 215.

obvod je na obrázku 29 v pii|oze.

89.Zapojeni pomocnfch pohonri a topeni
Labiny strojveiloucího



7. 5 obvoil vlakového topení

Na obrázku 30 je obvod vlakového topení. Lokomotivy
E 458.0 a E 456.O jsou vybaveny standardní vlzbroji vl1k9-
vého topení, stejn-ou jako u ostatních stejnosměrnfch elek-
trickfc}i lokomotiv. Za h|avním samočinnfm vypínačem
je zapojeno nadproudové relé vlakového topení 700, st.ykač
vlakověho topení 701 a topné zásavky s topnymi spojkami
7IL a 7|2, umístěné na ěelech lokomotivy.

obr, 30. obvod vlakového topení

Yšechny hlavní blokovací funkce jsou soustŤeděny u hlavního samo.
činného vypínače, v' jehož obvoďu jsou soustŤeděny všechny ochrany,
blokování-ááklaďních"nesprávnf ch manipulací a poruch, bloÍ<ování píí-
otup]i.k elektrické vyzbroji pod kapotami, závislost Ťizení lokomotivy
na tlaku v potrubí prriběžné vlakové brzdy.'Teprve po zapnutí hlavníh-o
vyťínače je možné zdvihnout sběrače a uvést lokomotivu do provozu.

F.:izeni lokomotivy je ovládáno vlastními obvody, nezávislymina polo.
ze hlavního samoči.'ného vypínaěe. Blokování v obvodu hlávního iypí
nače však znet;ož uje zapnatihlavního vypínáče, je-|i zaÍazen někiery
jízdní stupeř, a zajištuje jeho vypnutí, dojde-li ke zttáté napětí v době,
kdy iízení je na někte m jízdnfun stupni. Tento systém blokování
dovoluje tedy vyzkoušení Ťídicích obvodri i pŤístrojri v trakčních obvo.
dcch pŤi vypnutém hlavním vypínači.

Y této kapitole se seznámíme s jednotlivymi ovládacími obvody.

B.l Řízení

Řízení lokomotivy je nepŤímé. Pomocí pŤepínačri a kontrolérri ovládá
r'trojvcdoucí elektropneumatické pŤístrojeo zaÍazené v trakčních obvo.
drrc|r. o|rvod' Ťizen,i, je spínán a chráněn jističem mn 314. PŤepínačem
Iínlní i|()4, grr vrllí ,.,ži:rn ji,,Iy,tj. buď jizd'á na hlavním trakčníÁ vedení
({l ). rrr.lrrl jízrIrr s aizírutb:uzením trakčních motorri na svážném pahrbku
(7). Nrr kužrl rn stanovišti jsou dva ovláďací prvky Íizení: kbntrolér
tměrovlclr pŤepínačri a Ťídicí kontrolér s volantem. Reverzní válce
|rjlntrolérri směrovych pŤepínačri 3012 a 3022 vytváŤejí impulsy pro
oloktropneumatické ventily pneurnatickfch pohonri směrovfch pŤepí.
neěrl trakčních motorri 070 a 080. Yolantem se ovládají kontioléry
(Q0J t a 302I), jejichž vaěky spínají mžikové spínače, které áávají povely
eloktropneumatickym ventilrim silovfch elektropneumatickfch stykačri
V trukčním obvodu. Mezi reverzním válcem a vaěkovÝm válcem Ťídicího
koltrolé'u je mechanická vazkla, která umožĚuje ovládání Ťídicího kon.
troléru jen tehdy, je-|i zaÍazen směrovf pŤepínaě do polohy P nebo Z.
Tyto vazby jsoď doplněny elektrickym btát<ovaním prástŤed"nictvfm po.
Btrorr/ch kontaktri silovych pŤístrojri, jež d,á|e podrobně popíšeme.

8. I. l Řizení pňi režimu 'E[

' l\leru1l pŤi ovládáníŤízeni pŤi napájeni zhlavniho trakěního vedení
(roiirn ll) budeme sledovat podle zapojení na obrázku 31. v pŤíloze.
: Po zapnutí jistiěe 3l4 se volí pŤepínačem 304 poloha 1. PŤes kontakty
8-4 pŤcpínače 304, kliilové kontakty l-2 samoěinného vypínače
pto prrmalou jizda 022 a klidové kontakty stykače ciziho buzení B31 je
p||vtrr|trn impuls na elektropneumatickf ventil pŤepínaěe trakčních obvo.
tlf, ()90 pro polohu .EI. PŤestavením pŤepínače 090 do polohy Í[ se spojí

l l  .  l l l rk.  I ' i  45{1,0 a l t  42'6,0 33

7. 4 obvoď topení kabirry strojveiloucího

obvod topení kabiny strojvedoucího je pŤipojen para1elně k.obvodrim
pomocnych-motorri siykaěěm 72I, ktěrjr spíná obvod cles-eti topnfch.rrt"s. p. lconstrukci eltktrickÝch obvoďri platí obecná zásada, že kažď]Í
obvod má mit svou vlastní ochranu. Zkušenosti z provoz:u ostatních
stejnosměrn ch elektrickfch lokomotiv však ukazují' že spo|ečná ochra-
na"všech pďmocnych obíodri a topení kabiny strojvedoucího jedinou

pojistkou á diferencjálním relé je dostatečná'

obvod je na obrázkg 29 v pÍíloze.
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s. oYLÁDÁNÍ rnarčlvÍCll oBvoDŮ

ovládání pŤístrojú v trakčních obvodech je nepŤímé. Ruční manipu.
lace se používá jen u pomocnfch sběračri a u některfch pŤístrojri ve
zvláštních pŤípadech (napÍíklad ruční nastavení pŤepínaěe směru pŤi
poruše trakčního motoru).

Skupiny ovládacích obvodri s určitou funkcí jsou jištěny vlastními
jističi mn:

- jistiěem 314 obvod Íizení,
- jističem 321 btokování a ochrany v obvodu hlavníh-o r1ypínače,
- jistiěem 322 zapinací obvod hlavního vy1ínaěe a obvod signalizace

ochran,
- jističem 323 ovláclání odpojovaée a uzemřovače a ovládání

sběraěe,
- jistiěem 324 obvod signalizace.
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ieho pomocné kontakty l-2, pňes něž se pŤivátlí proud pro.'ovládání
"směrovfch pŤepínačri eiektromagnetick;,J..ch západek a pro ventrlv vyÍov-

nání nápravovfch tlakri.

obvott se za kontakty L-2 pŤepínače trakěních obvodri 090 rozděluje

d""d"; po""l"l"í"h vétuí, i.i "ayšťují 
splnění blokovací podmínk-y pro

;;";;;;ď;;h;; trakěního"motJru. Éoď mosí }l.ft zaÍazen směr d,opŤe-

301 '- !:
+t"L _r-l-L

l4rc;!- | 5 |

.54|oí -+ ]_|v<l"a_ _l++

0701
080t
)l-l&.

!-'jGL

ffi.b
3ď"L

P0 z
VVV

+++
-ffi

ffi_ffi

ffi

du,nebodozadunaobousměrovfchpŤepínaěíchaŤíclicíkontrolér.'jepak
*.iz"" o".."vit na kterfkoli stupeřipopŤ. je některy směrovf pŤepínač

;;;;.'";h; trakěního 
,motoru 

""u'"ibíáo 
., nulo_l'é p.oloze a Ťízení musí

il";;;;;; liua" ""j"yše 
na 15. jizdním stupni. Y jédné parďelní větvi

i ;;áy pá*o"oe toítut.ty s-o směrovfdh pÍepínaěri ozo;9e9' jgŤ
j il . "p; "'.y ."nay, 5.."-r i u áě,o,,é pŤepínaěe. v qa.1", r,'1-1..- Z .,Y fuuhé
íětvi jiou žaŤ uzeiy pomocné - 

kor.takťy Jo"i ez-dovf ch kontrolérri 43 _

44, ježjsou sepnuty .il.r"r'á"! 9 "ž 
ts'. Dalši'pohy.b liilicino kontroléru

je w tomto pÍípadě blokován elekt'romagnetrckou zapacrKou.

Dalšíot,ooil;"znovurozdělendodvou.paralelníchvětvípro-ovládání
ÍiÁní z iednoilo nebo druhého stanoviště. obvoily jsou pŤekiíženy'

,"Ěz" í"iě,"it 
"a"" 

na jednom stanovišti js9u.n?Páje"y'pj:.' klidové

il;;."k.y .".,"."oího vá|ie na druhém stanovišti. Elektrické blokování
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obr. 34. Spínaci progTam blokovacíclr

kontaktri směrov1ich pÍepínaěri

O - VYPNUTO
1 - PROVOZ H

2 - PROVOZ V

\br. 32. Spínací program
pÍepínače Íízení

asot ({
:'jl& -+
}d,é. l I

obr, 3|.Spínací program pomocnych

kontaktťr pŤepojovače trakčního obvodu

obr. 35. Spínací progÍam kontrolérú
. směrovfch pŤepínač

30t2
3022
u&
L*A
4rdL
J44 ď-
9-rdL

tetly zajišťuje, že Íízeni nelze ovládat, není-li reverzní válec na neovlá-
daném stanovišti v nulové poloze. Pro ovládání pŤepínaěťr směru z ptvni-
ho stanoviště je tedy proud veden pŤes kontakty 9-10, sepnuté v nu-
lové poloze kontroléru směrovfch pŤepínačťr'na druhém stanovišti 3022.
PÍed cívky elelctropneumatickfch ventilri směrovfch pÍepínaěri 0703,
0803 a 0704' 0804 jsou zapojeny klidové stykače 047.Tírc'je zaruěeno,
že směrové pÍepínače se budou pŤestavovat jen bez zatíženi.

Paralelně k obvodu ovládání elektropneumatickfch ventilri směro.
vfch pŤepínačri je za kontakty 9-10 kontrolérri směrovfch pŤepínačri
3012 nebo 3022 pŤipojena elektromagnetická západka 3013, popŤípa-
dě 3023 a obvod elektropneumatickfch ventil l pro vyrovnání nápra.
vovÝch tlakri.

Po pŤestavení směrovfch pÍepínaěri 070 a 0B0 do polohyP nebo Z spojí
jojich pomocné kontakty 0701 a 0801 obvod pro napájení Ťídicích kon.
troléru 3011 a 3021. Tento obvod zajišťuje splnění blokovací podmínkyo
čo směrové pŤepínače musí bft v souhlasné poloze, odpovídající poloze

Jodnoho z kontrolérri směrovfch pŤepínaěri, nebo že kterfkoli z nich
nrlže bft v poloze nulové. Druhy revetzni válec musí bft v nulové po.
loze.

Postup napájení Ťídicích kontrolérri: za jističem Íízení 3I4 a kontakty
l*2 pŤrl;línučo 304 se obvod dělí do dvou paralelních větví' v nichž jsou

t?ll X 2 1 6 a t0 t2 t4 t6 la 20 22 24 fr 2a 30 32 34 36

'p21 

0 1 3 5 7 9 11 13 15 17 t9 2' 23 26 27 I 31 31 35

obr. 36. Spínací program spínačri ňíilicího kontroléru
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kontaktv reverzního válce na 1. stanovišti, blokovací kontakty směro-

;;.;Ť;"í""r,i ozor a 0801 a kontakty reverzního válce na 2. stanovišti.

ť;g;;íí;h |Ťepínačri jsou vždy paratelně sepnutY kontakty spínané

v oo|oze pro směr dŇá;,,Já áo"ua.' IL-.Lz a"13-14 s kontakty

;"il;hí;""r.. 'e pj|o"" pŤepínaě& L-2 a 7-B.PÍes kontakty7_B

""r""?"ár".i,"oi 
zo+ j" p"ooa pŤi-,ed".' ke spínačrim obou Ťídicích kon.

í..rž"ďáoíí-á_lďzt. Éoát" .pi'iucího programu, kterf je n1 9b1azku 36

i'"" "ápa:""y 
elektropneum'atické ventit| stykačri v írakěních obvodech

;"žá;;+kí .,ig,,u|i"*c." jízďy na odpo.ovy.ch stupních.' Y ovládacích

obvodech- styŘaě 04B, 049 a 057 je vytvoŤena vazba, ktera zaTucuJe'

že pÍi pÍech"odu ze sériového na páralelní spolení nedojde-současně ke

;.t;;f;;.rovych skupin do séiic a paralelně (napŤíklad pŤi svaŤení

ť"'itur.t.i stykače nebo pii jeho mechanickem poškození).

B. 1. 2 Řizeni pÍi težinl V

Řiaici obvody pŤi jízdě na svážném pahrbku budeme sledovat na

schématu v ob"aák., "37. Prepí.'ač, Íizeii 304 se pÍeloží do polohy 2

I 502
317

314

--- l17t'l' I
t i

{i---'
íl .l'J I
Ť:Y7 i
[---r
I

-{- -r

l rvr I
loYto I

?- iŤ-
Ťj

[ ' '*

obr.37. Řídicí obvody pÍi
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obr. 38. ovládání hlavního vypínače

(pro provoz V). odjističe 3I4 je proud veden pŤes kontakty 3-4 pŤe.
p1nače Ťízeni, blokovací obvod kontrolérri směrovfch pŤepínačri a smě-
iové pŤepínače (30t2, 070l' 0B0l, 3022), kontakty 5-6 pŤepínače
Íízení, kliilové kontakty 4I-42 obou Ťídicích kontrolér 3011 a 3021
k ventilu Z pŤepojovače trakčních obvodri 090. Po pŤeložení pŤepínače
trakčních obvodri od polohy Z sepnou jeho pracovní kontakty 3-4'
které spínají obvod elektromagnetického styka[g ciziho bazení 83l.
Současně je pŤes kontakty pomocnfch sběraěri 0032 a 0042, které kon-
trolují vytočení pomocnfch sběračri do pracovní polohy, pŤivedeno na.
pětí na cívku elektropneumatického ventilu 36I pohonri Pomo.cnÝch
iběračri 003 a 004. od kontaktri nadproudovfch relé je pŤivedeno napětí
ls ovládači hlavního samoěinného vypínače a samočinného vypínače
pomalé jízdy 34L (kontakty 3-4). Jsou.li vypínací tlačítka 343 a 344
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v klidové poloze, sepne elektropneumati'cky ventil^0223 pohonu vypí.
nače pomálé jizdy bzz. rlia,nng obvod ventilu 0223 .se Po. zaprrutí
samoě.inného vypínaěe 022 uzavitá pŤes jeho pomocné kontakty 7-B
(o22T). PÍes kontakty 11_12 je po-zapnu]tí vypínače napájena cívka
ěl"kt"op''"omatického ventilu stykače 

-047, 
kterf spojí obvod kotev

trakčníth motorri. PŤes kontakty pŤídržného obvodu hlavního vypínače
7-B (022I) je napájen obvod ovládání brzdy. EoklesneJi napětí.v po.
,,,o"'č,o t'átr''iďvědení na + 65 v nebo - 65 Vo sepne relé napěťového
čiďla B39 a pŤivede napětí na pomocné relé B40, jež sepne obvod cívky
elekt.ropneumatického ventilu 841, kterfm se uvede v činnost pŤímočinná
btzda.

B. 2 ovláilání hlavního qaínaěe

Schéma ovládání hlavního vypínače je na obrázku 38. Zásaďy zapíláni
a blokování hlavního samoěinného vypínače jsou obdobné jako u všech
ostatních stejnosměrnfch elektrickfch lokomotiv. obvody jsou navrže.
ny moderním zprisobem, některé pomocné kontakty jsou využity pro
více funkcí.

U hlavního vypínače jsou soustŤeděny všechny ochranné.-a blokovací
funkce. Teprve-fo zapnatí hlavního samočlnného vypínače je m'ožné
pŤipojit lok_omotivu k trakěnímu vedení zvednutím sběrače.. 

P'áocl pro zapnutí hlavního vypínaěe spíná zapín ací rc|é hlavního
vypínače-sso. Po zapnutí je vypíiaě ilrže.n v zapnuté poloze tak, že
jehi cívka je napájen.a pŤeď Ťet8á pomocnfch kontaktri ochran' ve kte.
iém 5soll z"aÍazďny blokovací kontakty takzvaného zprostŤedkovacího
relé j31; to zajišťuje kontrolu některfch blokovacích podmínek.

obvod ovlácláni hlavního samoěinného wypínačď mrižeme rozdělit
na obvod blokovací, ochrannf a zapinaci. Tyto obvody jsou jištěny
jističi 321 a 322.

Blokovací obvoil zajišťuje tyto blokovací podmínky:

-.l - alespoř jeden ze směrovfch pŤepínačri mus'í bft v po.l91e P nebo Z.
(Neníli"tomu tak, je napělí 48 V ss od jističe 3.2'1 pŤivedeno
pŤes klidové doteky-3-4.směrovfch pŤepínačri 070l a 0801 vo.
dičem 3B2 za cívku zprostŤedkovacího relé 331);

. 
,. _ žádnf ze stykačri trakčního obvodu nesmí bft v nulové poloze

obou Ťídicích kontrolérri sepnut.
(Tato podmínka je zajištěna obvodem, kterf pŤjvá{i klaclné-llpětí
,ie v s. od jistiěe 32í pŤes klidové kontakty 37-qq obou Íídicích
kontrolérri 

-3011 a 3021 a klidové kontakty 9-10 samočinného
vypínače pomalé jízdy 022 pňes paralelně-zapojené.P11c^o]+ po:
mo1né kontakty štykačri trákčního obvodu na vodiě 3B2' kte{
je pÍipojen za éívklu relé 331);

38

x | _ zprostŤedkovací relé 331 mriže sepnout jen tehdy, jsou-li buď
Ťídicí kontroléry v nule, nebo je.li napětí v trakčním vedení ve
stanoven ch m.ezich 2 000-3 600 v. Dojďe-li ke změně napětí v
trakčním vedení mimo tyto Wrcze a Ťídicí kontrolér je pÍitom na'
stupních, musí relé 33l odpadnout a vypnout tím vypínače. Zpro.
stŤedkovací relé 331 musí vypnout hlavní vypínač, do3.ile-li k ote.
vŤení některé kapoty a tínt k rozepnutí některého koncového
spínače (blokovacího tlačítka).

Uvedené vazby a blokovací podmínky jsou zajištěny takto:
od jističe 321 jde paralelně s'větví klidov"fch dotykri 37-38 obou Ťídi-
cích kontrolérri větev pomocnfch kontalrtri napěťového relé 150. Kon-
takty 1501 (3-4) spínají pŤi dosažení minimálního pŤedepsaného napětí,
kontakty 1502 (l5_16) rozpínaji pŤi pŤekročení piedepsané horní meze
napětí v trakčním vedení. Je-li tedy napětí v trakčním vedení v pl9-
tlepsanfch mezích, je obvod spojen i po rozepnutí kontaktli 37-38'
ke kterému dojde po pŤeložení některého Íídicího kontroléru 3011 nebo
302I z nulové polohy. Dioda v obvodu kontaktri 37-38 umožřuje
pŤitom jejich využití pro další funkce. ovládací napětí je dále vedeno
pŤes blokovací tlačítka 353 (klidové kontakty) na cívku.relé 331.
- 

Relé 331 je tedy v pracovní poloze samočinně vždy,když je s-epnut
jistič hlavního sanroěinného vypínače 32L a jsou splněny pŤedchozí
blokovací podmínky.

Zapnatí hlavniho vypínače

Pro zapnutí hlavního vypínaěe musí bft splněny tyto podmínky:

akumulátorová baterie musí mít dostatečné napětí,
iídicí kontroléry 30lI a 3021 musí bft v nulové poloze,
poruchová signalizace 575 musí bft v pohotovostním stavu, tj.
nesmí signalizovat prisobení některé ochrany

Jsou-li splněny tyto podmínky, lze buď sdruženfm ovládačem 341
na 1. stanovišti, nebo zapínacím tlačítkem 342 na 2. stanovišti sepnout
obvod zapínaciho relé 330 (od jistiěe hlavního samočinného -vypínače 

321
pŤes kont}kty 37-38 Ťídicích kontrolérri 301l a 302L na sdruženf ovlá.
ilač 341 nebona kontakty 13-14 pŤepínače Ťizení304, sepnuté v poloze
l(režim ,t1) ivpoloze 2(režimV) anazapinacitlaěítko 342; dálepŤes kli.
dové kontakty.3-5 poruchové signalizace 575 na cívku zapínacího relé
330).

Sepnutím zapinacího relé 330 se spojí obvod jištěnf jis!ě9.q 322. ''\
Blok-ovací podmínka pro tento obvod: odpojovač a uzernřovač 011 musí \'

bft v poloze Á I-A 2 tj. v poloze odzemněno, zapojeno.-
-od jističe 322 je zapinaci impuls veden pŤes pracovní kontakty 3-4

a5-6 zapinaciho relé 330, kontakty 7-B odpojovače a uzemřovače 011
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na zapínaci cívku 0216 hlavního samoěinného vypínače 02l. Paralelně
k této cívce je zapojen zháéeci obvod 0213, tvoŤenf odporem a diodotr.

V okamžiku zapnutí hlavního samočinného vypínaěe uvolníme zapí-
nací tlačítko nebo sdružen1f ovládač. PŤítlržnf proud pro cívku hlavního
samoěinného vypínačc píec}r'ázi pňes další obvod, tzv. ochrannf, a je
snížen zaíazcnítn pŤeďŤadného odporu 0215. obvod pŤídržného proudu
je sepnut trvale pňi sepnutí zprostŤedkovacího relé 331, proud otnezen!
pŤedŤadnfm oďporem však pro pňitažení kotqy v cívce hlavního vypí.
nače nestačí. Ná toto zapojení je nutné upozornit' protože je ocllišné
od ostatních stejnosměrn ch lokomotiv' kde se obvod pŤídržného proudu
spíná teprve po zapnutí hlavního vypínače. Nová ríprava, použitá na
E ass.0_a E 456.0, umožřuje ruční zapnutí hlavního vypínače, usnad-
řuje hledání poruch a zjednoďušuje obvody, rnohla by však byt pŤi
nesprávné manipulaci během ďržby nebo hledání poruchy pŤíěinou
ítrazu. Pro strojvedoucího by mělo byt ruční zapn:uti hlavního vypínaěe
zakázanoa manipulací.

Blokovací poilmínky pro obvoď pŤírlržného proutlu:

Ťídicí kontroléry musí byt v nulové poloze
nebo

ovládače sběraěe a odpojovače 351 a 352 musí bft v pracovní
poloze a v brzdovérn potrubí vlakové btzdy musí bft tlak nejméně
3 kp/cmz

Tato poďmínka zprisobuje' že pŤi jizdé na stupních je hlavní samočin.
ny vypínač vypínán pňi poklesu tlaku v potrubí vlakové brzdy (na.
pŤíklad pŤi pŤetržení vlaku nebo nouzovém brzdění). Souěasně je sběrač,
oďpojovač a uzemřovač chráněn proti nesprávné manipulaci (ke st'aženi
sběrače nebo pŤeložení odpojovaěe do polohy uzemněno dojde vždy
bezvfkonově po vypnutí hlavního samočinného vypínače);

musí byt splněny blokovací podmínky pro zapnutí zprostňed.
kovacího relé 331;
nesmí prisobit žádné relé ochran.

obvod je teďy spojen takto: od jistiěe 32L je zapojena paralelně
větev klidovych kontaktri 37-38 Ťídicích kontrolérri 3011 a 3021
(dioda 346 umožĎuj e vylžiti těchto kontaktri pro ďvě další funkce)
a větev kontaktri 11--12 ovláďaěe sběrače a odpojovače 351 na 1. sta-
novišti a ovládaěe sběrače 352 na 2. stanoviti. Dále jsou do série zapojerry
kontakty zprostŤeďkovacího relé 331, vypínací tlačítka obou stanovi'šť
343,344, kontakty nadproudového relé vlakového topení 700, diferen-
ciální relé 033, nadprouďové relé motorovych skupin 031 a 032, skluzová
rc|é I2L a I22, diferenciální relé pomocnych pohonri 200, pŤedŤadny
oďporník 0215, kontakty 7-B oďpojovače a uzemřovače 011 a cíyka
hlavního samočinného vypínače 0216.

4A

Z tohoto popisu vyplfvá i postup pŤi hledání pŤípadnych poruch:
nelze.Ii hlavní vypínaě zapnout pŤi dostatečném napětí akumulátorové
baterie, mriže byt porucha v zapinacirn obvodu nebo není splněna ně.
ktetá z jeho blokovacích podmínek. Je-li možn'o vypínač zapno.ut
a nedrží-ii v zapnuté poloze, jde buď o funlcci některé ochrany, nebo
o porušení blokovacích podmínek ochranného
obvodu či blokovacích podmínek zprostŤedko-
vacího relé, u jehož kontaktri 1-2 obyčejně
s hledáním poruchy začinálne.

obvod poruchové signalizace je pŤipojen k jis.
tiči zapínacího obvodu 322.

B. 3 ovládání hlavního sběrače a oilpojovače

Činnost hlavního sběraěe, odpojovaěe a.uzern-
řovače se ovládá dvěma sdruženfmi ovládači 351
a 352. obvod ovládání sběrače a odpojovače je
napájen pŤes jistič 323.

Ze schématl na obrázku 39. jsou zíejmé bloko-
vací podmínky: ovládáni je možné jen tehdy, je.
.li spínaě Ťízení pŤeložen do polohy l nebo 2
(-[J nebo Z). Elektropneumatickf ventil 363 pro
polohu 

'?uzemněno6o 
je napájen, jsou-li sepnuty

kontakty 5-635t nebo 352 jejich pÍestavení do
polohy označené ,,7,o a je-|i vypnut hlavní sa.
močinny vypínač 02t ( klidové kontakty 7-B).

obr.39'  ovládání hIavního s|rčrače a odpojovače

Elektropneumatick ventil 362 pro polohu ,,zapojenooo je napájen
pŤi pŤeložení spínače 351 nebo 352 do polohy 2 pŤes kontakty 1-2.

ElektropneumatickÝ ventil 360 pro zdviženi sběrače je pŤipojen pŤes
kontakty 3-4 obou ovládač , kontakty 5-6 odpojovaěe, sepnuté v po-
|oze ,,odzernněnooo a ,,zapojenooo a pŤes kontakty 9-l0 hlavního sa.
moěinného vypínače 02l, sepnuté pŤi zapnutí vypínače.

Chceme-li zvednout sběraě, pŤeložíme ovládač 351 nebo 352 do polohy
2 (sepnutí odpojovaěe), pak po zapnlti hlavního vypínače do polohy 1
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(zdviženi sběraěe). Do polohy 1 musí bft nastaven i ovládač na neobsa-
zen.ém (neŤízeném) stanovišti.

B. 4 ovláilání pomocnfch sběračri

Pomocné s}rěraěe 003 a 004 se ručně vytočí do pracovní polohy.
Správné nastavení sběraěri je kontrolováno blokovacími kontakty va9-
kovfch spínaěri 0032 a 004Ž. PŤi volbě provozuV-se tyto sběraěe zved-

''oo-.u*otioně, 
jak je viclět ze schématu na obrázku 37. v pŤíloze.

8. 5 Signalizace polohy oilpojovaěe a samoěinnfch vypínaěri

obvody signalizace polohy odpojovače a uzemřovaěe 011, polohy
hlavního-sanňoěinného vypínaěe }zL a polohy samočinného vypín.ače
pomalé jizdy 022 jsou na-o}rázku 40. obvoity iignalizace jsou chráněny
jistiěeď 324. Za{natí odpojovače se signalizuje červen;ím..návěstním.světlem, 

poloha o.",uzernněio.-. zelrerrf,n světl"m na 1. stanovišti. Ukaza.
tele stavir hlavního vypínače 55L a 552 jsou na obou stanovištích,
ukazatel st avu s amočinn-ého vypínače p omalé jízdv j e j en na stanovišti 1 .

9. ovLÁDÁNÍ PoMoCNÝcn rorroNŮ

obvody ovládání pomocnfch pohonri jsou napájeny ze stabilizované
sítě mn J;.orr chrán.ěny jistíčeď401. Aby mohli'uv'pomocné polgny
ovládány,-musí bft zvednut hlavní sběrač' v trakčním vedení musí. bf't
napětí v pŤedepianj.ch lanezich a musí bft- zapnut.hlav{ vypínač.
z 

-obtaa<i 
41 vidíme, jak jsou tyto podmínky zajištěny. Napětí pr.o

ov|ádáni pomocnfch pohonri je spínáno kontakty 3-1. ]elé pomocnfch
pohonri abO. Civka tohoto relé jďnapájena od jistič'e-401 pŤes.kontakty
g-ro sdruženého ovládaěe sběrače á odpojovaěe 351 a kontakty 9-10
ovládače sběraěe 352 na 2. stanovišti (zapnuté v poloze pro zvednutf
sběrač), pÍes pomocné kontakty napěťového relé I-2 (l50r) a 13-14
(1502).a iÍes fo-ocné kontakty 11-12 hlavního samočinného vypínače
02I, jež jsou sepnuty pŤi zapnutí vypínače.

9. 1 CIvláilání motorri ventilátorri trakěních motorri

Jak je zÍejm.é z obtázku 29 v pÍiloze mají motory vrntilátorri 232
a 233 díoustupřovf rozběh. První stupeř je spínán stykačem 230, ilruhf
stupeř. stykačem 231.

lfiotory ventilátorri pro chlazení trakčních motorri se Ťídí ovládaěem
4l3, kterf má tyto polohy:

0 - automaticky (sepnuty kontakty L-2),
I - ručně (sepnuty kontakty 3-4)'
7 - rypnuto.
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obr. 40. Signalizace odpojovaěeo
blavního samočinného vypínače
a samočinného lrypínače pomalé jízily

obr. 4I. ovláilání pomocnjch pohonri
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ovládaě 413 je na 1. stanovišti. Na 2. stanovišti je tlaěítko 414, kte-
rfm je možno c"hod ventilátorovfch motorri pŤerušit. K automatickému
sepnutí motorri ventilátorri d'ocházi na 4. stupni,. kdy pŤi rozjez.du

'"i''ou 
pomocné kontakty stykače 04l. Fňes kontakty 3-4 tepelnéh.o

oďh"o''ďého re|é 234 je napájena jednak cívka stykaěe prvního rozbě-
hového stupně 230, jednak.cívka časového relé 403, jež svfmi kontakty
1-2 po ,piždér'é,n pÍítahu spíná obvod cívky stykaěe 23L, Pomocné
kontatty 1-2 stykače 230 a kontakty 3-4 stykače23Luzavirají obvod
pŤíďržného proudu stykaěri, jež z:Ůstávají sepnuty i po rozepnutí stykače
Oar t3. pŤi vrácení Ťídicího kontroléru na 3. a nižší stupeĎ nebo do nu-
lové polohy).

9. 2 ovlárlání motoru kompresoru

Stykaě 211, kterf spíná motor kompresoru 2l3, je ovtád.án ovládaěem
ALl na 1. stanovišti a ovládačem 4l2 na 2. stanovišti.

ovládač AIL má tyto polohy:
0 - vypnuto
1 _ automatické ovládání (sepnuty kontakty 1-2, do série jsou

s nimi zaprrurty kontakty tlakového spínače 470),
2 - ručně (sepnuty kontakty 3-4).

ovládaěem 4I2 je možno zapnout kompresorovf motor jen ručně
(sepnuty kontakty L-2).

Po ručním sepnutí nebo po sepnutí kontaktem tlakového spínače 470
v poloze ,,automatickyoo je proud veden pŤes pojistku 415, kontakty
tepelné nadproudové ochrany 2l4 k cívce stykaěe 21I. Morirá signální
světla ntazáni kompresoru 536 a 537 jsou spínána tlakovym spínaěem
213l. Kompresorovj.motor je chráněn proti pŤeběhnutí pŤeotáčkovou
ochranou 2132. PÍi jejím sepnutí je pojistka 415 spojena se zemí' pŤe.
rušena nadproudem, a tírnje obvod motoru kompresoru vypnut.

9. 3 ovláilání obvoilu vlakového topení

Stykač vlakového topení je ovládán spínači 734 a 735, poloha sty.
kače vlakového topení je signalizována akazateli stavu 554 a 555 rra
obou stanovištích. Spínače 734 a 735 mají vyjímatelnf ovládač (kliku)
stejny jako všechna elektrická hnací vozidla. V klidové poloze je tuto
kliku možno vyjmout a oďemknout jí zásuvku nebo spojku vlakového
topení na čele lokomotivy.

9. 4 ovláilání vytápění stanoviště strojveiloucího

Topná tělesa na stanovišti strojvedoucího jsou spínána stykačem
72l. ov|ád'aéem737 se současně se zapnutím stykače 72L spiná motorek
ventilátoru topidla na stanovišti 732. PŤi pŤehŤátí topidla zaprisobí
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l,opclná pojistka 736, která tozpíná obvod cívky stykaée 72I. Pojistku
jrl nutno po jejím zaprisobení vrátit do klidové polohy.

9. 5 ovláďání motorri ventilátof|i tozjezilowfcln oilporníkri

Tyto motory nemají žádn! ovládací obvod, jejic! rozbě\ je arrto.
lrratickf v závislosti na napětí jejich odboěky na rozjezdovém odporníku.

10. PoMoCNÉ oBvoDY MALÉHO NAPĚTÍ A JEJICH ZDR0JE

10. l obvorly malého napětí napájené ze stabilizované sítě

Na obrázku 42 je schéma pomocnfch obvodri malého napětí, na-
pájenych ze stabilizované sítě 50 Y ss. Tyto obvoďy jsou chráněny
jističem 450 a patňí mezi ně:

738

712

rALA HoUKAčKA

obr. 42. obvody napájené ze stabilizované sítě mn

obvoď pískování

Elektropneumatické ventily pískovaěri 460 a 46I jsou-napájeny pŤes
pomocné kontakty směrovych pŤepínaěri 3012 nebo 3022. Impuls pro
pískování ie dán.buď ručně tl;čítkem 451 ěi 452, nebo automaticky
Lontakty ť-2 

'k]o"ovfch 
relé I2I aL22.

5963

,3tÍr,

45



obvoď píšťaly

Yzduch pro píšťalu je pÍiváděn elektropneumatickfm ventilem 463o
obvod cívky tohoto ventilu se spíná tlačítky 453 a454.

l0. 2 Pomocné obvoily rrrno napájené z nestabilizované eítě

Z obtázkufi1 je zÍejmé zapojení obvodri mn,napájenfch z lestabili.
iované sítě mn. Jsou io jettnák okenní r.ozlarrtazoÝače B23, B24, B25, 826,

obr' 45, obvocly napájené z nestabilizované sítě mn

Eínané pÍímo jističi B19 a B20 jeclnak motor pomocného kompresoru

818,jist8oy pojistkou B14 a spínanf spínaěem 816.

l0. 3 Zilroje mďého napětí

Zdroiem mn isou dvě dynama 801 a B02, která nabíjejí akumuláto.

lovou 
"baterii Boo. RegoÍ.ci nabíjení a stabilizaci na'pětí 

- 
zajišťuj.e

tcÍulátor B03. Součástí rěgulátoru jestejně jako u ostatních elektrickfch

ltíinosměrnÝch lokomotiv vypínač akumulátorové baterie, voltmetr

r ámpérmetr akumulátorové'baterie, -pojistky 
dynam- a pojistka ne.

ltabil]izované sítě mn. Proti zkratu na kostru je akumulátorová baterie

Jlltěna pojistkou 8l5 v zemLní větvi. obvod dynam je na obrázku 46.

P
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Obr. 43. Signahzace skluzu a elektropneumatickfch ventihi

pro samočinné spÍáhlo

obvoil houlraěky

Vzduch k houkaěce se pŤivádí elektropneumatickym ventilem 462.
obvoď je spínán nožními tlačítky 455 anebo 456.

obvod oilvoilřovacích ventilri

odvodřovací ventily 963|L a 963/2 jsou wytápěny topnfmi tělesy
739 a 740, spínanfmi spínačem 73B v poloze 1 (vytápění). Zapnatí
vyt,áryérri je signalizováno modrfm signálním světlem 563. Dálkové
ovládání ventilri pro odvodnění 74I a 742 je Íizeno buď spínačem 738
(v poloze 7-odvodnění), nebo tlaěítkem 596.

Signalizace skluzu a ovláilríní elektropneumatickfch ventilri sa!iloěin.
ného spíáhla jsou zŤejmé z obrázkli. 43.

osvětlení

Zapojení dálkovfch světlometrio pozičních světel, osvětleníoznačeni
zá|ohy, osvětlení stanoviště, pojezdu, kontrolérri, měŤicích pŤístrojri,
tlakoměrrio stolku, pojezdu lokomotivy a strojovny je zÍejmé z obtázku-
44 v pŤiloze. Z obvodu vnitÍního osvětlení jsou napájeny i ventilátorky
na stanovištích.
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l0. 4 obvorl ilynam pro cizí buzení trakěních motorri

Obvod dynam pro cizít:ruzeni trakěních motorťr.pňi jízďě na svážném
prhrbku (V) jena obrázku 47,Dynarya836 a 837 ,niii cízibo"ení,napáje-
iá- ze stabilizované sítě mn. Stabilizaci builicího proďdu zajišťuje íiri'r"i
rclé B35, jež zapojuje a vykracuje odpor 843. Kontakty relélsou chrá.
něny diodou B42 a kondenzátotern B44; obvod buzeni dynam-je opolu s
obvbdem osvětlovacích zásuvek jištěn jističem 600.
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rr. ELEKTRIcKE PŘÍSTRoJE v TRAKčNÍcrr onvooncrt

1l. l lllavní sběraě 3 LSP 1

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
Yfška zaklesnutého sběrače
Minimální pracovní vfška
Maximální pracovní vfška
Dosah sběrače
Celková šíĚka smykaďla
Šíyka měděného obložení smykadla
PŤítlak smykadla na trolej
Tlmotnost

3000Yss
10004
470 mm
900 mm
2 350 mm
2 450 rnrn
1920 mm
I I00 mm
Bflkp
247 kg

obr, 49. Hlavní sběrač v zaklesnuté poloze

Hlavní sběrač 3 tsP l je prvním polopantografovfm sběračem na
gériově vyráběnfch vozidlech pro ČSD. Na posunovacích lokomotivách
lrrrde tak dlouhodobě ověŤována privodní konstrukce, která bude
zírlclaďem ňešení sběračri pro vysoké rychlosti.

Sběrač v pracovní poloze je na obrázku 48' v zaklesnuté poloze na ob-
riaku49. Funkci sběrače mrižeme sledovat na obrázku 50.

Sběrač se skládá ze étvÍ éástí:.
nrr spod.ní č,ásti, ze stŤední zdvíhací části, z horní části a z pohonu.
S1lodní -ěást je trubkovf základní rám l, uloženf na tŤech potlpěrnfch
izrllátor.ech. StŤední ěást tvoŤí tuhé rameno 3o uložené v konzolách
níkladního rám'uo horní ramena 4o otočně uložená ve spodním rameni,
lpodní táhla 6,zakotvená jednak na zá]rladním rámuojednakna trojra.
trronné páce Bo která tvoňí kinematickf uzel. Na páky spodního ramena
piisobí zdvihací pružiny 9, zachycené lc základnímu rámu. Horní část
glrěraěe navazttje na stŤední část otočnou híídelí 10, na kterou je pŤes
vypružení uloženo smykadlo. Stabilizaci smykadla zajišťuje stabilizační
tyč 13, která spojuje páky spodního ramena a hŤídele horní ěásti. Pohon
nllěraěe obstarává vzduchovf pohon 14, pŤíčně a|oženf na základním
rámu, spojenf ríhlovou pákou 15 a táhlem 16 s pákou spodního ramena.
N.a zadním víku vzduchového válce je umístěna regulace I7o tvoŤená
l.Íemi tryskami pro regulaci rychlosti zdvihu, pro regulaci rychlosti
rr1rouštění a pro regulaci rychlosti dosednutí na narážky.

50

obr. 48. Hlal'rrí sběrač v praeovní poloze
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PŤíďak sběraěe je urěen napnutím zveďacich pružin, které sběrač
lvorlají a v celém rozsahu zdvihu pňitlačují k troleji.Ye stažené poloze
jrr nběrač držen tÍemi pružinami, které pŤemáhají sílu zdvihacích pružin.
|,rl vpuštění vzduchu do válce pohonu stlaěí se tyto pružinY, pístnice
n(! vysune a uvolní zved'ací pružiny. Pohyb sběrače pŤi změnác[ vyšky
I rrrlr:je je umožněn oválnfm otvoTem v táhle, spojeném s pákou pohonu.
Vírlrlc pohonu je pŤi zdvižení sběrače trvale naplněn vzdrrchem, špuštění
rr|lrlrtrče se děje vypuštěním vzduchu.

I
t l

I
I l. 2 Fomocny sběrač l LsB 1

Jmenovité napětí
. Jmenovitf proud
Yyška zaklesnutého sběraěe
Minimální pracovní vfška
Maximální pracovní vfška
Dosah sběrače
ŠíŤka uhlíkového. obložení smykadla

PŤítlak smykaďla na trolej

Tlak vzduchu ve válci pohonu

1000Y
400 A
580 mm

1060 mm
1260 mm
I 350 mm

365 mm
.  -  +1,5,t ' "  - l  KP

. --1 1"5, ,o't  _1,0 KP/cm"

obr.50. Funkce hlavního sběraěe

52

obr. 51. Uložení pomocného sběrače
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Zvláštností sběraěe ie ieho umístění. Sběrač je umístěn na stŤeše

lokomotivy otočně, st"re"]hou prochází }Ťídel, na .němž je v kabině

stroivedoucího umístěno 
".atáéLci 

kolo, ktery.m se sběrač.nastavuje do

;;il;;;;;"."'i"r' paoh. V klidové poloze i v p'uco.,oích polohách se
".ue.ar á1isto5" záp.adkou. Po natočení do pracovní P:lo|y..",spoJuJe
Lo,.tukty'.,učÉovéh'o spínače obvod ovládání sběrače. Ve stažené poloze

t,|rtt z válce pohonu pŤekonají tlaěné pružiny sílu tažnfch zvedacích pru-
*irr rr gběračJe spuštBn. Rychlost zdvihu a spuštění sběraěe se reguluje
r|věrna regulaěními šrouby. odpružené smykadlo je umístěno na nosiči,
Ltnlf umožřuje jeho natáč,erri o ríhel pŤibližně + 11'.

I l. 3 oilpojovač oSD l

cbr. 52. Pracovní a kliclové polohy pomocného sběrače

Nrr ocelovém rámu odpojovače, upevněném na stŤechu lokornotivy,.
jn v |ožisku vfk1'vnf iz6|á7or s jedním no-žewt, kterf se zasunuje buď
i|rl 1lrlvného užemĎovacího dotyku, nebo do pevného dotyku neseného

1lt,'virfm izolátorem. Kontakty jsou Tiděnéo k izolátorrim jsou pŤi.

i'nu''ě''y tŤmeny z temperované litiny. Pru'žr.f pevnf kontakt je tvoŤen
i|uě,no palci, piirtuěo.,áoymi pružinámi. Pohon gdpojovače tvoŤí dva

;,,,.lo 
-u.ti"k 

é i á!ce, do kterf c}ise pňivádí vz duch elektropneumatickf mi
vnrrli|y. Nouzově je možno odpojovač pŤestavovat klikou nasazenou
rrrr čt,yŤhran spojenf se segmentem, kterf svfmi zuby zabitá do ozubené

1lílrtní tyče pneumatického pohonu.

|.l". 4 Hlavní samoěinnf vypínaě vPD 1

.rrnenovité napětí 3 000 Y ss
Jmenovitf pr-oud 400 A
Nastaviteiny proud pro samoěinné vypínání 600' 700 A
Minimální rbzevŤení-kontaktri 26 mm

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
Hmotnost

Tlak kontaktri
Zapinaci proud elvládací cívky 48 Y
PŤídržnf proud
Hmotnost

3000 V ss
400 a
43 kg

15 kp
104
2,2 L

218 kg

obr.53. otlpojovač

ie sběrač držen tlačnÝmi pružinami uvnitŤ válce pohonu. \rpuštěním
"""á""r'" do vá]ce jsoii tyt.o pružiny stlačen-y a .uvolněny zvedací pru-

zioy, i"ii"az napínáním Je 
'e!"luje 

plitt"t. sběraěe. Po .r.ypuštění r'zďrr.
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Vzhleď hlavního vypínače je na obrázku 54, jeho funkci si vyložíme

1lrlr||r: obrázku 55. Hiávní sďmočinnf vypínač se skládá z nosné kon.
il'.ukc"o zapínaciho zaÍizení, z hlavniho proudového obvodu, proudové
l;lrlttště, ze zhááecí komory a z pomocnfch dotykri.. 

N.,.oáo konstrukci t.,ori .á. l s izolaěními stěnami 2 z tvtzené
rhrr|né tkaniny. Zapínací zaŤízení tvoŤí elektromagnet -3^a 1ne-ch-anismus,
klerf pňenášipohyb kotvy 4 na pohyb|ivf kontakt IB.-Pohyljg pŤ:-
lráÍ.'n ávouru,'i"ooo.' pákou 5, izoiačnínr dižákem 6 a vidlicí 7. Zub viď-
Iirlrr 7 zachytí rohatku B,pŤitáhne rohatku spolu s pohyblivfm kontaktem
h ;lrlvnémí kontaktu 15.. Pohyblivy kontakt je otočně uloženn.a 9"P".9.
Ki,ntaktní tlak vyvozuj" p'oži''' Í1" nastaviielná šrouby 10..V obrázku
5li jo zak tován iozměi 4,5 kterym je urěena vrile 

-opěry 
p"lŤi" na opal

krlrrtaktri. Tato vúle nesmí rr provouu klesnout pod 2 mm. PŤi nedosta.
ttrěrr m napětí akumulátorovďbaterie je možné hlavní vypínač zapnout
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ručně mechanismern 12. Po ďotaženi kotvy pŤídržného elektromagnetu
vrací pružina 13 páku ruěního zapinárnLi zpět áo nrrlové polohy. PoZoR:
u stejirosměrnyclr elektrickfch lokomotiv s obdobnfm systémem bloko.
vání patŤí rlění zapitání hiavního vypínaěe rnezi zakázané manipulace
protoŽc pŤi nich došlo ke smrtelnfm ítaz.ttrrr. Tuto manipulaci.prová-
hejte ien v krajním pŤípadě a dbejte na to, aby bylo zajištěno, že nik-
do nebude manipulovat s íízením lokomotivy.

obr. 54, Hlavrrí vypínač

Hlavní samočinny vypínaě má dvě paralelně zapojené zhášecí cívky
16, jež jsou zapojeny do série s maximální cívkou 21 a pňes měděnou
flexibilní spojku spojeny s pohyblivym kontakten. Zhášecí cívky jsou
vinuty z měděnfch pásri, jejich magnetickf obvod tvoŤí leštěné jádro
17 a pÓlové nástavce 19. Proudovou spoušť pro vypínání maximálního
nastavení proudu tvoňí magneticky obvod 20 a cívka 2I. Sroubem 22
se nastavuje vzduchová rnezera mezi kotvou a jádrem magnetického
obvodu,a tím i vypínací proud.Nastavení se pŤenáší pákou 24 aukaza.

56
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telem na stupnici 25.Dosáhne-li proudv maximální civce 2L nastavené
hodnoty, pŤi.táhne kotva proudové spouště a š.oub 2.2 uytazí vidlici 7

" 'ohutty.''a 
pohyblivém tontaktu. Pohyblivf kontakt je pak mžikově

odtržen vypínací pružinou 14.
PŤi vypnutí vypínače ať již proudovo-u spouští nebo p-Ťerušením pŤídrž-

ného prďudu je"vzniklf oLto.'k mezi kontakty vytlačen magnetickfm
polet1'. zhášecich cíveť do zb;ááecí komory, kde se stykem se stěnami.ochlazuje, 

prodlužuje a z]nasíná. Zháéeci komora.26 j'e z azbestocemen-
tovfch"deJeko uvnitŤ má pom'ocné zháéeci cívky 27,.zapojené mezi
opaiovací rcIty 29 a lišty 30. opalo-vagi 1o!r- jsou spojeny.: p9"lÍ-
k.ontaktem 15-a s vfvodem z]nášácích cívek 16. Pomocné zhášecí.cívky
vytváÍejí magnetické pole, které vytlačuje oblouk do vfstupní ěásti
ko.o.y. oblouk prodlužují dvě mezistěny 31, vložené do zhášecí komory.

Hlavní samoěinnf vypínač má troje pomocné kontakty. Ko-ntakty
33 (2 zapínaci,2 vypíÁďcí) jsou ovládány táhlem s.P9jenyÍ.n s kotvou
eleÉtro.-ug''etu, kontakty 34 a 35 jsou spojeny s pohyblivfm kontaktem.
Píívody ke kontaktrim jsou vyvedeny na konektor 36.

ll. 5 Samoěinny vypínač pomďé jízilyYPD 2

illll
Jmenovité napětí
Jmenovitf prouď
Nastavitelnf proud pro samoěinné vypínání
Minimální rozevŤení kontaktri
Tlak kontaktri
Hmotnost

600 Y ss
300 a
450, 600 A
Bmm
6kp
24kg
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Obr. 56. Vypínač pomalé jízdy
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Sarnočinnf vypínač pomalé jizdy je na obrázku 56. Funkci si vysvět-
líme na obrázku 57. Samoěinnf vypínač VPD 2 se skládá z těchto částí:
ovládání vypínače l, kontaktni zaÍizení 2, magnetickf obvoil 3o zhášecí
komora 4' vzduchovy pohon 5, elektromagnetickÍ ventil vTM 2 (6),
pomocné kontakty 7. Zapínáni a vypínání je ovládáno elektropneuma-
tickym pohonem, vypínání nastaveného maximálního proudu zajišťuje
elektromagnetická spoušť.
ovládání: do izolační trubky jsou zalisovány dva čepy, jež jsou uloženy
v ložiskách 9 a28. Na čepuje zakolíkována páčka 26, ov|ádaná vzducho.
vym pohonem. Na druhém čepu l0 je zakolíkována páčka 25 s čepem
27, která pŤenáší pohyb izo|ovan1í.m nastavitelnfm táhlem 11 na
vybavovací páku 12 a současně na kontaktní páku 13, jež je v za.
prrutém stavu blokována západkou 14. ;Na druhém Ťamenu kontakt.
ní páky 13 je pŤipevněn pohyblivf kontakt 15. Kontaktní páka je do
v;,pnutého stavu tažena pružinou 16.
Magnetickf obvod tvoŤí p6lové nástavce 18, kotva 19, cívka 20, stavécí
ár,otlb 22, kterfm se regulují tažné ptažiny 2l. Lzbestocementová zhá-
šecí komora je držena pety 24.
Vzduchovf pohon má litinovf píst 4, těsněnf pryžovln těsnicím krouž.
kem 9. Pístnice 5 je vedena v teflonovém pouzdru 6. K pístnici je pŤi-
šroubována a kolíčkem zajištěna vidlice 7. Píst máptyžové nárazníky B.

Vypínač se zapíná pomocí elektropneumatick ho ventilu vTI/Í 2,
kterf vpouští vzduch do válce pohonu. PŤi pŤerušení obvodu cívky
ventilu je vzduch vypuštěn a pružina L7 vtaci pohybliv kontakt do
YYPnuté polohy. PŤi dosažení nastavené proudové hod'noty uvolní jádro

lotvy západku 14. Kontaktní páka 13 prisobením pružiny t6 vypne.
Současně se rozepnou pomocné kontakty. Pružina 17 vychflí vybávo-
vací páku 12 tak, že zac}rytí západkou 14 za kontaktní páku 13. Tím
je vypínaě pŤipraven k zapnutí.

Samočinnf vypínač pomalé jízdy rná 4 zapinaci a 4 vypínací kontak.
ty' ovládané pákou 29, nakolíkovanou na čepu 30. Vfvody pomocnfch
kontaktri a ventilri VTM 2 jsou na dvacetikolíkovém konektoru 31.

ll. 6 Píepínaě trakěního obvoilu 1 PPD 5

Jmenovité napětí
Jmenovity proud
Počet spínačri vn
Počet kontaktri mn
Hmotnost

3000Yss
150/400 Á
13
2
106 kg

papírem. Na hŤídeli jsou pŤipevněny lité segmentyl na kterfch jsou

1llišroubovány měděné kontakty. Pevné kontakty jsou neseny dvěma

1lovnfmi ožehlenfmi nosníky. Řez konstrukcí kontaktri je na obrázku
59.

0br. 58. Piepojovač trakčního obvodu

)br, 59. Řez korrstrukcí kontaktri pÍepojovače
trakčního obvodu

PŤepojovač je poháněn vzduchem pomocí dvou válcri umístěnfch
vo spodní části rámu pŤístroje. Nad horním čelem jsou dva elektro.
pnoumatické ventily, jejichž pŤívody jsou spolu s pňívody spínačri mn
vyvedeny do konektoru umístěného rovněž na horní desce pÍepojovače.
Nud horním čelem jsou na hÍídeli bakelitové vačky blokovacích kontaktri.
[|rrrní konec hÍídele je ukončen čtyŤhranem pro ruční pŤestavení pňe.
1rojovače.

PŤegíryě trakčního obvodu jo určen ke změně zapojení pro režim.ĚI
nebo V. PŤepínač je stojatf (viz obrázek 5B.) včelech svaŤované kostry
je uložen hŤídel reverzního váIce, izolovanf ožehlením bakelitovfrie
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11."7 Směrovf píepínnč l }PD 2

Jmenovité napětí

Jmenovitf proud
Počet spínačri vn
Počet spínačú mn
Hmotnost

3000Yss
150 A
9
o
I00 kg

3000Yss
4970o
50 kíJ

10,25 kg

ďfi

Konstrukce směrového pŤepínače (viz obtázek 60) je podobná kon-
strukci pŤepínaěe trakěních obvodri. Na rozdíl od pÍepínače trakěních
obvodri, kterf má pouze dvě polohy, má směrov57 pŤepínač ještě stŤední
polohu, kterou je možno nastavit ručně a zajistit zápaďkou.

obr.61. Napěťové rel69 CN 2

Narrěťové relé má magnetickÝ obvod složenf z plechri tv'aru IJ do dvou
paÉet.i spo]eěně buzeřÝch iedinou napěťovou cívkou. Napěťová cívka

ie pŤipoiéna rnezi pŤívod k Llavnímu vypínači a zemní vodiě a je v sérii
"' 

t'r".írJa"y* odp.o."- 53 RP 2. Relé ma avq kotvy uložené na bÍitech.

Citlivost 
'ulé 

." 
.nastavuie 

regulací pŤeilpětí pružin, které drží lrotvy

ve vypnutém stavu. Rožsah nastavenfch hodnot se mriže upravovat
gcliuáiá',í* vzduchovfch mezer. Vzduchová fr|ezeTa v klidové poloze

re regulu'ie regulačními šrouby na pevné ěásti, vzduchová- mezera v pTa.

"o',,7 
poÍo"" ie u kažilé kotvy reluluje regulaěním.sro.r1!e1 na kotvě.

Po*oclé kontakty relé jsou ovládány táh1y p.rocházeilci. i otvoIy ve

rpodní části kotev. V kliclové poloze kotva táhlo pŤitlačuje, v pracovní

io uvolřuie. Konta]<tY se seŤizují maticÍ na táhle., 
PÍ"dÍuá.,y odpornik napětoi-ého rď9 5! RP 2 ie:J"'"."l "z 

odporri

Tesla, namontorian ch na distaněníeh kerito-vjch poclložkách umístě.

',y"h,o' 
desce z tvrzeného.papíru. Pevné.o!ji1\r 9dpo1i a v vody

ká svorkám jsou propojeny diátem, posuvné opjímky' k19rfmj se nasta.

vuie rrŤesná ho.l.'otďoápďru, jsou sfojeny lankém. PŤeclŤadnf odporník

nailěťol.ého relé je na obirázku 62, nápěťové relé na obrázku 61.

obr, 60, Směrovf pÍepínač L PPD 2

ll. 8 Napěťové relé 9 CN 2

Jmenovité napětí
odpor vinutí
PŤedňadn odpor
Pracovní rozsah I. kotvy
Pracovní rozsah II. kovy
Hmotnost

62 63



ll. 9 Diferenciální relé RRPD 5

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
Rozdílovy proud
Hmotnost

3000Yss
300 a
25L
13 kg

ttbvod, tvoŤí kostru cívek. Cívkyjsou staženy dtžáky 5. I(rajní cívkyjsou
paralelně spojeny a jsou vinuty z měděného pásu 30X2,5'mm. YnitŤní
proudová cívka je vinuta z měděného pásu 30 X 5 mm.

Kotva relé 6 je uložena na bŤitu 7. Šroubem B se nastavuje vzduchová
mezeta mezi kotvou 1 jhem v pracovní poloze, šroubem 9 se seŤizuje
vzďuchová mezeta v klidové poloze. Spodní část kotvy je prodltiužena
do plechové\o dr;á!r 10, kter ovládá regulovatelnftntáh|ern 11 po.
mocné kontakty 12. Prwžina 13 vrací kotvu ko klidové polohy, pŤedpětí
pružiny je regulováno maticí 14.

Relé R'RPD 5 je diferenciální ochranou trakěních obvodri (oznaěení
ve schématu 033). Relé má vstupní cívku a dvě paralelně zapojené
vfstupní cívky namontované na spoleěném jádŤe. Cívky jsou zapojeny
tak, aby jejich magnetomotorické síly prisobily proti sobě. Frochází.ii
cívkami stejnf proud, jsou magnetomotorické Jíly vy'ovnány a rc|é
je v- klidové poloze. Nastane-li v trakčním obvodu pŤeskok nebo prriraz
na kostru, vznikne rozdíl ve velikosti prouďu procházejíciho vitupní

I

obr. 62. PŤedňadnj otlpor napěťového reIé

cívkou a vfstupními cívkami. Dostoupí-li rozdíl prouď 25 A, rovnováha
magnetomotorickych sil se poruší natolil<, žc ]cot'va relé je pŤitažena.
Kliďové kontakty relé 033 jsou zapojeny v obvoďu hlavního iypínače,
kterf vypne.

Činnost diferenciálního relé vysvětlíme na obrázku 63. Magneticky
9!o.o{ je sn1y'tovan z transformátorovfch plechri l, staženfcĚ dvěma
ríheJníky 2. Cívky- 3 (vfstupní) a 4 (vstupní) jsou pŤišroubovány na
deskách z tvtzeného papíru. Desky a trubky, návlečené .'u 

-agr,eiicky
64

ll. 10 Nadprouilové rel6 RPD 2

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
Nastavitelnost
Hmotnost

3000Yss
I5O A
200, 300, 400 a
4,85 kg

i#
obr. 64. Nadproudové re|(: RPD 2

Nadproudové reLé RPD 2 je použito jako prouďové relé v obvodu
každé motorové skupiny. Do obvodu kažďé motoŤové skupiny je za-
Íazena proudová cívka relé, která pŤi dosažení nastavení prouďu
pňitáhne kotvu relé.

5-Lo'k. E 458,0 a E 426,0 65
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Magnetickf obvod relé tvoŤí jho, které je sn;ft.ováno,z transformá.
toroi1fch plechri tvaru IJ, staženfch {věm3 ríhelníky. Také kotva je

složena z iransfo.mátorov ch plechri' Stejně jako u ostatních-ochran-
nych relé je kotva 

''"p"oodo.r.?ho 
relé ulbžena na bŤitu" 

-prodloužena
pÍ.,clrovym" držákcrn, kierf ovládá táh|o pomocnfch 5-ontalrtri .a 

je pŤi-
iahováí do klidové polohy regulovatelnou pružinou. Vzduchová mezera

obr. 65. Pneumaticlr1i stykač SI2 l

v klidové poloze se reguluje šroubem na pevné části, vzduchová mezera
v pracovní poloze se nastaví regulačním šroubem na kotvě relé. Rozsah
cejchování ielé je vyznačen na stupnici, ukazatel je upevněn na napí-.
nácím šroubu pružiny. Cívka relé je navirruta ze strojního |ana SV
50mm2, ježjenavinutonakostŤe z tvtzeného papíru. Konce lana jsou
opatŤeny kabelovfmi oky a jsou uchyceny v držáku z Ívtzené tkaniny.
éostra áiot.y 1" pÝip".,''ě''. Ě základové ďesce tňemi distančními sloup.
ky, aby magnetickf obvod nebyl namáhán vahou pŤívodri.

Fotografie nadproudového relé je na obtázk:u 64.

66

lI. 1l Pneumatickf stykaě svD r

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
otevŤení kontaktri
Prokles kontaktri
Kontaktní tlak
Hmotnost

3000Yss
150 A
20f0,5 mm
3mm
5ažBkp
24,63 kg

Pneumaticky stykaě sVD L je novfm prvkem na ěeskoslovenskf'ch
ltejnosměrnych loLomotivách. ie použit jako stykaě- sp-ínání trakěního
obvodu (lini<ovf stykaě); ve schématech jsou stykače tohoto typu

oznaéeny 047,048,049' 057, 05B.
Fotograiie stykače sVD L je na obrázku 65.

Stykaě je konstruován na spínání stejnosměrnfch obwodri se značnou
indoLroosii a s velkfm počtem sepnutí. Stykaě se ovládá vzďuchovf.m
pohonem Ťizenu.n ěl"ki"op*'"omátickym !.entilem. oblouk se zháší

i azbestocemeítové zháše-cí komoŤe, vyfukování oblouku je elektro.

nagnetické. Stykač je osazen typizovan.fmi pomocnfmi kontakty.

Stykač sVD L má tyto části:

- hlavní proudovf obvod,
- zháéeci magnetickf obvod,
- zlr'áéeci komoru"
- vzduchovf pohono
- pomocné kontakty.

Hlavní části stykače vidíme na obtázku 66.

Hlavní proudovf obvod se skládá z pŤívodri L,2, ze zháéeci cívky 3o

n dtžákllp'evného Ěontaktu 4o pevného-měděného kontaktu 5,. z pohybli.

ného ko,,.tuktu 6' páky pohybhvého kontaktu 7 a z ohebné gno;}l B'

pŤipojené k pŤívoánímo pásu-2. Kontaktní tlak vyvozuje pružina 9.
- 

Žnax""i magnetickf obvod tvoŤí p6lové' nástavce 10 z měkké oceli,

pÍilehající ou jádro 11 rovněž z měkké oceli.

Zháéecí komora se skládá ze dvou azbestocementovfch postranic 12,

mezi které isou vloženy dvě azbestocementové mezistěny 13 s distanční.

mi podložk"ami z azbeštocementu 14' Po st-ranách je komora uzavŤena

mikialexovfmi vložkami 15. Vyšlehnutí oblo'uku z komoTy j-e omezeno

azbestocementovfm tlumičem bblouku 16. I(omora je upevněna dvěma

lvorníky 17 k postranicím stykaěe.

Yzďuchov:f pohon IB je vložen mczi dvě. postranice L9 ze skelné

tvrzené tkaíirLy. Fohon se skládá z vílra 20, na kterém je upevněn

olektropneu'o.íi"ky ventil VTM 2 (21). Na víko je pŤišroubován 9c9l9"Ý
vá|ec i2 s hliníkovfm pístem 23 

'a 
ocelovym víkem 24. Píst tlačí na
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pístnici 25, která je otočná na čepu 26, upevněném v ovládací páce 27
ze skelné tvtzené tkaniny. Y horní části je pŤišroubováno ložisko 2Bo
otočné na čepu 29. Ložisko je hliníkové, čep je ocelovf. Na ložisku je
upevněna odvalovací páka 7 s kontaktní pružinou. Pomocné kontakty 30
jsou pŤišroubovány k držáku 31. Zclvih kontaktri se seŤizuje regulačním
šroubem 32.
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i
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obr. 67. Pohled na stykač SZD 1

Pohled na stykač sVD I po sejmutí zháéecíkomory je na obrázku 67
v pŤíloze.

Po pŤipojení elektropneumatického ventilu na napětí otevŤe ventil
pŤívod vzďuchu poď píst vzduchového pohonu. Pohyb-pístu se-pŤe.
náší pístnicí 25 na páku 27,ktetá se otáěí kolem čepu 29. Tím se naklápí
ložisko 28, odvalovací páka 7 a pohyblivy kontakt 6. Po dosednutí
pohyblivého kontaktu 6 na pevnf kontakt 5 se zaěne pohybovat odva.
Iovací páka 7 a stlačuje kontaktní pružinu 9, jež zajiéluje stálf tlak

-->-\\



v kontaktech bez zÍetele na jejich opálení. PŤi proklesu docházi rnezi
|"":"F:T 

k proklouznutí a od-válení. ̂ Proklouzooií* 
." 

"b'.,.,j" 
povrch

kontaktri nečistot a kyďičníkri, .odvalením se posunuje místo. styku
kontaktri na části kontaktrl,. jež-nejsou poškázovány p'oud"m pri
spínání a rozpínání a zistávají trtadsi. 

-

Po- pŤerušení proudu v cívce elektropneumatického ventilu uzavŤe
ventil pŤívod stlaěeného vzduchu a spojí.válec s atmosférou. Pružina 33
pŤesune píst \víku 20'a vzd-uch z,ď|cě vytlačí. Pohyb pístu se pŤevádí
pákami na pohybliv.y kontakt; ten odskočí od pev,,ého'ko..t.kto. Me"i
kontakty vznikne oblo-uk, kterf je vytlačen rriagnetickym poiem zhá.
šecí'-cívky do zhášgcí komory á ium. jej azbestácu-".ío,.ďmezistěny
rozdělí a ochladí. Tlumič oblouku o*"".ij" vyšlehávání 

"lr""r.' 
z ko-mory.

ll. t2 Pueurna1iqkj' etykaě svD 2

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
otevŤení Lontaktri
Prokles kontaktri
Kontaktní tlak
Hmotnost

800/3 000 Y ss
150 A
20{0,5 mm
3mm
2,5 až 3,5 kp
20,1 kg

Jednop lovf pnerrmatickf stykač typa SVD 2 je analop{ické konstruk-
c-e Jak-o právě popsanf stykač sVD Larovněž ieho fun"kce ie totožná.
Je urcen pro spínání stejnosměrnfch obvodď s velkou indukčností
a s velkfm p9Ít:T sepnutí. ovládán je vzduchovym pohonem íízen!'m
elektromagnetickym ventilem. oblouk mezi kontakty je zhášen v azbes.
tocementov é zhášeci komoÍe. Yyfukování j e elektoma gnetické.

...l:-.-*'"Ý 
stykač 

lwu S,Vn 2 j" !? lokomotivě použit jako stykač
:qTlT1l-rozJezdového odporníku, ve schématech je znáčen 041 ,042,"043,044,045,046,051,052, 053, 054, 055, 056.

100 v
100 a
5*[ 0,5 mm
1,2 kp
13,2 kg

u. 13 Stykač 39 SM 4

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
otevŤení áotvkri

, Tlak kontakťri
Hmotnost

sty\i"' 
19 sy.! je jcdnop Jovy.elektromagneLicky stykač s elektro.magnettckym zlrášl'ním oblouku. Stykač je použit pro špínání buzeni

7A

trakčních motorri pŤi jízdě na pomocném trakčním vedení (režim V).
Ve schématech je stykaě označen B3l.

Stykaě 39 sM 4 je na obrázku 68' Stykač se skládá z těchto funkěních
č,ásti: z hlavního pioudového obvodu, ze z]rrááecilflo magnetického obvo.
du, ze zháéeci k mory z ov|ád'acího zaÍizení s dotyky, pomocnfch
kontaktri a kontaktri pro zaÍazení pÍeclŤadného odporu.

Součásti hlavního prouctového obvodo: pŤívoďní svorník 1, našroubo.
vanf do mosaznéhď odlitku 2, médéná zháíecí cívka, 3'.pÍipojená
mezi odlitek 2 a držákpevného kontaktu 4,kterf nese pevnf kontakt 5.
Pohyblivf kontakt 6 je pŤišroubován na odvalovací P3c9 7, otočné v lo.
žiskí B. ŤI"k .' dotycic"h určuje nastavení pružiny 9.,^k19rá pŤitlaěuje
odvalovací páku. PŤitlak pružiny se seŤizuje troubem 10. Na odvalovací
páku je pŤipojena měďěná spojÉa 11, napoj9n-1 na mosaznf pŤívod 12'_do 

ktěrého je zašroubován pŤívodní svornílc 13.

Zháíeei magnetickf obvod tvoŤí jádr'o 14 a p6lové .nástavce 
15.

Jádro je vložeňo d,o iháéecí cívky 3 a.spolu s p6lovfmi nástavci je pŤi-

pevněno k základní desce mosaznfm tŤmenem 16.

Zháéecí komora má azbestocementové boční stěny lB a azbestoce-
mentové mezistěny 19. Komora je upevně'na pomocí kŤídlovfch matic

ríhelníkem 20 a opěrami 2l, opŤenfmi o p6lové nástavce.

ovládací zaÍízení; iádro 24, s|ožené z dynamovfch plechri tvaru IJo
je upevněno v ložiskl 22, pŤišroubovanému k základní desce 23. Na
jaa*i' ;" navinuta ovládací -civka 25, kterou zajišťuje proti vypadnu-tí
"fužák"z6. Cl,u^je navinuta z měděného smaltovaného drátu na kostŤe

z bakelitu. V ložísku je čepem 2? otočně uložena'kotva 2B.-Na jejím.li.

tinovém tělese je sroriby ripe.,,'ěoa její magnetická část z dynamowfch
plechri tvaru Ú (35). Ý hární části.kotvy.je EŤipevněn skJotextitovf
'&žák 29, ktery nese vlastní spínací rístrojí.. Na koncích držáku jsorr

ramínka 
.30, 

která ovládaií pfimocné kontakty. Zdvi1' kotvy určuje

narážka 31.

ovládací cívka stykače není dimenzována na trva prrichoil zapina.-.

cího proudu. Po s"pnutí stykače proto pomocné kontakty 36 zaŤazuji

do obvodu cívky pŤedŤadn1f odpor 34.

Prochází.|i proud cívkou 25 elektromagnetu? pŤitáhne se kotva 28

k jádru 24. PoĚyb1vf kontakt 6 doseďne nďpevn;f kontakt 5' pohyblivf

kántakt se odváH po p"-,''é* kontaktu. [o_ntakty.yzájemně prokluzují

a tím se čistí jejich Lontaktní plochy. PŤi pŤerušení prouďu v cívce

odskoěí kotva p.i".obeoí- vypínacích pružin-37 a vlastní váhy a stykaě
Tozepne. oblout je magngtickym zhášecím obvodem 1ytl.agen na- opalo.

vací"rohy 
' ''u 

priatf zhášeLí komory, kde se prodlužuje, ochlazuje

a zhasíná,
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ll. 14 stykač sMD 3

Jmenovité napětí
Jmenovit proud
RozevŤeni Éontalrtri
Kontaktní tlak
Hmotnost

s0/3 000 Y
BOA
Bmm
0,8 kp
6,1 kg

Stykač sMD 3 ie,použit jako šuntovací stykač, v obvodech je označenl03, 104, 105, 106'. s-iyt..'c j-" j;d;ffit";y, 
"i"ut.,,,ugo;i"c"ť/ ovládanys elektromaeneticky.m ,hás"hi^ ánu"r[.l' ffi#í #;i tJ*akty iesice malé, .tíkuč 

-.ťuk -.,.i 
b p;;ď;"mi izolován na 3 000 V. Koir.strukci stykáče vidíme 

". 
;b;á;ilí;;. 

..

'^?:l|:: 

je namontován na tyči z tvrzeného papíru !, Zhášecí cívkaJe vrnuta z lněděného izo]ovaného rrásu.. Cívka';"',Jri" áJl"yskyriceExpoxy l 200. Kone c zhášeci 
"í;ky 

j; pfipevněn.k mosazném]u odlitku.Držák.per.ného kontakt" s 
""."l"íi{-lo,,."t.t 4. PohyblivÝ kontakt5 je pŤipevněn na otočném a'zat'u'o..Ď; Ň;d r;inyri*"nl1.ontaktuje zalisováno teflonové po""a., á"záil 

'" 
otari na hŤídelce uložené v lo-žisku 7, pŤipevněném iu o."tooá*-Lot...,,eo" držáku B. Spojkou 9z měděnďho.lanka s-e. proud 

" 
d"ž;l;-k.ntaktu 

"J;;; 
á"iJt a, pripevněnf ke kotvě ovládacího 

"l"kt"o-ug,, 
etu, Zdruhého konce držáku 8je spojkou 10 z měděného pletiva n..";u veden na pŤívodní svorník.ovládací civka 12 ie nasazena na o elovém jádru 13, pŤipevněném kejhu t4. Paralelně ť ovláďací 

"l.:"" i" íiip ojen zhášeci odp-or 26. Kotvaelektromagnetu 15 má teflo',ov'pJ;"á;;..
Zháéecí cívka 2 ie nasazena na ocelovém jádÍe l6,na jehož čela dose.dají ploché ocelort p.6lolJ;á*";;;"iě''. rg. Mezi nimi je nasazenazháéecí komora zo. zaiistena p"oii 

"yila,,o.i 
ocelovfmi pery. Zhášecikomoramáopalovact.".t,z+*.ďTip; j";'y''p;Jk;"2;;;" ;;#"';"r.'y".a",sr'orky. Pomocné kontakty zi i'l".i.;iaďaíy a'z-ák"lis,. ""''"'

Po zar,edení proudu do cívky elektromagnetu 12 je-kotva 15 pŤitaženak jádru 13. Pohvblivy kontakí š.á;;;;,"a pevnf kontakt 4l Pri pro.klesu kontaktu- se l""'t'4t'1.y- Í";-;.k,.;. n9..,,áo, tooiutio odvalí,takže sty| tvoií dvďht"hr.e $r""r';;;; ť,"'Ých nejsou natavená místavznikající pŤi rozpínáni our.i't".-,r<"*áil,"i 
9"q j" "*t"ii.aoy u ;"zajišťován pŤedp8tím. pr{jny. zz. 

_Éii-pl"rušení 
"p";;á; 

-, 
o.,ládacícívce 12 odsko8í kotv:a 15 !t"kt.o-"gí"to.' styt.ir ,i)pí,a. jednakprisobením vlas tní váhy kotvy,';;{'r." i.r5ob"'í;. ;ypil;"í"h pružin23. PŤi rozepnuií sty.káče;" ál'rá"i. 

"i.i;;;#;#":# ;' polemzhášecí. cívky o u opá]o..u"l'.nn- 
"r'?s"&.ianapŤíčkyť.;;.y;i.á;;; já;?;iiffi;'"Jn:?""1'1;]:ÍH.kontaktu
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lr. 15 Skluzové relé 11 CR I

Jmenovité napětí proti zemi
Napětí cívlry s pŤedÍadnym odporem
odpor vinutí cívky
Na.stavenf rozdíl napětí pro pŤitažení kotvy:

I. kotva
II. kotva

Hmotnost
Skluzové relé je ve schématech lokomotivy označeno-čísly
Funkci a konštrukci relé si vysvětlíme na obrázku 70.

ll trl /

3000Yss
1500Yss
I 200 12

200 Y ss
900 Y ss
10,5 kg
l2L a L22.

obr' 70' Skluzové relé ll'CB

MagnetickÝ obvod relé 11 CB I rnájádro složené z dynamovy'ch plechri

;;;il U á; dvou paketri, na kterf cli jsou uloženy napěťové cír.ky 4 a 5.

Napěťové cívky jiou zapojeny do séiie s pÍedŤádnymi odpory a tvoŤí

strĚdní větev mriitku, jak je zŤejrné z obrázkw 70..
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obr.71. Skluzové re|é Il CB

PŤi rozdílu napětí na ko-tvách trakčních motorri každého poďvozku se po-rušuje rovnováha mristku a napěťor-.y.'mi 
"í"k;; 

p;o"há; ;.d Kotvy2 a 3 jsou uloženy na bŤitech. \tdoctová m e,zetain'ezikotvámi a jhem jeregulovatelná v. pŤitaženém stavu il"bky ?;"';";"tid;íe poto""šroubky.B.u 9.PŤ;dpětí pružin t2 a 13 s",'u,t".,o;e maticemi 10 a 1l.Pomocné kontaktv i1 
' 1l jsou ovládá"y a"zar.y Jp"i"; i;kotvami2 a 3' Skluzov-é 

'Ěte 1" pŤip:";il;.l.*Jáťr"a"i a","i. iiu"i"ir.i pti'y,.-vanj'mi 
\" j!'magnétického obvodu. Nu j..l"o* .ií"|"íL;.jJ .1""*ůo.vací šroub 16.

Pomocné kontakty první.kotvy skluzového r.elé spínají pii rozdílunapětí na kotváclr i'"k;"i.t' *oío.í v poa.,o"t.o větším než 2O0 Yobvod. signalizace skluzu a obvod 
'oto*uii"l.én" 

pr.r.á'á"?. b}i 
"o"dilonapětí na kotvách trakčních motorri ve skupině 

."ysxi 

"J. 
ooo v pli-tahuje druhá kotva a její p.omocne kontakly^ .rozpínaji obvod cívkyhlavního samočinného oyf,i"ir" (viz obrázek 3B).

Yzhled skluzového relé je na obrázku 7l.
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ll. 16 PíeilŤailnf oilporník 52 RP 2

Jmenovité napětí
Jmenovitf odpor
odpor oclboěky
Hmotnost

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud

3000Yss
50k
22,5 k
3,4 kg

odporník 52 RP 2 jeve schématech oznaěen čísly 13I 
"\12 

ys" použit
' jako lledradnf odpoiník napěťovfch cívek skluzového relé 11 CB 1.

odpornílc 52 RP 2 je složen z odporri TeslaWF 66962 aT/F 67428,
pŤišrdubovanfch na distančních keritovych- vložkách uloženfch na
LáHadové desce z tvrzeného papíru. PŤesná hodnota odporu se nastavuje
posuvnÝmi objímkami. Posuvné objírnky jsou pŤipojeny lankem, pevné..,u;i*t.y 

a w.fvocly ke svorkám jsou propojeny drátem @ I mrn.

Il. 17 Rozpojovaěe

3000Yss
400 a

Y trakčních obvoďech ie zapoien rozpojovač trakčních obvodri l90,

kterf se wužívá pŤi měŤení iz.olárnílo gat.r' a ro-zpojova9-.I21, F*""y
slouží pro plepo;ení trakčních motorri drihéll podvozkr' pŤi jejich na-

áÍ{tiť'í:j**;ilt'"j.""hxťi.*iu:".'}."fi ,"."ť"".fif ":',j;i'.",9trT
Rozpoiovače steiného typu jsou použity i v pomocnfch obvodech

k oÍeáoie''í ventilátorovÝ-c motor.i pÍed hlavní samoěinnf vypínač
pŤi"poiuÉe akumulátorovď baterie (2o7). a k odpoj ení obvodu pomocnfch

fuohonri pŤi měŤení izolačního oclporu (240).

lt. 18 Dioďové hraficí bloky 3 US a 4 US

Diodové hradicí bloky isou použity v traltčních obvodech na ochranu

proti generátorickému" dnoa.i trak8ních motorri. pŤi.'náhlém snížení

ilapětí"v trakěním vedení a pŤi pŤechodu ze sériového .na p'aralelní

spájení motorovfch skupin.DíodŇy-hradicí blok je.použit také jako

o."h'"''" proti g-enerátorickému chodu motorri ventilátorri a motolu

ko|Í,presolru priíahlém sníženínapětí v trakčním vedení. Použití diodo.

vfch hradicích blok je vyloženo v kapitole 6.

V sérii s trakčními motory 063 a 064 je zapojen -diodovf 
hradicí

blok 096. PŤi paralelním spojení motorovfch:t.lp+ j. 
^{o.série 

s trakění.

mi motory aot a oez 
"uioj"'' 

diodovf Lradicí blok 095. Pňi sériovém

spojení m.otorovfch skupin-je tento hradicí blok odpojen.

Diodové hradicí bloky 095 a 096 jsou typu 3 US, jejich zapojení je

na obtázku 72,

l

i
l

l

l
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obr. 77 ' Rozjezdovf odporníIr 4 IUl,

78

L
3

Dďší technické daje:

Úbyt"k napětí
Záv&nfr pioud
Neopakoiat elné závétné napětí
Doporučené napětí
Ro"sah p'ovozních teplot
Utahovací moment
Hmotnost bez chladiěe

0,58 V
20 mA
1200Y
700 Y
-50 až +r40 oC
3-5 kpm
0,45 kg

V diodovém hradicím bloku 4 {/S jsou Íazeny 4 diodv do série. Para-lelně s Ťetězcem diod je^zap-ojen Ťetělec 
"uryď TR sli-I0aiibw, ro1a konďenzátorri 7C 699 2.M: (B]? !.100'0 v), tt""y-""""JiJ;.".,o.,,,o-

měrné rozdělení napětí na jednčtiivé diody.

.^P-1"Í_"]''.hradicí 
b]ok 3 US rvoŤí B dioď, z nieihžvždy dvě jsou Ťazeny

Pj^.jf.''_T9. ":::.o7" 
jde o usměrřovač, ve kterém nerrí da|ším opatŤením

rapŤíklad 
" 
d ělicím- odporem n ebo l ransfo"-á to'",',) l"'"t." 5.". 

""".lerne ro-zde.Ieni proudu mezi paralelně Ťazené dioďy, snižuie se imeno-
ltá zatižite|nost na B0o/o. Jmenovitf proud diodového h"aáicíhď blol..'US je tedy 160 A.

u. 19 Rozjezdovf oilporník 4 RJL

Jmen-ovité napětí 3 000 Y ss
Dovolené otep|ení 400 .C
flmotnost 677,6 kg

Na lokomotivě jsou dva rozj.zďové odporníky, označ-ené ve schéma.ech čísly 040-a 0"50. odpory ádporoíkíá i"ii"Í,,i"anotlivÝch oálot"t.tou zňejmé z obrázku 22 i pŤíIozě. Konstrukte je zÁázotnéná ,,a ob'á"ko

K:liy- odporníkovf článek je sestaven z horního nosníku 14 a ze
spodniho nosníku 15. Na těchto nosnícíeh jsou izolační sedla 16, jež

TjiT 
p:"rchu hiebenovf profil' do kteréhďse ukládá oapo"o.,a .pí.átu

r/. v]7vody 18 odporovfch spirál jsou propojeny měděnj;mi plochfmi

|^ x",j::u1v.f'odporník tvoŤí ětyŤi odporové skŤíně spojené propojkami
|6.: 

Ka|dá:kŤjÍ se.s]didá ze dv.oí rár,i' 7, spojenfch 
.rtj'l-i 

iz"i'lěnymi
fsrrcrniky- 8. Na nich jsou zavěšeny odporníLové.článkv 9' oddělené oď
ť:::,'":''á.ory 

l0.,Polohu. odporníkov-y.ch ělánkri 
"áiist"ii 

rozpěrací
itrubky lIo nasurruté na ožeh]e.nfch 

-svornícíclr 
B. Na krájicť ozehltnf ch

sr.orníkri isou navlečeny izo|átory 12. kLeré spo|u 9 ""ú"'io.r,y*i 
pod.

J::I.::' i? pŤiléhají.k Íupu+ z.,oáp.'"il.ové-články jsou uloženy na
tzolátolech 2 na nosiěích 3 v kostŤe odporové skŤíně í.bapo"ova skrirje uzavŤena kryty 5.

I
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obr. 78, Šuntovací odporník 16 Rsl

80

pásy. Spirály tvoŤí žítuvzďotná páskovina prriŤezu 76xI,6 mrÝ, jež
má specificky odpor l,26 O :mmzlin.

u. 20 Šuntovací orlporník' 16 RSL

Jmenovité napětí
Jmenovity proud

větev A - C
větev B - C

Dovolené oteplení
Ifmotnost

Jmenovité napětí
Jmenovitf odpor
Hmotno"i

3000Yss

45A
654
400'c
9,74 kg

|1voje"i -a 
odpory jsou zŤejmé z obrázku 23. Konstrukci popíšeme

podle obrázku 78.

. odporovf 
-článek 1 je upevněn na dvou izolačních deskách 2. Článek

i.:^.J:-::" "" 
dI9:' odporovyc.h cívek 3, ?Pojenfch do série. Cívky 3 jsou

ulozeny na dtážkách. steatitovfch sedel 4. Sedla isou nasunuta na
T::y:,| lrtic1 5, jež jsou na koncí.c'h spojeny rozpěriami 6. oápo"ovy
materiál je stejny jako u rozjezd'ového odporniku..

l1. 21 Vybíjecí oilporník konilenzátoru

I

I

I
Irt l

3000 Y ss
186 k J2
2ks

\rybíjecí odporník kondenzátoru jemné pŤepěťové ochrany se skládá
ze tŤí odporťr. Tesla wF 6.6962, upevněnf ch 

''ďd","" 
z tvtzeÁého papíru

a distančních keritovfch vložk?ch. Piopojení odporri u 
"y"ohy 

t."
svorkám jsou z měděnfch vodičri.

12. ELEKTRICKÉ PŘÍSTRoJE v PoMoCNÝcn onvoDECH vY.
soKIíHo NAPĚTÍ

12. l Diferencirílní relé pomocnfch pohonri l0 cB

3000Yss
404
5A
8,35 kg

fotografie relé ]0 CB je na

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
RozdíIovÝ proud
Hmotnosi '

- 
Konstrukce relé je zÍejmá z ohtázka 79,

obrázku B0.

6-Lok. E 458,0 a E 426.0 81





Zl.áéeci magnetickf obvod tvoŤí zhášecí cívka 2, nasazená na ocelové
jádro 16, na jehož čela dosedají ploché pÓlové nástavce 18 a 19.
Zháéecí komora 20 je nasazena rnezi pÓlovfmi nástavci. opalovací roh
24 je spojen spojkou 25 na potenciál vfvodní svorky.

PŤi zavedení proudu do ovládací cívky 12 je kotva 15 pŤitažena
k jádru 13. Pohyblivf kontakt 5 dosedne na pevnf kontakt 4, proklesne
a odvalí se. Kontaktní tlak je urěen pňedpětím pružiny 22 a je nastavi-
telnf. PŤi pŤerušení proudu v ovládací cívce odskočí prisobením vypí-
nacích pružin 23 a vlastní váhy kotva elektromagnetu, s'ty'kač tazpiná.
obtoukJe magnetickfm polem zhášecí cívky vytlačen do zhášecí komory,
kcle hoŤi meziopalovacími rohyo na pÍíčkách zháéeci komory se prodlu.
h4e, och|antje a zhasíná.

12. 3 Rozběhovf oilporník ventilátorovfch motorri oRP 2

Jmenovité napětí
Jmenovitf odpor

mezi svorkami

Jmenovitf proud
mezisvorkamiC-B,B-D

A_C
odpor článkri

Hmotnost

3000Yss

124
5,6 A
40Q
L6p
15,6 kg

3000Vss
154

A-C
C-B
B-D

60Q
BO
BQ

Schéma zapojeni rozběhového odporníku je zÍejrné ze schémat zapo-.
jení pomocnych pohonri a z obtázk:u 82. Svorka C je použita v zapojení
pro napětí trakčního vedení 1 500 V ss.

odporník je složen ze dvou plechovfch postranic,. spojeny-ch. dvěma
svoiníky ožehlenfmi mikanitem. Postianice jsou izolovány objímkami,
podložkami z azblesta a podložkami z tvtzeného papíru. Na. svornících
jsoo ou'oorrty distanční lrubky, mezi néžjsou staženy ilržáky s kera-
inict.yIr'i odporovfmi jezdci. Do drážek odporovfch jezdcri je navinut
odpoiovf drát Kanthut A. or;at s odporovymi jezdci,.odporoYfm drá-
teů a sťeatitovymi vyvodkami tvoŤí jiden odporovy článek. odporník
oPR 2 je složeri z deseti odporov ch ělá''k.i, 

" 
rjchr,6 má odp-oi 40 o

a 4 odpbr 16 o. odporník je uložen na bakelitovfch izolátorech.

12. 4 Tepelné ochranné relé motorri ventilátorri

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud

B5

Magneticlr;f obvod má jho 1 složené z plechri tvaru IJ, na kterém jsou
nasazeny cívky 3 a 4. Cívka 3 je zaŤazena do pŤívodu obvodu pomocnfch
pohonri a má svorky A 1 a A 2. Svorka 4 je zaŤazena ďo zemní větve
obvoďu pomocnfch pohonri a její svorky jsou označeny B 1 a B 2.Kotva
2 je z p|echovfch pasri a je uložena na bňitu. Yzduchová mezeta rnezi
kotvou a jhem jev odpadlém stavu regulovatelná šroubkem 6,vpracov-
ní poloze šroubkem 5. Pňedpětí pružiny B se seiizuje maticí 7. Pomocné
kontakty 9 jsou ovládány držákem spojenfm s kotvou relé.

Prcchází-|í proudovfmi cívkami stejnf proud, prisobí magnetické
toky cívek proti sobě a relé je v klidové poloze. Prccházi-|i vfstupní
cívkou 4 menší proud než vstupní cívlcou 5, poruší se rovnováha mag-
netickfch tokri a jejich rozdíl pÍitáhne kotvu. Zaprisobením diferen-
ciálního relé pomocnfch obvodri se pÍerušuje pŤídržnf obvod ovládací
cívky hlavního samočinného vypínače.

Relé je pŤipevněno na zák|adní desku ríhelníky pŤinftovanfmi na
jho magnetického obvodu. Na jednom ríhelníku je uzemřovací šroub 10.

12. 2 Stykaě motorri ventilátorťr a kompresor sMD 7

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
otevŤení kontaktri
Kontaktní tlak
odpor ovládací cívky
Hmotnost

Konstrukce stykače sMD 7 je zÍejrná z obrázku Bl.
Stykač sMD 7 je použit pro spínání motorri ventilátorri a motolu

kompresoru.
Stykaě je namontován na tyéi z tvrzeného papíru L. Zháéecí civka

2 je vinuta z izo|ovaného měděného pásu a za|itá d'o pryskyŤice Epoxy
1 200. Jeden v1fvod zlnáéeci cívky je pŤipojen k pŤívodnímu svorníku,
druhf vyvod k mosaznému držáku pevného kontaktu 3, kter nese
měděnf pevn;i kontakt 4. Pohyblivf lrontakt 5 je pŤipevněn na otočném
držáku pohyblivého kontaktu 6. Do držáku pohyblivého kontaktu je
zalisováno teflonové pouzdro. Držák so otáčí na ocelové hŤídelce,
jejíž ložisko 7 je uloženo na ocelovém izolovaném držáku B. Spojkou 9
z měděného pleteného lanka je držák kontalrtu spojen s držákem B,
kterf je pŤipevněn ke kotvě ovládacího elektromagneta. Z druhého
konce držáku B je spojkou 10 proud veden na drulry pÍívodní svorník.

ovládací elektromagnet tvoŤí cívka 12, nasazená na ocelovém jádru
13, pŤipevněném na jhu 14. Kotva 15 elektromagnetu má teflonová
pouzdra.
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3000Yss
254
13f0,5 mm
0,8 kp
165
I0,B kg



obr, 82. Schéma zapojení rozběhového
odporníku oRP 2

A]

obr, 83. Zapojetti odporníku 42 RP 3

obr. 84. Konstrukce odporníku 42 RP 3
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12. 5 PÍeilÍailnf oďporník motoru kompresoru 42 RP 3

Jmenovité napětí
Jmenovitf odpor
odpor jednoho článku
Počet článkri
Jmenovitf proud
Hmotnost

Jmenovité napětí
Jmenovity proud

t2. 7 Stykaě topení stanoYiště 2 sMD B

Jmenovit napětí
Jmenovity proud
otevŤení kontaktri
Kontaktní tlak
Hmotnost

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
Nastavitelnost
Hmotnost

3000Vss
65
26
10
l0A
16,2 kg

Konstrukce .odp^orníku !2 FR 3 je obdobná konstrukci odporníku
motorri ventilátorri. Na- ob-rázku 83 v pŤfloze je schéma zapďjeni, na
obrázku 84 v pŤíloze náčtrek odporníku..

12. 6 Tepeln6 gghranné relé motoru kompresoru I RF 6

Konstrukcestykaěe2 sMD 8 je poilobná konstrukci stykače sMD7,
kterf je na obrázku 81.

12. B Vytápění kabiny strojveiloucího

Topidlo má .|0 topnfch článkri a ventilátorek na 48 Y ss, k'terf je
spínán současně se stykačem topení kabiny 72l. Do obvodu ovladání
stykačem ??.L-i" v|ožena tep.elná pojistka, která se po zaprisobení musí
vracet do klidové polohy ručně.

12. 9 Nailprouďové relé vlakového topení 15 CM 2

3000Vss
6Á

3000Vss
4A
13 { 0,5 mm
0,8 kp
10,45 kg

3000Yss
250 A
200 - 400 a
5,08 kg

Nadproudové relé vlakového topení je na obrázku 85.
Jho 1 magnetického obvodu je složeno z plechri tvaru U. Kotva 2 je
uložena na bŤitu. Proudová cívka 3 je trvale zapojena do obvodu topení.
Yzduchová mezeta mezi jhem 1 á kotvou ď ." ., pŤitaženém stavu
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seŤizuie šroubkem 4, v klidové poloze šroubem 5. PŤedpětí pružiny 7
se seŤizuje maticí 6. Pomocné kontakty B jsou or'ládány táhlem 9.
Nastavení relé je zÍejné ze stupnice 10. Relé je upevněno na desce
ztvrzeného papíru a uzemněno uzemřovacím šroubem 1l.

3000Yss
250 A
20+lmm
3kp
36,28 kg

' 
Stykač 6 s-ry2 je po:užit na všech stejntrsměrn1ich elektrickfch lo-

komotivách CSD. I] starších sérií by1 privoďně montován stykač typu
6 sM, kterf byl postupně na typ 6 sM 2 rekonstruován.

. Stykaě 6 sM 2 je namontován na ožeh|ené tyči 1. Hlavní proudovf
okruh tvoŤí svorka A I, dtžák pevného dotyku 23 (mosazny odlitek),
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12. ].0 Stykaě vlakového topení 6 sM 2

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud
otevŤení kontaktri
Tlak v kontaktech
Hmotnost

obr. 85. Nadproudové re|é l5 CM 2

měděnf pevnf kontakt 6 s opalovacírrr mosaznÝ! rohem 7, dtžákpohyblivého kontaktu 12, 
-pohyblivf .korrtakt ro] p"r'i'tii"v kontaktje pŤipevněn- na' odvaloY"9i 
-pa""^z 

hliníltu 1 1. Mosaz,rqi io'ío'u"' 
"or,13 je nesen hliníkovfm držákem B. Do držáku B ie zašr].ríbJ#á'"ioi'.a'i

obr. 86. I(onstrukce stykače 6 sM 2

šroub, kter tvoÍí svorku A-2. Ptouď.'je z odvalovací páky na držákopalovacího rohu veden měděnou spojkou 14. r*'^J ...

" 
T::",::l::1'::' 

zháéeci civka 4 s jádrem 5 a p6|6.qfpi nástavci3, rnezi které je vsunuta zhášecí komora 2.

'-Zvláštností. :tykače 6 S M 2 
- 
je.'v|yz.:: ferritor.fch magnetr} do zháše-cího obvodu. Privodní typ stykače 6 SMvelmi a"i,r" 

"y1i..á"lr}"ri "ypi-nání velkfch. proudri, pŤi vypínání rna|é zátěže 
"š "k 

ď;;il;"tl. {'*,'ot'upŤípadech k jeho havárii. Zjistilo se, že pii menších p"*d""h;" magne.tické pole vytvoÍené sériovfmi závity zhášecí 
:í'ky ;;"';É,,é p"ovytlačcní 

-oblouku 
do komory. oblouk hoiel mezi 

"""t"r"ři*i t"o',,tut.t.,a havárii bylo možné-zabtánit jen 
{fPnutÍrn hlavního 

"y;íi;ě* Í;;;;;Ěvšak nerozepnutí nebylo nijak indikováno, 
l"ď.a|r ." i;;.i" i.yt.r"

9 sy omezit.Typ6 SM 2 má jádro zhášeci gí:tb "y.i'"i"']""r.yl*iferritovfmi Ť1go9ty-,.které vytváŤejí i.pŤi nízky"t' p*.ij""r'"á.o"statečné
pole pro vytlačení oblouku. PŤi montáži je všák 

'i'.""-ááá'}ii.,o.á...nou polaritu magnetri.
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ovládací elektromagnet je tvoŤen cívkou 15, nasazenou na ocelovém
jádru 16' jež je pŤipevněno na jhu 25 a kotvou 17, která souěasně
ovládá pomocné kontakty 20.. Pomocné kontakty se rozpojují pŤi sepnutí
stykače a zaÍazaji tím do obvodu ovládací cívky odpor-I9,Lterfim se
zmenšuje proud v cívce.

otevŤení kontaktri se seÍizuje narážkou 18.

12. u Spojka vlakového topení vsET-B

Jmenovité napětí
Jmenovitf proud

3000v
250 A

- 
pnojku vlakového topení tvoŤí zásuvka, držák kabelu s pohyblivym

kabelem a zástrčkou a slepá zásuvka. Na čele lokomotivi ie-na lěvé
straně.umístěna slepá zásuikao do které se dvěma čepy v bajánetovych
drážkách.zavěšuje-zástrěka, jež není zapojena do zásu.vky na voze. Slepá
zásuvka je uzamykate|ná, zásÚčku lze do ní zavěsit nebo sejmout j.en
pŤi odemknuti záv.étn,fm klíčem. Závérnf klíč je miožné do závěru slepé
zásuvky vložit nebo vyjmout jen pŤi zamčené poloze závéta.

- Proud pro vlakové topení je pŤiveden kabelem k držáku kabelu,
kter j9. umístěn..na čele.ch.lokomotivy na levé straně. Dtžák kabelu je
tvoŤen litou hliníkovou skňíní, ve které jsou na izolační podložce umíst8.
|Y.nÍipojovací svorky. Na č.elní straně skŤíně je hrdlo iro zavedení po.
hyblivého. spojovacího kabeluo na němž je umístěna zástrčka. Rukdeť
zástrčky je.z hliníkové. slitinyo uvnitŤ je-v izolačním pouzdŤe op".,''ě''
roubÍko;Í kontakt,. n a]etovan;7 . n a konci p ohyblivého.kab elu. Iiukoj eť
má !táž\u, do které pŤi zasunutí zástrčky do provozní zásuvky zasahije
ozub víčka 3á9ryk;' á zajišťuje tak zástrčku froti samovolnému oyp'á.
*"!n.IT3 ru\o;.etijsou dva-čepy na zavěšení žástrčky do slepé zásirvky.
P.ohy}livf kabel je opŤeďen vodiv1/m pláštěm slojenfd s tělesem
zástrčky a zajištuj.e spojení kovového tělesa zástrěĚase-skÍíní držáku
kabelu; ta je spolehlivě uzemněna.

- 
Provozní zásuvky jsou umístěny na čelech lokomotivy na pravé straně.

Provozní zásuvku ivoňí skŤíů z hliníkové slitiny, ve které je-na izolátoru
upevněn tulipánovf kontakt. Na čelní straně iwi''u je hrďo s otvoTem
pr-o vsunutí zá'strčky. otvor je chráněn sklopnfm víčk"*. Na tomto
víčku je z vnitŤní 

-strany 
ozub zajišťující iasunutou zástrčku proti

samo.volném1 vypadnuti.Provozní zásuvka tná závét,kterym ." s[lop.
né víčko zajišťuje ve dvou polohách. Ye vypnuté poloze je otvor pro
zástrčku 

'ozavÍen, 
v dru}é poloze je v piovozní zásuvce zasunuta

zástrčka a ozub víčka ji drží proti vypadnití. Záv& se ovládá klíčem,
kterf je molné]zasuno-ut a lfimout jeďtehdy, je-|i závér zajištěn v jedné
z uvedenfch dvou poloh.
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13 MĚŘENÍ v onvooEoH vYSoKÉHo NAPĚTÍ
V obvodech vn jsou zapojeny tyto měŤicí pÍístroje:

voltmetry hIavního trakčního vedení.
Voltmetry B51 a B52 jsou pŤipojeny k děliěi 142. obvocl voltmetrri
je pŤipojen pŤed hlavní samočinnf vypínač 021 a je spolu s na.
pěťovym relé 150 jištěn pojistkou 140,

-] ampérmetrY pToudu trakčních motorr i ..r 
Ampérmet.y boÍ a 862 jsou pŤipojeny k bočníku trakěních motorri

- 
prvniho podvozku 191, ampérmetry 863 a 864 k boěníku trak.
čních motorri druhého podvozku,
voltmetr napětí v pomocnérn trakčním vedení.
Yoltmetr. B53 je pŤístroj s nulou uprostŤed (rozsah I'000-0
-1 000 v) a jé pŤipojen k děliči napětí 143. obvocl voltmetrri

- l

obr. 87' Sch ma napěťového ěidla RIúE 1

B53 a obvod napěťového čiclla B39 jsou pŤipojeny pŤed samočin-
nf vypínač pomalé jízdy ajištěny pojistEou 141'
i ' ' t l ikat"" napětí v po*oc' 'ém trakčním vedení RNE1.
Schéma indikáťoru napttí RI{E 1 (oznaéení ve schématech B39)
je na obrázku 87. SvorEy napěťového éidl'a A, B jsou pŤipojeny na

91

U2

1u4 u

1u6u



na.pěJí v pomocném trakčním vedení . Yzroste-li napětí nad 65 Y,
spíná relé B l.odporník n t a dioďy zabrařují pŤetížení relé pŤi
vzrristu napětí v pomocném trakčnim vedení"na. maximální h6d.
nota. Z aŤ azení Zener ov,Í.ch diod (J 3, (J 4, IJ 5, (J 6,umožřuj e funk-
gi *lé pŤi obou.polaritách napětí v troleji. Spínací napěti se se-
Ťizuje piedpětím kotvy relď v toztnezí ! io %.

14. ELEKTRICKÉ PŘÍSTRoJE v ŘÍDICÍCH oBvoDECH

14. t Řídicí kontrolér l KRD l

Jmenovité napětí 48 Y ss
Jmenovit proud. 6 Á
Počet poloh jizdního válce 38
Počet poloh reverního válce 3
Hmotnost 56 kg

Řiaici kontrolér r 
{RD 1 má .yto hlavní ě,ásti: kostru l, jízdníválec 2,

reverzní válec 3, elektromagn"ii"l.é západky 4, nzikoíé spínače 5.
Kostru Ťídicího kontroléru tvoŤí horní a spodní desky 6 a 7, spojené

::|tÍy::ymi 
stojinami 1. Na horní desce.jsou tŤi návarky . o..,o"y

pro.Šroubyl kterymi je-kontrolér pŤipevněn do ridiciho pultďna stano.
\"lstr.slroJ\.edouciho. l(ontrolér má dva ov]ádací prvky: volant Il,
kj:.yT se ovládá jizdní váIee 2, a kliku 12, kterou.." oítaaí, evetzni
valec J.

Jizdni válec 2 tvoŤí hŤídel s válcem B z tvtzeného papíru, na němž
i:i1poi1"i"bo.vány'segml.'ty 9, které spínají mžikové .lp;i ; í. J"d,,o-tlrvé polohy jízdního válce-jsou.-urěeny zuby stavěciho kotouče 10,
do kterfch zapad'á čep aretačirí páky 2L1

Reverzní válec 3 má-tŤi polohy určené zuby aretaěního kotouěe13. Yačky reverzního,:il"" 
:{í"*Jimžikové spí,,Jč" s. rrnzir.""e spínačejsou pňipevněny na držáky rs. nbtotry r".,",áího 

'ar"";.o"-ir"i*é,"stupnice 18.
Jízdni válec rná stupnici 16, ktc'rá jr: Jlrosvě.tlována žátoykou 17.

Jízdníireverzníválecjeuloženvkul ičJrovfchložiskách
Je.li reverzní válec v nulo'vé poloze, jc jizdni vá|ec zab|o'sován.

PŤestavením reverzního.válce do p.otot'y pL"I"'o Z d"id;í oailiot.ooa'.i

i::'ŤT :*::.p9*o"'' 
blokovací p.áky. hretační pál<u. 2l, a tím i jízdni

vatec'uvolnuJe impuls pŤivedenf na e]ektromágnc'tickou západk.o 4
íq1r::o"-' 

kterf' jsme,si rrysvětlili v.kapitole o ovlátlání lok motivy.
ElektTomag":li:loy- západkou se také blokuje další pohyb Ťíďicího
Kontroleru pÍt 1izclé s vyŤazenou motolovou skupinori (zablokování
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Ťídicího kontroléru na 22. stupni). Spínač 22, ov|áďanf aretační pákou,
nahrazuje svou činností funkci tlačítka bdělosti liniového vlakového
zabezpeěovač,e.

14. 2 Elektropnerrrnatické ventily vTM l' vTM 2o vTM 5

Tvp T/TM I YTM 2 VTM 5

Jmenovité napětí
Jmenovit1f pííkon
odpor ovládací cívky
Tlak vzduchu
Pr točné prriňezy:

vstupní otvor
vfstupní otvor
vffukovlf otvor

Hmotnost

24Vss
12W
qt

1f 6,3 kp/cmt

10 mmg
10 mmz
15 mmz
1,43 kg

48Vss
12W
180
lf 6"3 kpicm'Ž

I0 mm2
l0 mmz
15 mmz
7,47 kg

48Vss
20 IM
t07
lf 6,3 kp/cm'

30 mm2
30 mm2
45 mmz
2, 64 kg

obr. 89' Elektropneumatické ventily I/TM I, yTM 2
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, 
El:':,,1"n,"eumatické r.entily..se na ]okomotivách Škoda používají

k-ot,ládání, všech pŤístr,j!,'.j"z rnají v-zdu.chov;y' pohon. v"olity jsolu

}:]':]:.]il]Ý f 
jsou rrspoŤádány .:!'..*y byla-možná kontrola" jejich

1unKce poh'edem a aby byto možné jejich vybavení ručním pŤestav-ením.

Obr,90. Elektropneumatickf verrtil l/TM s

' 
Ventily VTM 2 a VTM.5-.*:jí. jr"novité rrvládací napětí 48 V ss,elektropneumaticky vehti| VThi t, ktery ovlárlí š; átká b"Áeenosti

DtzCIy ? má ovládací n apětí. stejng. j ul.o Iiniov y- l.lako.vf zabezpečovač,
tj. 24 Y . Rozměrově je íentil vr lw"t shodny'",""tl"Á, v_i rui.

".,T::.1']l 
lezi 

vnějšími ,"1yě:Y ventilri a uspoŤádáním piívodri a vf-luku vzduchu je zŤejmy z náěrtkri na obtázcici 89 a 90.
.ť unkcl elekropneumatick ch ventilri mrižeme sledovat na obrázku
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9t. v tělese ventilové hlavy 1 jsou uloženy pÍestavitelné ventilov
ta|iÍe 2, jež lr.aji pryžové těsnění. Spoilní talíŤ je pŤitlačován na sedlo
pružinou ventilu 3, která se opírá o závétn! šroub 4. Vzdálenost mezi
horním a spodním talíŤem určuje vzpěra 5.

Magnetickf obvod elektromagnetického ventilu tvoŤí plášé 6, dno 7
a kotva B. Pružina 9, a|ožená v kotvěo omezuje tlak. Tlačítkem 10 je
možno ventil otevňít: vzpěrou 11 se pŤestaví ventilové talíÍe.

ovládací cívkal2je navinuta na kostŤe z lisovací hmoty a je dimenzo.
'vána na trvalé zatíženi.

Je-li ovládací cívka elektropneumatického ventilu bez proudu, dosedá

obr. 91. Funkce elektropneumatického ventilu

spodní ventilovf ta i 2 tlakem pružiny 3 na spodní sedlo ventilu a uza-
vírá prrichod vzduchu ze vstupního do vfstupního otvoru. Horní ven-
tilovf ta|íí 2 je zvednutf a pracovní válec ovládaného pohonu, pŤipojenf
k vfstupnímu otvolu ventilu, je ventilem spojen s vffukovfm otvoTem.
PŤi pŤestavení ventilu zapnwtílor- proudu se kotva 8 pÍitáhne ke dnu
ventilu 7, vzpéta 11 pŤestaví ventilové tahÍe 2. Horní talíŤ uzavŤe
vffukovf otvor' vstupní otvor je ventilem spojen s vfstupním otvorem.
Vzduchová jímka je tak ventilem spojena s pracovním válcem pŤístroje.
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15. ELEKTRICKÉ sTRoJE vYsoKBHo NÁPĚTÍ

15. l Trakční motor 1 AD 3946 a T

Jmenovité napětí
HodinovÝ vÝ[orr
HodinovÝ pioud
Hodinové otáčkv
TrvalÝ vÝkon
Trvaly proud
Trvalé otáčky
Hmotnost

. Sběrné rísttojí je upraveno tako aby umožřovalo snadnou prohlídku

5:''Ť:":ť.* 1i::"nu a kartáčri.. 
" i.;-.1'r-..Ť"b_' 'Jp"jl;k;ffií;; pÍívo-;:- :-:; J.:. ulzilu a Karf acu.. r\ tomu Je tŤeba odpojit kabelové pÍívo-

:ll.Yo:''''t 
upe,r.řor'ací.a pojistné podložky. Nosni;.kruh se pak mrižepak mriže

3 00012 V ss
240 kw
IB0 Á
540 ot/min
200 kw
150 A
590 ot/min
2 750 ks

^^ro-{éliÝ 
lez trakěním motorem l AD 3946 aT je v ptíIozena obrázku92 pŤíénf Íez na obrázku 93, zaŤazeném rovněž 

" 
praJu". 

_- ..-

Trakční motof 1 AD 3946 a? je stejn-osměrnf sériovy motol' čtyŤp6-lovy s pomocnymi p.,'6.y, . tlapovym uÍožením a,s$a;;,'.;';"im poho-
:":,,*'p."i]I-. Jiu:u. 

rozmě.ry motoTu' uložení,"kon.i;k;;, pŤevodu

'i.:":1:^.:" i:Ť""p:: ,*9,to1u'je volena talc, ab.y umožnila co hejvětšíunrllracl mechanické části lokomotivy s mechanickou částí sti?davéposunovací lokomotivy S 45B.0.
Kostru 1 motoru tvoŤí odlitek z elektrooceli. Jedna strana motoTuje u|ožena.na nápravě. dvěma tlapovymi kluznfmi ložisky 3, druhá stra-

11 
*" nalltky 

!n'osy)' kterymi je motor pružně zavěšen ., 
"á*o 

podvozku.

',u'x" 
tlapovyc-h ložisek jsou dvoudílné, jejich u|oženi tvoŤ? dosedacíprochy na vnější straně' kostry motoTu a Řryty tlapov ch ložisek 2,

nŤjpojené ke kostŤe šioYb}'.-Pď]1ve jsou uloženy"s plě.uh"* i. isou,á-

#TÍ;;};'j'y^-.^|:ryl y.clr. iožisek ." pri d"*o "iaiiÁ^".]n"""i nesrno;i.
J T'y.9"h 

t.tapovych ložisek 2 jsou umístěny knotové tnazací polštáŤe
Ó' KteTe sa|i mazivo z,o|ejoté 

-k-o]mory' .tr:oŤené krytem. Y Lrytechtlapovych ložisek jsou víěka pro dolévánÍ lleje.
Kostra motoru 

^i 
.^?.spo.dní i horní straně otvory pro prohlídkukomutátoru a kartáčri. 

'běiÍ 

rístrojí 1" otoz"oo o' o".,L"ié* truhu 13,
|.^::'':.::: ;::.: lky 

obj ímek kar t áěá v"ych árž ákri 14. K 
";;č;, 

ě a,zauy
Jsou d\'oJdilne a je možné nastavovat je podle opotŤebení komutátoru.

natáčetnatáčet pomocí pu.tol\l,. jehož n y zaiahují áo o"obení. nosného

I"*";^ "-::::"|' 
;: 

.."'.lí ťiu:*. "J'"""1i* 
",,a čtyŤh"ao. pádoboě,Ju1F" j" toriru u ostatních ;tyr"ap".'a"frď."i;i,;t# n"r""ť.Jlťr?

Skoda.
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.Do.kostry-jsou uloženy hlavní a pomocné p6ly. Jádra hlavních
p.Óll-.t j.sou s]ožen-a z ocelovych plechri-' jádra pomocnych pÓlri 5 jsou
z měkké oceli. Jádra'p6lri jsou kě kostŤe pŤipojena šrouby. Na jádiech
p6lri jsou nasazeny civky 6 a 7.

. Vinutí,hlavnícLP- lri.má dvě cívk1", vinutí pomocnych p6lri je rozdě.
leno do 4 cívek. P6lové cívky se izoh\i proti zemi o.,i''oií- remikani-
tovou páskou a izol-ačním lakem. Cívky Áe formují a zat'epla vytvrzují.
V motoru jsou cívky staženy mezi p lovfmi nástav"i 

' 
o''itroí.i

opr1c-ov.a1Ími plo'chami statoru. Statorové cívky jsou spojeny vfvod.
ními kab-ely, které se ve svorkovnici spojují speciálními svorkámi s pŤí-
vodními kabely motoru. Spoje kabelri jioí čtrrán;ny pryžovj,rti návlďky.
.- KostŤa trakěního motoTu je uzavŤena ložisko1y'mi štíty 16 a 17.
Štítová ložiska 18 jsou cylindiická válečková, nazáná tukem tlakovou
tnaznici 26, lmístéro.ou na trubce vyveďené z každé tukové komory.
Aby nedocháze|o k pŤepinění ložiska tukem, mají ložiskové komoiy
takzvané tukové ventily 19.

Yšechny součásti kotvy jsou uloženy pŤímo na hŤídeli, konstrukce
však umožřuje pŤi použitinontážního pňípravku jak vfměnu poškoze.
ného hŤídele, tak i vfměnu komutátoru bez demont áže a poékozeni
vinutí kotvy.

Yinutí kotvy 27 je symetrické, vlnové. Vodiče kotvy jsou izolovány
remikanitovou páskou' Iotorové tyče jsou ožehleny mikafoliem. Klíny,
azavirajíci drážky, jsou sklotextitové. Bandáže rotoru jsou z ocelového
drátu kruhového prriŤezu.

Komutátor je svjm nábojem 23 aložen na hŤídeli. Měděné lamely 25
jsou izolovány amberitem a staženy mezi náboj a stahovací kruh 24.
Izolaci mezi těmito ěástrni a lamelami tvoŤí izolaění manžety. Jak je
viďět z obrázku 92' jsou lamely staženy šrouby zavrtanfmi do tělesa
náboje: Mezilamelová izo|ace je proškrábána do hloubky 1 mm, hrany
lamel jsou sraženy a upTaveny rozpilováním obvyklfm zprisobem. PŤi
vyrobě se věnuje velká pozornost stárnutí komutátoru zatepla, kterfm
se pŤedchází jeho deformacím za provoza. Komutátor je vyvážen
vyvažovacími závažirni na stahovacím kruhu. Celá kotva trakěního
motorrr se vyvažuje dynamicky, vyvažovací závaží 28 jsou umístěna
v ďrážkách talíŤe rotoru 22.

Uložení pro pastolek na volném konci hiídele 20 má drážku a vfvrt
pro snímání pastorku pomocí tlakového oleje.

Trakční motor má cizí chlazeni ventilátory, které nasávají vzduch
z-e stŤechy kapot lokomotivy a pŤes kožené spojovací měchy jej vhánějí
do vstupních hrdel v horní části kostry trakčních motorri. Vystupáí
otvory jsou chráněny mňížkou.

7 -Lok. E 458,0 a E 426,0 97



15. 2 Motor ventilátoru tozjezdového oilporníku 7 A|73U4
Jmenovité napětí llgvTrvalÝvÝkon

9i#ťy.,^::^. ' 3 5#*l-,'
Jmenovitf proud 100 A

Motor 7 A L73ll4j,e určen pro pohon. ventilátoru rozjezdového odpor.níku. Spolu s odporníkem je.izoláto'y i""l";Š;';"áft,' s bňb V protizemi. ]Vlotor ie na|lájen.z"ríbytku oá .o,;."ao'ém oďporníku, pracujebez vlastního"spíoáče" 
" 

j" 
"h"áolo 

po.,,i o.n"unami trakčního obvodu.Motor ie čtvŤpálovr .-nt*.-""ffi iá'}, o.".,u"nf a s vlastní ventilací.Motor má oLo1'st"'í"e.*y""á_"íy ni á|na kter jsou nasaze na obéžnákola ventilátoru.

PodélnÝ Ťez motorem ventilátoru Pro chlazení rczjezdového odporní-ku je na ob"ázku 9a pÍičnryi í;;;."b;;ku 95.
ocelová kostra motolu má drážku pro pojistnf kroužek 2o na kterémje motor zavěšen ve-.v{1Ťním piásii itlr*"o"oílato.o.- r.ti. po,oootijg.motor zajištěn několika s".i'lv' r.i""ái'ras*.'"'iliil;;ffi;ffi "i#;';:yp.ilŤÍísff#'#.'vnitŤním

- !l"y"í,P6l1 | 
jsou^složeny-z ocelovfch plechri po*o"oé p6ly 4 jsouz masívního železa. Cívky hlavních pito a r pomocn ch p lri 6 jsounavinuty z měděného .,oáič" i"olo"uiJho azbestovou páskou. Povrchcívek je ovinut skelnou a skloslídovo;p;;k"". Cívky j-sou- spojeny kabely7' pŤipojenfmi ke svorkám B. c"*ilyli prrichodkami 9 ptocházejívfvodní kabely. 

-'J.

Ložisk'ové štítY 11 al2,uzavítalíkostru.Štít na zadní straně stroje 12má otvorY o.o rzÝ.trrp chladicíhív;d;"h". Ložisko v tomto štítu 15je válečkové, loziško ia straně komutátoru. 14 je kuličk ové a zachycujeaxiáIní síly motoru a ventilátoru.i;'t.k. jsou uzavÍena víčky L6 aL.,kryty 18 ď 19 stouží k 
"a"hy"o.,á;;#ilil""tého tuku.

Protože kotva motoru-má vlnové vinutío stačí k odvádění proudujediná dvojice kartáčovf-ch arzaii qž. ii"'.at.'e á"íaty 1."" "pevněnyizolačními-svorníkv 
.43"k ";;ič..*;;;íh; rietrojí 34,.Liery umožĚujenastavení kartáčri." PŤí.t"P k" í ;; *.;" dvěma velkfmi obdélníko.wfmi otvory v kostŤe.

Na hffdeli kotw 20 jsou nasa zeny ta|iŤerotoru 2l a 33,mezi něž jsou
:.,^11"-"y plechyj.otvy žs.^yi""!i iJ.6 j; 

"r,,."e, J'.;;l..;;;. je pro-vedeno z měděného profilového izoláv"anéhá- 
"laiJ".-č?"l""j ..."oyjsou izolovány ožehlen'im *ikufoli"m, e;;ily jsou uzavŤeny texzumoido.

|Ími klíny 26. Band'áže 
"i";ii 

k;.t'';ii;;" z ocelového drátu-kruhové.ho prriiezu.
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^ 
Korn'rrtátoi?+ j" složen z měděnych lamel izolovanych amberitem.

Ud slahovací konstrukc! jsou lamcly lromutátoru izoiovány mi|<ani-
tovfmi manžetami 28 a29.

l5. 3 Motor ventilátoru trakčních motorri 4 A 2g34l4

Jmenovité napětí
Trvalr' vÝkon.
Jmenovii proud
otáčkv
Hmotnost

3 000/2 Y ss
15 kW
11,5 A
I 500 ot/min
510 kg

Motor 4 A 2934 se.používá pro pohon ventilátoru pro chlazení trak.
čních motorri. Motor je ojeyŤ-enÝ: čtyrpolovy s pomácnymi p.íly. Po.
déln! Íez motorem je na obrázki sa, .$rir"y Ťez ni obtázĚa 97 j

ocelová kostra 20 rná tvar osmibokého hranolu' kterf na pŤední
straně .pÍechází do válcového tvalu. Motor se upevůuje" na čiyÍech
pa1kách, v horní části kostry jsou ětyŤi kruhové 

''autty 
pro upeínění

nabíjejícího dynama.

. Hlavní p6ly 2l jsou složeny z oce|ov!,ch plechri, pomocné p6lry 24
jsou z rnasívního že|eza. S*ntoro.r.é cívky 23 a 2Z jsou oi.,oLy 

" 
k"oho-,ého

izolovaného měděného vodiče, povrch cívek je iiolovánizoiačními tkani.
:9n1i. Cívky se po rravinutí vypékají a formují na pŤesné rozméry.

'CíYkl 
jsou spojeny kabely pŤipojerrymi ke svoiká* Ís. Vfvodní ká.

bely jsou utěsněny v kostŤe gurnovfmi prrichodkami 25.
obdélníkové otvory nad sběrnfm ristrojím jsou zakryty plechovfmi

:!ky 29, ve kterfch jsou větrací "ot..o"y p"o o.top ct.taáiáiÉo vzduchu.
I:*l"h ^vystupuje 

lbžis\ovfm štíteď ia stran.ě pohonu 3. Štítová
ložiska '|l..a -z.a- 

jsou váleěková a mají tukové veritily, jež zabra uji
pÍem.azání ložiska. Ložiska jsou uzavŤena viěky 2 a 9.

Na hŤídeli kotvy 29 je nasazen ventilátor 19, talíŤe Totoru 30 a 3l,
mezi kter mi js9} staženy dynamové plechy kotvy 32. Vinutí lotolu.je vlnové z piofilovaneho m;duného iiolováného íodiče. Rovná ěást
vinutí v fuážkách j.e izolována ožehlením milcafoliem a drážky jsou
uzavŤeny texgumoidovfmi klíny 34. Yy|ožcrlí vinutí zajišťují oceiové
bandážě 35. "

. Lamely komutátoru 36 jsou izolovány amlreritem 37, od stahovací
konstrukce jsou izolovány mikanitovfmi ,rrrunžetami 38 a 39.

Ylnové vinutí kotvy umožřuje použití pouze dvou sad kartáčri 40,
jež jsou upevněny na izolač,nícir wornících 4I a na ocelovém nosiěi.
kter;yí je otočně uložen na štítu rt umožřuje nastavení kartáčri do neu.
trální polohy.
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15.4 Moror i<ompresoru 4 L262912

Jmenovité napětí
TrvalÝ vÝkon-
JIncnovi iÝ prouď
otáčkv
Hmotnost (se základovou deskou)

3000Vss
15,5 kW
7,3 A
2 180 ot / min
520 kg

' 
Iloppresorové soustrojí. je ilustrováno podéln j,m Íezem motoru naobrázku 98 v pŤíloze u.pÝir"y* Ťezem ,,' il'a"t,o g9 

" 
pŤa;"e. Motorkompresoru je otevŤcny.s ,,lairní .."..i i lu.í, dvouprílovf a s pomocn mipÓly.

- ' 
Kostra motolu I j9 

" 
elektrooceli a rná tvar čtyŤbokého hranolu.Motor je upevněn na"čtyÍech patkách. Ý 1'"",,r ja'ť,íJio'.'o"1.oo 

o.yr;nálitky' na něž je upeváěn koil,p.",o. 3 DSK ]00.
H]avní p6ly 2 jsou složeny ze že\eznfchplechri, Plmocné p6ly 3 jsouz masívního že|eza. S-tatorové cívky jsJu na.vinuty á r."r",ar-,J-ěděnéhoizolovaného vodiče. Jejich. povrc h je" izoiov án vrstvou izolačních tkanic.

llP 
se impregnují á pňi'vyt"."á";;i ." f9'-"ji {';;;J.'#""o".c.y.LJvky statolu jsou spojeny Řabety 7, pŤipojeny"1i r.á š;;; * 6.vÝ-vodní kabelv orocházejí. prri.chodLa*i's.. Ňu .r.u,,t.ko*.'iáio'o ;.oodva ob ďélníÉové prohlíhk;;; ;;;;;. ai 

"yie2e. 
p erforovanf mi plecho -vÍ1i viky 43, kteiymi do stroje 

".t.ip"p "t'l"di"i..".l'"h.*."..,
.,^ !:.ži'k:"Ýčtít na straně komutáto;u ro .a ložiskové víko 16, na které
Je namontována pŤevodová skŤíůka 70 s víkem 58;i";;;liJ.ir n,,i"o55. Tato ochraná zajišťuje'.odp":""i irotoru..pŤi jeho odlehčení, ježmriže nastat pŤi prasknuti tti"oiy""n r"-",,.i, jimiž je poháněn kompre-sor. LožiskovÝ štít na straně poh"onu 1l ie uzávŤe""to';i.r.o"v* víčkem17 a má ostŤiLovací r."o"z"t. ťď.š.í-;á'rozi.t' 13 a 15 jsou válečkováaT.aj1tukovéventily,ježzabtaÁajípÍe,nazánii.zi."r..-

. Na.lrŤídeli kotvy 
Jt^ isou ,'u"u"",, tafiŤe rotoru 27 a 28, mezi nimižje stažen svazek pl-echrilotvy zz. ŇJ r'!?a."! je tlale k;;",j;;;3 nábojventilátoru 32 s liliníkovym ventilátá'"* iz.

Vinutí kotvv 24 ie smyčkové, vinuté ze slabého izolovaného kulatéhoměděného oodič". hovná část vinutí je izolována ožehlením mikafo-liem, drážky jsou uzavŤeny texgumoido"vymi klíny 25. i';;áai.tot.,y ;.z ocelového drátu kruho''ého pí.ir"""_(zďl.
Měděné lamely komrrtátoru 29 jsoumezi sebou izolovány amberitem

l5t,:'*Haci 
konstruk"" t.o*íiá.o;l';; ;;;;il;'ťtk1nitovymi

S'b."+." rístrojí má dva kartáěové držáky 7l, pŤipevněné na izolačníchroubících 72 a-na nosiči sběrnéh" 
' 

;;;i"9, É;ď j;;;;;; ftlz"., ,,.

100

štítu. Motor p.l'á:'..kompresor 3 DKs l00 pomocí klínovych Ťemt,.nri.
ttemenice 37 má ďrážky.pro 5 klínovych Ťemenri 53. Klínové Ťcnrrlny srr
napínají ětylmi šrouby 45 a zďviháky 47, kterfmi se upevřuie a zved'á
k-ompreso.r. Pod kompresoťem je umístěna olelová varia 44,"ktetá za-
chycuje olej odkapany z kompresoru.

15. 5 Trakční tlumivka CLVH 2736lt9

Trakční.tlumivka je zapojenav obvodu šuntri hlavních pÓl tralrč:rrírllr
motorri. Tlumivka má pŤiro'zené vzduchové chlazení. Magneticky obvod
je složen z transformátovych plech Et 2,6, izolovanfch akem. Tlumiv-
k1 

-1 
dvě jádra, stažená ocelovfmi postranicemi á stahovacími svor-

n-íky. Jádra mají nemagnetické vložkyfkterymi se nastavuje indukěnost.
Na jádrech jsou uloženy dvě cívky, i nichžkažďá má 12B ",a,itt,. Yinutí
je hliníkové' vrstvové, obě cívky jsou spojeny do série.

15. 6 Dynamo l0 A l73ll4

Jmenovité napětí
Typovy vykon
Jmenovitf proud
Jmenovitá indukčnost
Jmenovitf odpor
Proudová pŤetížitelnost

Jmenovité napětí
JmenovitÝ vÝkon
Jmenovitf pioud
Jmenovité otáčky

3000Vss
67,2 ky[
754
38 mHf 10 o/o
0,099Q+r0 o/o
100 A/5 min

60Yss
5kw
83,5 A
2 600 ot/min

Dynamo r0 A 173r/4-je otevŤené- s vlastní ventilací, ětyip lové
s.pomocnfmi PÓly. Dvě dynama l0 A I73I14, zapojená do séiie-,.pou-
žívaji se na.lokomotivě pro.cizí buzení trakčních motor pŤi jízd8 na
svážnérn pahrbku (provoz V).

*- Ře"y dynamem I0 A t73ll4 jsou na obrázcich 100 v pŤíloze a 101.
Kostra dynama-l je z elektrooceli. Na válcové kostŤe jsďu ětyŤi upev-
ů9ya9í patky. Hlavní p6ly 2 jsou složené ze železn!.ch plechri, pomocné
pÓly 3 jsou z masívního že|eza, Cívky hlavních p6lri 4 jiou vinuty z ku-
]atého izolovaného měděného vodiče, cívky pomocnyc"h p6lri jsou navi-
luty ? měďěného obdélníkového vodiče, izolo.,a.'ého a"bestbvou pás-
kou^. Povr-ch cívek je izolován tkanicemi, impregnován a vytvrzoián
ve formá-ch-t1k, aby cívky měly pŤesné rozměiy. Mezi sebou jsou cívky
spgj:"y- kabely pŤišroubovan mi ke svorkám 6. Gumové prhchodky 7
utěsřují v kostŤe vyvoďní kabely.

I
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11,6 Mp
50 km/hod
B0 km/hod
73 :2L
(+3,48)

16. 2 Porovnání lokomotiv E 426.0 s lokomotivami E 458.0

Mechanická ěást lokomotiv E 426.0 je shodná s mechanickou částí
lokomotiv pro systém 3 000 v ss typu 33 Eo a 33 E l. Nápravovf tlak
je snížen odebráním zátéži na 16 Mp.

Elektrické obvody lokomotiv E 426.0 (tovární typ 33 E 2) jsou pro-
vedeny tako aby se mohla kterákoliv lokomotiva typu 33 E 1 (33 Eo)
upravit na typ 33 E 2. Tím je zajištěna pro uvedené místní tratě po.
tŤebná zá|oha lokomotiv pŤi pŤípadném odstavení většího poětu lokomo-
tiv E 426.0 do oprav nebo pŤi zv1í'šení nárokri na dopravu a posun ve
stanicích. Toto Ťešení je vfhodné, protože obtížné trakění poměry na
obou tratích prakticky vylučují nahtazeni elektrickfch hnacích vozide]
vozidly motorov5Tmi.

Lokomotivy E 426.0 se od lokomotiv E 458.0 liší v těchto částech:
- nemají mobilní část liniového vlakového zabezpeéovače ani čidlo

rychlosti pro něj (Alnico), jsou však vybaveny pŤíslušnou kabe|áží
pro dodatečnou montáž tohoto zaIlezpečovače,

- nejsou vybaveny pomocnfmi sběrači,
- nejsou vybaveny dynamy pto cizi buzení trakčních motorri pŤi

jízdé na pomocném trakčním vedení,
- lokomotivy 33 E 2 jsou vybaveny bleskojistkou typu I TBFd

pro I 500 V,
- pŤedŤadn odporník napěťového relé je upraven tak, aby rozsah

relé odpovídal jmenovitému napětí systému 1 500 Y ss. Pracovní rozsah
napěťového relé je 1 000 až l B00 v,

- pŤedŤadnf odpor motoru kompresoru je zmenšen, množství vzdu-
chu je sníženo na 50 m3/hod. pŤi tlaku l0 lrp/cm2,

- obvod vytápění kabiny strojvedoucího je zapojen do dvou para.
lelních větví.

Stejně jako na tratích pražského uzluo elektrizovanj'ch privodně
systémem 1 500 Y ss, je i na tratích Rybník_Lipno a Tábor-Bechyně
polarita trakčního vedení opačná než na ostatních tratích, elektrizo-
vanfch systémem 3 000 Y ss (minus p6l je v trolejio plus v koleji). Proto
jsou na lokomotivách provedeny některé dočasné zmény:

- zména polarity ampérmetrri trakěního proudu (86I, 862, 863, 864
pŤepojenírn na bočníku)o

1U

Tažná síla pŤi hodinovém vfkonu na obvodu
kol pŤi stŤedním opotŤebení jízdni plochy
Maximální rychlost
Maximální rychlost pŤi pŤepravě
PŤevod'trakěního motoTu

- zrnéna polarity voltmctrri rtu;lťrtí v trnkěnírn vodoní B5l a B5t
(pŤepojením na děliěi napč'tí),

- vykrácení hradicích diotlov oh trlrlkťr 095, 096' 097 a 238,
- ,u'éna polarity ferritovf ch.jader zhášecích cívek stykačri vlakové.

ho topení 6 SNI 2.

Obr. 102, Sch ma pomocnfch obvodri lokomotivy E 426,0

Lokomotivy budou uveďeny ďo privodního stavu a diodové hradicí
bloky se buclou využívat tepive pď pŤepojení p9"ly^"b-trakčních zaŤí.

zeníÁa stejnou poíaritu' jakď je nď zaŤízenich pro 3 000 V ss. Tato změna
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Prohlídkové otvorv nad komutátorem
víky B, jež nají perforované otvoTy pro

jsou uzavŤeny plechovfmi
vstup chladicího vzduchu.

ob:r. 107. Píičn1f Íez dynanrem I0 A I73Il4

Do ložiskovfch štítri 9 a 10 jsou vsazena štítová ložiska. Ložisko na
straně komutátoru zachycuje axiální síly a je kuličkov6 (11). Ložisko
!^z 11 st1a.ně p.ohonu. je válečkové. Ložiška mají odstŤikovací kroužky
29,30, pňebytečnf tuk odchází tukovfmi ventily t3, t4.

' 
Ložiskovf štítrra stra-ně pohonu 10 má segmentové otvory pro vfstup

chladicího vzduchu, ve kter;ich jsou pŤivaŤeny ochranné *rnžuy. '

102

Na hŤídeli kotvy 16 jsou uloženy talíŤe rotoru 17 a 18, svazek dyna..
movfch plechri 19 a komutátor. Yinutí Totoru 20 je vlnovéo navinuté
z izo|ov,an6ho měděného pásu. Y rovné části je vinutí TotoTu ožehleno
mikafoliem. Drážkov klíny jsou texgumoidové, band,áž je z kulatého
ocelového drátu. Komutátor je složen z měděnfch |ame|23o izolovanfch
mezi sebou amberitem 24. od stahovací konstrukce jsou lamely izolo-
vány mikanitovfmi manžetami 25.

Sběrné rístrojí má čtyŤi kartáčové držáky po dvou katáéích 26.
Ke kartáčovfm držákrim jsou pŤipojeny odrušovací kondenzátory 35.
Kartáčové fužáky jsou pŤipevněny na izolovanf svorník 27, kteqf je
nesen otoěnfm nosičem sběrného rístrojí 28.

16. ELEKTRICKÉ LoKoMoTIvY E 426.0

Elektrické lokomotivy E 426.0, určené pro místní dráhy normálního
rozchodu elektrizované stejnosměrnfm systémem s napětím 1500 Y,
mají vfrobni označ,eni 33 E 2. od roku 1973 se t1"to lokomotivy používají
na tratích Rybník-Lipno a Tábor _Bechyně, kde nahtazloji privodní
park starfch lokomotiv vyrobenfch pro první československou elektri.
zaci.

T6.I zíklailní technické rfiilaje lokomotiv F, 426.0
Rozchod
UspoŤádání náprav

Jmenovité rrapětí trakčního vedení

1435 mm
Bo Bo

r sooflf$ v

90m
6500 až
4 800 mm
4 650 mm
I 050 mm

1015 mm
400 kv/

16,1 km/hod

B,B Mp
480 kw

14,7 km/hod

Minimální poloměr projížděného oblouku 120 m
Minimální poloměr oblouku pŤi rychlosti do
I0 km/hod
Pracovní rozsah sběrače

Maximální vfška staženého sběrače
Prriměr hnacích kol
Prriměr hnacích kol pŤi stŤedním opotŤebení
jízdní plochy
TrvalÝ vÝkon na híídelích trakčních motorri
RychÍost"pŤi trvalém vfkonu a pŤi stňedním opo.
tŤebení jizdní plochy
Tažná síla pňi trvalém vfkonu na obvodu hnacích
kol pŤi stŤedním opotŤebení jízdni plochy
HodinovÝ vÝkon na hŤídelích trakěních motorri
RycHosťpŤí hodinovém vfkonu a pŤi stŤedním
opotŤebení jízdní plochy
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souvisí s rípravorr starších .vozidel a s lTÍazením některfch z nich.
!nr'uo' 99 pr.ovádí na trati Rybník-Lipno v 

"oce 
1973,natrati Tábor-

Bechyně bude provedena v roce L974-I97s.

l7. MECHÁNICKÁ čÁST

S1"j* il\o^" *\.ji"!9 části je i v části mechanické použita u loko.
motiv E 458.0 a E 456.0 Ťad^a novfch. konstrukčních prvkri a patento.
vanfch. Ťešení některfch uzlri. Poprvé v historii po.,ál"ěoé eldktrizace
se staví lokomotiva.s kapotov m uspoŤádáním sÉŤíně, poprvé je vyu.
žita 

'^ožnost 
změnit v pToÝozu nápravovy tlak odeirráním. zátíži,

PlPrvé-se "y*!í 
celá série lokomotiv s primár-ním vypružením ptyžo.

vfmi bloky.'.Nejsou to.lšak jen tyto 
-vnější znaky; pďp""é 

'" ''up1líÉlud1irobce i uživatel vozidla dopracor.ali srl.olečně l. to-L, že od plčátku
vfvoje i konstrukce se vytváŤí mechani ká část lokomotiw dď značné
míry.shodná s lokomotivou pro odlišnou proudovou soustaíu. Tomuto
požadavku c-o největší unifikace mechaniďké části dvou odlišnfch typri,
tj.. stejn-osměrné a stŤídavé posunovací lokomotivy podŤizuie se Ťešení
celé Ťady dílri od nápravy pŤes uspoŤádání pŤévádo' o.iuiši zasta.
vovací 

-rozměry 
trakčních motorri, podvozek a.ieho ditv až"po hlavní

tám a karoserii lokomotivy. Uspot{áni 9 h|ainí ,,,Áě,y iy"hi""|y
od koncepce trakčního motoru tyi- rn 006, ktery byl zvoleí pr použiíí
3uJo111:"9cí lok^omotivě pro stŤídavf systém z-í t.V, so Hz 1tyf sr E,Ťada CSD S 458.0). Tentď typ motoiu je nejrozšíŤ""uixi* J '".";*e"É
poruchorTm.trakčním motorěm, používaífm ía motorJvfch lok moti.
vách CKD. 

-Poprvé v historii ČSD bude použit jeden tío motoru na
lokomotivác]r. vy.ráběnfch rriznfmi záiody, špeciaHž vanfmi na
naprosto odlišnf druh vbzidel. '

Tento kvalitativně zcela novfr pŤístup ke konstrukci ie v zahtaničí
prosazován již dlouhou dobu a některé Ee|eznice dokonce"kupují moto.
rg1é l9|Tn'otivy, jejichž podvozky jSou totožné s podvozky'ioÍ<omotiv
eteK-tr|cKycf|. 'l'imto zpusobem se snižuje sortiment použivanfch ná.
hradních dílri a vytváňejí se podmínky pro budouci áoa"'"i""ci nebo
pŤeměnu lokomotiv na jin1i iystém. Snaha ČSo o unifikaci šla tak.laleko, žc .vfrobce el'e\t1icky.ch lokomotiv, 

". 
p. Štoá"f iyi pozádán,

aby. ustoupil od privodní toncepce oboustrannét'i pr"""Jl í" iap...,o,
a v;írobce motoror'fch lokomotiv by.l-naproti tomu.požácla"' uby všech-
ny nápravy wyráběné.pro motorové iokoriotivy, j ež maji*oto'y TE 006,
uprawoval p.ro montáž nápravovfch sběračri a bsíatnícli zaÍízeii,umísťo-
vanfch na čele nápravy.

Teprve dlouhodbby p,o.,o" mriže potvrdit názor odborníkri, že kon.
cepce a konstrukce mechani-cké- části posunovací lokomotivy Škod.j.e 

-zdaŤilá a rniže se stát základem pr6 konstruk"i ;"a;;iJte ra.ti
dalších typri lehkych lokomotiv
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Y dalších kapitolách se tedy v logickém sledu seznámíme s hlavními
celky a díly mechanické ěásti lokomotiv E 458.0 a E 456.0.

t7. 1 Rám poilvozku

Na obrázku 103 je poďvozek lokomotivy. Jeho základním stavebním
prvkem je svaŤovaná konstrukce rámu podvozku. Rám podvozku (viz

Obr. 103. Podvozek

obr, ]04 Ránr podvozku

obrázek 104) má dvě postranice, pŤední a zadní čelník a stŤední pŤíčník.
Profil všech ďíI:iu., z nichž j e rám poďvozku složen, je obclélníkovfl všech-
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1y pŠfity jsou svaieny z ocelovfch plechri. Tloušťka pásnic je 12 mm"
tloušťka stojin je 10 mm.

Do 
:áTY podvozku je pŤivaŤena celá Ťada dílri pro upevnění demon-

l.l:*dli.:h" 
částí p.odr.ozku : ]<onzoly sekundární}io vy.p.ožení, |ožiska

pro vod|ci čcpy.tožisk.owych domkri nápravovfch ložišek, ložisko otoč-nerro cepu' boČni narážky' narážky domkri nápravovfch ložisek, konzo.Iy mechanické I:rzdy, d,íaky podáhyLek.
SvaŤovaná konstrukce rámu' podvozku- je konstrukčně i vfrobněnáročná. PŤi konstru\:i j"o" ..ylď.'č"oy 

''ahťe "meny 
p;il;;", ní""J lymohly mít vrubové 

Í:ilky. Ý"tta pJ"o'nost je rl8oáváoa (onstrukci

: l::-h:9]."c.'.'.'..'-1:ú' 
ja a'i: se.mohl} stát tzr.. technologickfmi vrubya oyt prr stŤÍdavém namáhání rámu podvozku zdrojem"-,",,iko trhlin.

Pnutí,po svačování se o.dstraůuj ežihánimcelého rámu podvozku. Pro od-stranění tzv. tvalového vru6ového ríčinku ."1"a !" l'-o--..Jai 1"1i"l,konďná tva.rová ríprava broušením u i"*o'aoi* t.l.,'uly materiálsvarri plynule pÍecházel do materiálu svaŤovanych aii.i ť poloměrypňechoďri byly co největší.

.^T:.,T"':2 
r7mn podvozkri jsou svaŤeny ze dvotr pásnic a ze dvoustoJln. Ďoucástí spodních.pásnic jsou konzbly vypruženi skÍíně. Y hor-

*:l- l:ryd."ích 
pásnicíc! j:"" í.";;;-; pri'.,ái"ou lrižka-pro vodicícepy domku nápravovf-ch ložisek, na spoání pásnici jsou'pŤivaŤeny

narážky domkťr_ nápraiovych l.ožisek. Ňu po.t.u,.ice jsou irivaŤenyboční narážky, konzo|y m"clu,rickJ iiay 
" a,žáty p.ážťvi"r.i'

PÍední čelník nese konzolu brzdového.váIce a pŤírubu pro opěrupístnice pneumatick ého v áIce p"o oy,o.,oa"i 
"ap'u".."y"r'1ráil.i.Zadni-čelník má pňivaŤenoo ko,,"olo pro pŤipevnění brzdového válcea konzoly pákového pŤevodu ruční brzá|

U'pr.ostŤed stňedního pÍíčníkrr je vsazeno a pňivaŤeno litinové lrlžkootoěného čepu" po stran.ách 1.oí a"zaty pružnych závěsÍt irakčníchrnoLorri. Řez.stŤeáním 1,rir"it.á- .a."lJa"o"ku je na obrázku l05.

17. 2 Dvojkolí

."1"-.^.-Ť?j'^:'Yi*]:;" 
na obrázku 106. Dvojkolí se skládá z nápravyna které 1sou na|isovány dva disky s natažeifmi obručemi a ázubenékolo. T,isovací tlak p:. 

ť*^y-J." Bť 
"; 

]ií ilIp' o'"l"o?-ř;l.-."'na ná-pra\.u l isuje tlakem-OS uZ SZ wip.
Z obrázku l07 v píi|oze.je zÍejmé konstrukční uspoŤádání dvojkolí.Pro usnadnění stažení ozub"eného" t.oIu u-ái.t.i i" ou. tJ".t'to ,oioa.t""hdrážka a kanálek pro tlakov olej. Poloha al.r..i.* 

"7p";;';; 
ir"oitrolojepodle značek na vnější.t'u' 'ě.
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obr, 106. Dvojkolí pÍed montáží

obruč je natažena nadisk pŤi teplotě 20.0 až 255 "C. Z vnějšistrany

;."-^:l"^tč-:ul 2 1s1ze-ni disk.u, nď vnitŤní 't'a.'É-ii ""iisi"il ""pěrnf
::".Y:Ť 

zar.álcovanf do drrážky v obruči. Poloha oi"oče se kontiolujá
poclle rysek na vnější straně obruče a disku.

Umístění ozuben ch pňevodri na lokomotivě je zÍejmé z obrázku 10B.

I
' - - l_lzpu f L,[ ff_wew_

q@lih{*l

l
abr. 10B. UspoÍádárlí pievodri

' 
Nápravová ložiska s;3;1tují na vnější čepy prriměru 170 mm, pánvetlapofch 

-ložisek 
trakčních motorri 3J." "iJz.i"y;;;"i;i"ah čepechprriměru 210 mm. Na čelech nápravy jsou otvory pro upevnění sběrného

kroužkunápravovéhosběračenebo"oías"t""y"Lt'o*e"ii
Dvojlrolí 

:.jeho díly.jsou unifikované s částmi dvoikolí stÍídavéposunovací lokomotivy S 458.0 a s částmi dvojkolí *oiá"o'y"n roto.
motiv T 669.f .
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17. 3 PÍevoil trakěního rnotoru

PŤevod trakěního mot-oTu tvoŤí pastorek natažen;? zatep|a na kuželo.
vf konec hŤídele trakěního motoru a ozubené kolo nalisované na nápra.
vě.

ozubení je pŤímé, evolventní. Pastorek trakčního motolu má 2I zab:Ů,
ozubené kolo na nápravě 'tná 73 zubri. PŤevodovf poměr je 1 : 3,4B.
Rez pŤevodem je na obrázku l09.

- 
K1lt 

-oz1!9ny9h 
kol^je děleny, jeho díly jsou svaŤeny z ocelového

plechu tloušťky 3mm. Spodní a horní díl jJori k sobě staženy na každ'é
straně dvěma šrouby.-Na. straně nápravyse kryt onlbenly.ci kol opírá
o nos na'víku tlapového ložiska trakčního motoru, na straně pastorku
je upevněn na vfstuplru štítu trakěního motoru.

Y horním dílu krytu ozub.enfch kol je odvzdušřovací trubka a velky
otYoť plo naláváni ntazaciho .oleje. Tímto otvorem' uzavŤenfm pŤí-

'".b9". 
pŤipevněnou čtyŤmi šrouby, je možné také prohlížet staí o".ib".

nfch kol.

Ye spoďním dílu je vypouštěcí šroub a kontrolní šroub. Yypouštěcí
1'9Yb 

j: op.ati9n magnetem P.".o-11"hlc9ní že|ezného otěru z pÍeíodo"ky.
olejová nápl má objem pribune-2 litry. Zvlráeni obsuho oleje nád
hladinu urěenou kontrolním šroubem veáe ke zvfšenému ríniki oleje.

- 
K:ry ozu.benfch kol je u h1ídele trakčního motoru utěsněn plstěnou

těsnicí vložkou' vloženou do drážky víka štítového ložiska. U irápravy
je kryt ozabenj,.ch.kol utěsněn na straně disku vlepe''oo p'yžo..oí
manžetou, na vnitŤní straně tvoŤí těsnění pŤinftovan é \iožené mežikruži,

17. 4 Nápravové ložisko

. Tí^p]i":"á ložiska jsou dvouŤadá váleěková naklápěcí, typ ložiska
je 23234 B, vrile C 3.

Lo.ži:k9 j-e uloženo v ložiskovém domku' kter1im se pŤenášejí pŤíčné
a podélné síly 13 vodicí čepy..uložené v rámu podvozku' iožiskole stejné

"'" 
olo: stranách nápra-vy. U]ožení je provedLno na straně pr"-.ádu tát..

aby ložisku nedovolovalo axiální p.t'yl. ToLo pevné ložisko, jehož oba
kroužkyjsou pevně staženy. určuje poloho dvojkoli proti ráái podvoz-
|u. Ij1op3čné straně 

"á.!TuYy 
j.9 í"... loži.ko ..ol''é, ri kterého m'á vnější

kroužek oboustranou axiální vrili 3 mm.
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IJmístění pevn;y'ch a voln ch ložisek ukazuje následující pÍehled:

Náprava Levá strana Pravá strana

t .

,
3.

pevué ložisko
volné ložisko
pevn6 ložisko
volné ložisko

volné ložisko
pevné ložisko
volné Iožisko
pevné ložisko

Ložiskové komory jsou
tvoŤí vnitŤní víko ložiska
zÍezu na obrázku 111.

na vnitŤní straně uzavŤeny labyrintem, kterf
a kroužek vnitŤního víka. Provedení ie vidět

obr. 110. Ložiskovf domek s pryžokovovfmi pružinami

Na vnější straně je ložisková komora uzavŤena víky. Yíka jsou upra-
vena buď pr<r montáž nápravového sběrače, pTo montáž tachodynama
elektrického rychloměru nebo Alnica' nebo jsou provedena jako slepá.
Konstrukce víka pro rychloměr je na obrázku 1l1. Rozmístění filznych
druhri vík je vidět z násle{ujícího pŤehledu:

Náprava Levá strana Pravá strana

1

,
J.
n

víko pro nápravov;/ sběrač
víko pro nápravovf sběrač
víko pro rychloměr
víko pro Alnico

slepé víko
víko pro nápravov;/ sběrač
slepé víko
víko pro nápravovj sbčrač

8-Lok. E 458,0 a E 426,0 113
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obr. l11. Řez nápravovfm ložiskem

!

-- -1

obr,112. Vedení a vypružení nápravového ložiska pryžokovovfmi pružinami
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17. 5 Primární vypružení

Konstrukci ložiskového domku ukazuje obrázek 113. Poprvé je na
:Ý"':.'-l.:! vozid]ech ČSD použito p''o 

- 
p""i-á."i' yp"už""i'p.yz.iqr"r,

blokri. Novinko u n a stej no.směrn ych' tot.omo t i.,á"n i[ *lí.te "#pružení
ložiskového domku ve r-šech s,rrěrech. oo'u"ua"itá".;;k* !}"oas"rypŤíčné i podélné pohyby ložiskového dornku na rám poa-,oulo'poměrně

obr,113. Dvojkolí s nasazen1im ložiskem a ložiskovfm domkerr

tvrdě'. odpružení u těchto konsirukcí zajišťoval pouze silentblok, dokterého bvlo vloženo v ložisko"e* a"Jil""P;;J.;"'"ái"?i,. r.p".Nová konsirukce oďstrařuje nev h"a"" 
"x""n 

dosavadních vedení ložis-
5." y* j9.kŤ st ejnosměrn-y. ch iokomo.r" č s-Ď' l l. 

"'i"h 
"ňit 

..o a i 
" 
icep v loŽiskovém domku uložen kluzně. Toto uloleni *" *íš"to ídržovata stalo se v některfch piípadech zdrojem poruch.

Dlouhodobé zkoušky plotoly-p1 nové konstrukce primárního vypru-ž":i," st'a11ích s tejnosůě rny.."li loko,,'o Li' 
"ká;;iy;. !Tl" 

" 
oia,,",";zvysr spolehlr\'ost tohoto az|u, zmenší se vftobní 

''atlaay 
a'pracnostmontáže a fužby v provozu.

Upravami v provo,dení a. tuhosti pryžovych elementri během pTovo-zu plototypovych- ]okomotiv se pod.ari|o dosáhnouL 
"vr'"""ii"}"h 

cho.oovycn vlastnosLÍ lokomotivy a dobré bezpečnosti $roti vykolejení.
Ložiskovf domek pí pl obou stranách iožiskové.komory pTostolpro pryžové pružicí blok1 . Pryžové blokv se montují mezi stŤádní klín,do. kte'rého zasahuje vodici-rep ložiskovJťo domku, ; .;;i šiilJ vnitŤnístěny ložiskového áomku. rr"lt" 

"p.i'ol"- ." ao,"Lop ior'ď z" ox""n'n
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síly pŤenášené primárním vypružením namáhaj íwyžové bloky na smyk,
což zatučaje pŤíznivou charákteristiku vypruženií. "

Yodicí čepy jsou- za[isoy{1'- do ložisek v horní a spodní pásnici
pos.tranic rámu podvozku. \rodicí čepy jsou duté, v hoiní ěás.ti jsou
zajištěnypr9ti u.volnění maticemi. Yďšpňdoi části je do čepri nasazena
vyměnitelná čočka.

Piedepsaná vrile v narážkác]o mezi ložiskovfm domkem a rámem
t-

podvozku je 30 , 

'[ 

mm. Tato vrile se nastavuje stavěcím šroubem,
ktery je namontován do stŤedního klínu a opítá se prostŤednictvím
čočky o vodicí čep. Axiální pohyb dvojkolí froti voáicím čeprim je
uymeze'o narážkami z tvtzenét,kaniny, které dovolují oboustrannf posuv
3 mm.

Horní část ložiskového.domku, v níž jsou pružicí bloky a tŤecí plochy
vodicích č"pY'.j9 chráněna proti vniĚání vody u ,,"či.tot ko}enyá
měchem, spodní ěást je zakryÍa víkem.

. Zdviháni podvozku s dvojkolím umožríují podchytky ložiskovfch
domkri, pŤipevněné k navaŤenfm nosičrim 

''ď.t61ioa"h 
podélniku ramu

podvozku.

- .9.$"ě jako u obdobnfch typri elektrickfch lokomotiv se nápravová
ložiska mon1ují na- náprávu po.ohŤátí na teplotu B0 až 100 .C J olejové
|ázni. Ložiskové domky se iasazují na loŽiska po ohŤátí na tepiotu
nejvfše B0 .C.

17. 6 Vypružení skííně

Vypružení skŤíně (sekundární vypružení lokomotivy) ovlivřuje do
znaěné míry chodové vlastnosti vožidla. Yelmi nepŤížnivě prisobí na

i

j

I
I

rozdělení kolov ch a nápravovych tlak sekundár.ní vypružení listo.
vfmi pružnicemio j-ež je nepoddajné a má velké vnitŤní tleni. U vypruže-
ní pomocí listorych pružin často nepomáhá ani dobrá rídržba a-ů'azání
gtykovy-ch ploch jednotlivfch listri pružnice; ve snaze zlepšit vlastnosti
listovfch pružnic docházeli někteŤí vfrobci a některé železiice až k brou.
ěení stykovych ploch jednotlivfch listri. U nově vyráběnfch lokomotiv
Skoda se tento problém Ťeší náhradou listovfch pružnic pružnicemi
šroubovfmi.

.-SkŤí{ 
lokom.-otivy E 458.0 a E 426.0 je vypružena šroubovfmi

válcov5?mi.pružinami,_které jsou namontovány lrrrázi vany opěr skiín;
awezi nosiče pružin. Na spodních pásnicích rámu podvotku jsou pŤi-
vaŤeny k závěsu sekundárního vypružení. Konzolou pioc]názi svisle sr]or.
ník s lf'žkgm p19.vo1|oroynf čep, kterf nese dva kameny šikmého závésa
(viz obrázek 114). Dvě clvojice šikmfch závěsek nesoďpodéln! ttámec,
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ktery tvoií nosič p.ružin. Horn! konce pružin jsou umístěny v opěÍe
pružin, ktera má v horní části olejovou vanu. V tomto místě ie o opě"o
pružin opírá pomocnf pŤíčník lokomotivní skŤíně, umístěnf pod stňed-
ním pŤíčníkem rámu.podvozku. P.omocny pŤíčník hlavního iámu pŤe.
sahuje postranice podvozku a s hlavním rámem lokomotivy je sp6je''

obr. 114. Šik',.y 
'"ávě.

na..každé st]ate;.čtyŤmi svo-rníky. Tlumení sekundárního vypružení
zajišťuje na-.každé straně hydraulicky tlumič, umístěnf .. 

"o..íďě 
otoč.

ného ěepu 9ik.m9 tnezi trátncem nosi3e pružin a olejoíou vanou opěry
lokomotivní skŤíně.

'opě:l 
prrržin je stabilizována crjničlrou pŤipojenou ke konzole závěsu

sekundárního vypružení.

, otoěnf čep podvozku je z-d9la zalisován do lrižka ve stŤedním pŤíčníku
Já1rg podvozkrr. Svou spodní částí zasahuje otoěnf čep do Éulového
Iožiska,..'.-1"$g-č!Pu,. 

!ter9 je umístěno 
-, 

po*o"'é. plič''iko loko-
nrotivní skŤíně. Ku]ové ložisko umožřuje vzďjemné naklápění pŤíčníku
*Ť+'"'. rii9n15* podvozku a jejich vzájemny pohyb ve .'ii.teá směru.
Celé kluzné ložisko je v kluznémtamenu .'lozéierní pŤíčníku skÍíně tak,
že ve směru podélné osy lokomotivy je toto u]ožení bez v le. v pŤíčném
směru dgvo'luj9. p*lb celého kulového ložiska 30 mm na obě.strany.
Komora kulového ložiska otočného čepu tvoÍí olejovou vanu.

' t18

Popsanou'konstrukcí otočného čepu a jeho ložiska, které je urnístěno
co nejniže, dosáhl vjrobce 'zlnenšení klopnfch momentri skňíně a pod.
vozkri. Nová konstrukce také podstatně usnadřuje tnontáž lokomofivní
9krí1ě lokomotivy na podvozky. oďstrařuje se nebezpečí poškození
ložiska otočného čepu a podstatně se zlepšuje bezpeěnosi ptáce tírn, že
napŤíklad na tozďíl od lokomotiv E 669.1, 2, 3 se vzájérnná poloha
podv-ozkri a skÍíně upravuje nastavením pom<lcného pŤíčníku t< ieho
d-osedacímplochám na nosiči pomocného pŤíčníku,tedy z vnější strany.
U pŤedcházejících konstrukcí bylo nutno pŤi spouštění lokomotivní
skŤíně na podvozky kontrolovat zasouvání otočn1y'ch čeprl do ložisek
a během spouštění ponechat pracovníka mezi podvozketn a spouště.
nou skňíní.

oba poďélné ttárnee nosičri pružin jsou spojeny pŤíčnou spojkou,
jejíž polohu urěuje táhlo pňipojené k pÍíčníku lokomotivní skŤíně.
Uložení táhla je na pŤíčné spojce i na pŤíčníku lokomotivní skŤíně
odpruženo pryžovymi bloky.

Yáha skŤíně se tedy pienáší z poďélníkri hlavního rámu na nosiče
pomocnfch pŤíčníkri, ke kterfm jsou svorníky pŤipojeny pomocné pŤíč-
níky procházejíci pod rámem podvozku. Fomocn pŤíěník se kluznfm
ložiskem opitáo vanu pružin sekundárního vypružení, dále se váha pŤe.
náší pružinami na podélné Írám.ce nosičri pružin, zavěšené na rám podvo.
zku šilem noi závěskami.Zrámtu podvozku se váha pŤenáší na vodioí čepy
ložiskovfch domkri a dále pŤes pryžové pružicí bloky na ložiskové domky
a pÍes nápravová ložiska na ďvojkolí.

Poďélné síly, to je tažná a btzdová sí|a, jež vznikají pŤi adhezním
valení ve styku dvojkolí s kolejnicí, pŤenášejí se pŤes nápravová ložiska,
ložiskové domky, primární vypružení na vodicí čepy ložiskovfch domkri,
a tirn i na tátn podvozku. Z tárlu podvozku se podélné síIy pŤenášejí
na lokomotivní skŤíř otočnfm čepem a jeho ložiskem v pomocném
pňíěníku skňíně.

Pňíčné síly se pŤenášejí na rám podvozku rovněž pŤes pryžové bloky
primárního vypruženi a vodicí čepy ložiskovfch ďomkri. Protože kulové
ložisko otoěného čepu má oboustrannou vrili v pŤíčném směru 30 mm,
budou se pŤíěné síly píenášet na lokomotivní skŤíř prostŤednictvím
otočného čepu teprve po vyčerpání této vrile. PŤi menším pŤíčném po-
sunu podvozku proti skŤíni (méně než 30 mm na každou stranu) se
pouze změní sklon šikmfch závés& sekunďárního vypružení. Tím vzniká
vratná síla, zprisobená změnou vodorovnfch složek síly v šikmfch
závésech. Tato vratná síla posunuje skŤíř za podvozkem tak dlouho,
dokud osy podvozku a skŤíně nejsou pňibližně totožné a nenastane vy-
rovnání vodorovn ch složek síly. PŤíčné síly se pŤenášejí ze závés ' na
pružiny sekundárního vypružení, pŤíěnou spojku trámcri nosičri pru.
žin a pŤíčnfm táhlem na pŤíěník skŤíně.
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17.7 U|ožení trakěních motorri

Uložení trakěního motolu znázorítaje obrázek 115. Trakční motor je
na jeďné straně uložen na nápravě takzvanfm tlapovfm ložiskem. Tla-
pové ložisko je kluzné, složené ze dvou párri pánví sevŤenfch ve dvou
krytech, jež jsou součástí statoru a nesmějí se zaměĎovat.

obr' 115. Zavéšeni trakčního motoru v podvozku a uložení v tlapovfch

ložiskách na nápravě

Směrem ke stŤedu podvozku je trakční motor zavěšen na pružném
závésl, Na stŤednímpŤíčníkurámu podvozku jsou na konzolách vodorov-
nfmi ěepy zavěšena dvě svislá táhla, která nesou vlastníptažnfr závés.
Pružny člen tvoŤí dvě tvarované lišty, mezi néž jsou s pŤedpětím na.
montovány tíi válcové šroubové pružiny. Lišty pružného závěsu jsou
Ýsazeny mezi nálitky (nosy) na kostŤe trakčního motoTu. PŤi pohybu
motoru směrem dolri se spodní lišta opírá o šrouby táhel a horní nálitek
na kostŤe motoru stlačuje horní lištu; pŤi pohybu motoTu směrem nahoru
se horní lišra opírá o osazení na táhlech. PŤi montáži závésu motolu se
pružiny mezi lištami stlaěí pomocnfmi šrouby, po umístění pružného
členu mezi nálitky kostry trakčního motoru se pomocné šrouby vyjmou.
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Pro samoěinné seŤizování brzdového mechanismu v prriběhu opotŤe.
bení brzdovfch špaiíkri je na lokomotivách E 458.0 a E 426.0 použit
samočinnf stavěč brzdy.

17. 9 Samoěinnf stavěč brzily

Samoěinnf stavěč brzdy se skládá z té|esa stavěče a z táh|a, Těleso

stavěče je ěepy pŤipojeno k páce závěsu zďrže. Táhlo stavěče je ukonče-

no oked, kte"é se 8"p"* spo;u.ie s brzdovou pák9u. Drulrá strana tálrla

má specibhí závit. ťuto 
"á.,iiov 

á část tábla prochází uvnitŤ tělesa sta-
.,lĚ" iu"o" maticí. Matice má směrem k oku t.áhla kuželovj. tvar, ktery,-m

pŤi brzdění dosedne do kuželového sedla v dutině tělesa stavěče. Maticí

ivotí čtyÍi segmenty? stažené po obv9tll pružinou. PŤi btzdění je matice

sevŤena'kužeiovfm sedlem ď i"ii ,e,it_svfuá záviq na táhle, které je

tímto zprisobem pevně spojeno s tělesem stavěěe.
PŤi oábrzdění še oko táhia prisoberrím vratnjclr pružin vrací směrem

k tělesu stavěče. Táhlo pÍitori unáší matici zkuže|ového sed.la. N[atice

se volně pohvbuie v rczÁezi7 mm. Tato vrile ie dána nastavením vedení

táhla vlo'ženÉno ao dutiny tělesa stavěče. Po vyčerp ánítéto vrile dosedne

nlochá strana matice nď osazení vedení. Tím se uvolní sevŤení matice

L závitová část táhla pŤeskakuje v závitu matice. Počet závitri, o které

matice pŤeskoěío je dán nastaiením aretačního zaŤízení; to zaruěuje

stálou, pr"d"* 
"]u.t"o"''oo 

odlehlost brzdovfch špalíkri oď obruče.

A'eiač,.í zaiizenítvoŤí smykadlo spojené jednak pe-v11s táhlelln zďtže

jednak čepemo umístěnfm 
-v oválném otvoru? s držákem na rámu

podvozku.. 
Spojení zprisobuje tŤecí síla od pružiny navlečené 

"1 .9."p:. PÍi za.

t'"áe'li s" 
',á;p".," 

íyčerpá vrile naďtawením odlehlosti zdtži. S postupu-

iícím opotŤe6"oí* 
"brzdovfch špalíkri je smykadlo pákou unášeno

ttiz" t"tot". Po odbrzdění pak 
"'""tuč''í 

zaíizeni nastavuje zno\.u odlelr-

iost zďtži na hoďnotu určeirou vrilí ve smylradle u brzďové páky.

Aby byla umožněna vfměna opotŤebovanfch špalíkri, má samoěinnf

stavěÉ vypínací zaiizeni. Tímto iypínacím žaÍízenior je vfstŤedník9vy

ě"p o.,táduo obrtlíkem, kter;7 pomocí trubkového Po":+1, vytlačí

kulželovou segmentovou matici 
", 

i"iiao pouzdra a uvolní tak její sevŤení

ia závitové 8ásti. Sochorem je páÉ *ožoé odtáhnout brzdové zďrže od

kol 
" 

po,o,,out táhla. Po vfrněně brzdovfch.špalíkri, opětovném za.

b,zděn? a oďbrzdění nastaví iamoěinn./ stu.,ěč bizdu na určenou odleh-

|ost zdrží.

17. 10 Ruční brzila

Ruění brzda prisobí na tŤetí a druhé tlvojkolí lokomotivy. ovládá se

ručním kolem u k.bioy strojvedoucího. Kolo otáčí' vÍetenem, na němž
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17. B Mechanická brzila .

Lokomotiva má brzďu tlakowzďušnou a brzdu ruční. Mechanismus
ruění brzdy poyžíváněkteré díly brzdy tlakovzdušné. Tlakovzdušná brz-
d'am.á dva systémy: pracuje buď jako brzda pŤímočinná, nebo jako brzda
samočinná. Vfsleďkem ěinnosti obou systémri je vpuštění tlakového
vzduchu z pomocné jímky do brzdovfch válcri, lrteré ovládají mecha-
nismus brzďy. Schéma mechanismu brzdy je zŤejmé z obtázku LI6,

Brzdovf válec prisobí jen.na mechanismus brzdy jediného dvojkolí'
Brzdové válce jsou umístěny na konzolách u spodní pásnice každého
čelníku poďvozku. Birzdová síla vzniká prisobením tlaku vzduchu na
píst, jehož pohyb se pÍenáší pŤes pístní tyč na spodní konec dvoura-
menné páky uložené otočně na konzole pŤivaŤené na ěelník podvozku.
Ze stíedni části dvouramenné páky se síla pňenáší pŤíčně umístěnou
tlaverzou na dvě šikmá táhla. Druhé konce těchto šikmfch táhel jsou
spojeny s brzďovou traverzou. Brzd'ová travetza je vodorovná a je
umístěna vně čelníku rámu pbdvozku. Na koncích trayetzy jsou zavě-
šeny šikmé páky. Ye stŤedni ěásti těchto pák jsou upevněny brzdové
zdrže a závés, jehož druhf konec je pÍipevněn k rámu podvozku. Sik-
mé páky a zdrže jsou vykyvné kolem závěsa,

Na spodní konce pŤedních šikmfch pák se pÍipojují samočlné sta-
věče. Na samočinné stavěěe jsou na druhé straně kola uchyéény páky,
které nesou brzdové zdrže. Tyto páky jsou zavěšeny na konzolách,
jež jsou vevaŤeny do postranic rámu podvozku.'

Pohyb pístu v brzdovém válci se tedy pŤi brzdění píenáší na páky
se závěsem a zprisobí dolehnutí vnějších brzdovfch zďržína obruěe kol.
Y tomto okamžiku se čep vahadla zdtže stane otočnfm ěepem pŤední
páky a dolní konec pŤední páky se zaěne pohybovat od pŤíčné osy pod.
vozku. Táhla samočinn ho stavěče pohybují pak pákami zdtže tak, že
se zdrž pŤitlačuje k obruči.

Pohyb celého m'echanismu brzdy do klidové polohy obstarává vratná
ptažin.a, vložená' inezi čelník rámu podvozku.a. dvburarr|ennou páku
u brztlového válce.

Brzdové zdrže jsou botkové, dvojčité. Z,ďrž má dva lit inové brzdové
špalíky, upevněné v samostatn ch botkách upevřovacími klírry. Botky
jsou uchyceny na čepech umístěnfch ve r'ahadlech zdrži,

Aby vzájemná poloha botky a špalíku zristala se zĚetelem k vahadlu
stejná pŤi odbrzdění jako pŤi zabrzdění, je klopnf moment brzdovfch
špalíkú zachycen tŤecí silou mezi vahad|y zdrže a bočními plochami
botek. Toto tňení vyvozuje síla pružin, které jsou umístěny na čepech
spojujících vahadlo s oběma botkami zdrže.
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Čelníky hlavního rámu jsou robustní, aby se pňi posunovací službě
nedeformovaly a jsou upraveny pro dodateěnou montáž samoěinného
spŤáhla. eehíky jsou svaŤené z tiicetimilimetrovfch ocelovfch plechri.
Illavní tám' rrtá pTovedenou pŤípravu pro pozdějši nontáž samoěinného
spŤáhla'

Poillaha rrímu skŤíně je tvarována pro umístění kompresorového sou.
strojí a její souěástí jsou i vzduchové kanály pro rozvárlění chlaďicího

obr. 119. Pohled na pÍední část hlavního rámu se sejmutou kapotou

vzduchu k trakčním motorrim. Součástí stupně poď kabinou strojvedou-
cího jsou kanály pro nasávání vzďuchu pro chlazeni rczjezdovlch
odporníkri.

Rám skŤíně je dimenzován tak aby snesl bez deformací statické
stlačení ose ná;aznikri i v ose lokomotivy silou 200 Mp, a tah l50 Mp

v ose lokomotivy.
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se pohybuje matice, která prostŤednictvím táhel otáčí pŤevodovfm hŤí.
delem. Pohyb hŤídele se pŤenáší na táhlo spojené s pákou a oďtud Ťetě-
zeÍn na šikmou páku mechanické brzdy. Na pákovf mechanismus dru.
hého dvojkolí se pohyb pŤenáší táhlemo které prochází prostorem poď
kabinou strojvedoucího.

l7. 11 Lokomotivní skÍíř

Základ'em lokomotivní skÍíně je blavní rám, na kterém je umístěna
demontovatelná kabina strojvedáucího a dvě Lapoty, jež j"sou pŤizpri.
sobeny pro snadnou demontáž'pŤi opravách a ridržbě.

obr. 118, Hlavní rám

- 'H|avní 
tárn (viz obtázek 1lB) tvoŤí ďva podélníky, spojené na koncích

č:].TíkJ' v místě otočnych ěepri dvěma plirnity á ai.u*" pomocn;;mi
pŤíčníky, jež jsou.svorníky pŤipojeny k nosičrim pŤíčníkri, i aat" pli;.
nfmi vfztlthami. Piíčné vf'ztuhy uprostŤed rámu}kŤíně jsou upraveny
pro.montáž. zátéží (ba|astu); nad nimi je stupeř, na kteq' se irontuj.e
kabina strojvedoucího.

Podélníky hlavního rámu mají profil tvaru I, svaŤenf ze dvou pásnic

-a-ze 
stojiny. \rnitŤní pTostor profilu poclélníkri je v mísíě mezi čelilíkem

hlavního rámu a osou otočnfch čepri uzavŤen vfztuhami. Tloušťka
pásnic j.e 20 mm, tloušťka stojiny je 15 mm, vfztuhy jsou z osmimili.
metrového ocelového .plgclru' {a vnější straně poaelnikri je uloženo
vzduchové potrubí a kabe|átž. Tyto vnější prost ry profilu"podélníkri
jsou uzavŤeny plechovfmi zákryty.
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Pod podélníky hlavního rámu jsou symetricky v pTostoTu mezi pod.
vozky umístěny dvě ocelové bateriové skŤíně. Bateriové skŤíně jsou
větrané a maji oďvodnění. Jejich čelní dveŤe jsou sklápěcí a umožĎují
vysunutí baterií, jež jsou umístěny na vozíku.

Pod čelníky hlavního rámu jsou pŤipevněny ochranné zátkryty; za.
brařují poškození spodku loltomotivy pŤedměty zasahajieími do spodní
části prrijezdného prriÍezu. Spodní část ochrannfeh zákrytri je vfškově
sta .itelná, aby bylo rlr'ožné zákryty upravit pŤi opotŤebení obruěí.

Na ochrannérn zálrlytu jsou umístěny snímaěe liniového vlakového
zabezpeě,ovače a jalová hrdla vzduchovfch spojek. Za oehrannlrni zá-
kryty jsou jí*ky hlavního vziluchojerrru.

obr, 120. Stanoviště strojvedoucího

Kabina strojveiloucího je jako celek ďemontovatelná a je uložena
v pŤíčné ose lokomotivy na stupni hlavního rámu. Kabina má po obou
stranách vstupní ďveŤe, zapuštěné dovnitŤ kabiny. Kabina má velkou
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plochu jednoduchfch pevnfch oken; vždy jedno postranní okno na
pravé straně ve srrrěru jízďy je posuvné; vně kabiny jsou u tohoto okna
prrihledné záktyty.

Tvar kabiny, oken a kapot je navržen tak, aby obsluha měla voln
vfhled ve všech směrech a aby ze stanoviště strojvedoucího byl bez
vyklánění vidět pravf náraznik ve směr:u jizdy.Požaďavlru volného
vfhledu se podiídila nejen dispozice strojri a pÍístroj ptltl lrapotanri,
ale i dispozice pŤístrojri na stŤeše lokomotivy a r]ešerrí pŤir odu proudu.
Zádnf, ze stŤešních piístrojri nezasahuje do zorného pole obsluhy. Este.
tiokym požadavkem a požadavkem vyplfvajiciln z nutnosti snadné
demontáže bylo, aby stŤecha kabiny strojvedoucího neměla žáďné ná-
stavce' které by obrys kabiny piesahovaly. Fro splnění těchto požadav.
kri musela byt proto vyvinuta a' použita rrová konstrukce hlavního
sběraěe a jeho pohonu. Použitf sběrač má tňíbodové u|ožer a jeho
základna vyžaduje v porovnání s pŤedcházími typy sběraěri jen velmi
malou rnontážni plochu a zaklesnutf sběrač zabfuá také poďstatně méně
místa. Rovněž pomocné sběrače jsou Ťešeny jinfm zpťlsobem, než tomu
bylo napŤíklad u drilních odklizovych lokomotiv.

Řešením umístění pŤístrojri na stÍeše iokomotivy se elektrické po.
sunovací lokomotivy Skoda vftazné odlišují od mnoha typri lokomotiv
s kapotovfm uspoÍádánirn, l nichž je vfhled rušen pňístroji, sběrači
a podpěrnymi konstrukcemi sběračrio zasahujícími do zorného pole stroj-
vedoucího.

Čelní okna lrabiny jsou vy}avena stěraěi a teplovzdušnfmi r.ozInta-
zovači.

Podlaha kabiny je dŤevěná, polepená poďlahovou krytinou z PVC.
okna, dveŤe i podlaha kabiny jsou utěsněn}l stěny kabiny jsou zevnití
izol'ovány minerální plstí. Kabina je kromě toho další izo|aci na vnějších
čelních stěnách oddělena tepelně i zvukově od prostorri pod kapotami.

Kabina strojveďoucího má dvě íídicí stanovištěo umístěná vždy vpravo
ve směru jízďy. Na stanovištích jsou u stěny kabiny ovládací pŤístroje
a tlakoměry pneumatické btzďy, vlevo od nich je pult s elektrickymi
rněŤicími a ovládacími pŤístroji.

První stanoviště ve směru jízdy je hlavní, stanoviště směrem k zaďni-
mu podvozku je vedlejší. Yedlejší stanoviště má funkci některych pŤí-
strojri zjeďnodušenouo jak jsme již vysvětlili v kapitole o ovládání lo-
komotivy. Yedlejší stanoviště nemá voltmetr napětí v pomocném trak.
ěním vedení, voltmetr sítě mn, signalizaci odpojovače a signalizaci
samočinného vypínače 022. Na straně vedlejšího stanoviště je ovládací
kolo ruění zajišťovací brzdy.

Y zorném poli strojvedoucího je na hlavním stanovišti umístěn tacho.
graf Metra, typ E 6ll, na vedlejším stanovišti rychloměr Metra typu
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PŤístup k.vyzbroii pod kapotami umožřují víka na stieše kapot
a postranní dveŤe a kryty. Postranní ďveŤc, ri ktcr1ích se pŤedpodládá
častější otvírání-pŤi denní rÍ.držb1. jsou opaLÍe.'y Lo'"o.,ymi lpínači,
zaíazenfmi.do.'obvodri ov]ádání hlavního 

"ypínáče. Pro oivíráni mají
tyto'dveŤe čtyŤhranné r žice. Yíka na stŤeše liapot a dveňe po stranáďh

Obr. 12L l(apota

k1p9... jež nejsou blok-ovány, jsou uzavŤeny a pŤipevněny svorníky
a k jejich otvfuáníje tŤeba rnatico{ klíě.

' .,Celá-dispozice lokomotivy a zaŤizeni poď kapotami je pŤizprisobena
pŤedpoklaďu, že ó,dtžba a oplavy většího rozsáhu se Ďrrdorr provádět
po sejmulí kapoL.

. Pro posunovací lokomotivu platí stejné bezpeěnostní pŤedpisy a stejné
7ápady ochra_n.y proti nebezpečnému dotyku jako pro ostatií ělekt.ické
lokomotivy. V.ystupování ná stŤechu lokomoťivy i na kapoty, otevírání
vík'na stŤeše kapot je rnožné jen na koleji bez trakěníhb vedení nebo
na koleji s trakčním vedením odpojen1irrr.a oboustranně ukolejněn m.

s1;in{t$ ke vstupním dveŤím kabiny strojvedoucího jsou v zákrytu
poďélníkri hlavního rámu a v zákrytu stupně pod kabinou. Pod hlavním
:í*"T jsou roštová stupátka, pŤipevněná ke spodní pásnici podélníku
hlavního rámu.

Po obou stranách vstupních dveŤí a v zákryta stupně pod kabinou
jsou mailla.

9-L0k. E 458,0 a E 426,0 129

E 6L2. Náhon obou pÍístrojri je elektrickf a tvoŤí jej selsyn wysílače
a selsyn pŤijímače, jež jsou spojeny kabelem. Vysflač typu Metra B15
je umístěn na tŤetí nápravě na víku levého nápravového ložiska, pŤi.
jímače jsou ve spodní části tachografu a rychloměru. Tachograf i rychlo-
měr jsou osvětleny žárovkani?AY.

Tachograf Metra E 611 má hodinov5? strojl kterf se musí ručně na-
tahovat, denní a loční hodiny jsou rozlišeny obvyk$m zprisobem,
tj. bflou nebo modrou barvou v okénku ciferníku. Pošun rěgistrační
Pá'-ky je 5 mm na I km ujeté dráhy, u stojící lokomotivy í mm ,u
hodinu.

. Kabina je vytápěna kaloriferem, pro větrání jsou na stieše lokomotivy
dva větrací otvoTy' zaktyté odklápěcími kryty.

V kabině jsou uloženy hasicí pŤístroje, vaŤič a náŤadí. Pro uvedení
lokomotivy do provozu pňi vybité baterii je v kabině umístěn ruění
kompresor.

..Yšechny lokomotivy E 458.0 mají na obou stanovištích strojvedou-
cíh_o návěstní op akovače liniového vlakovélro zab ezp ečov ač,e.

- 
Na stanovišti je židle pro strojvedoucího, pod pbsuvnfmi okny jsou

sklopné sedačky.
Celé Ťešení pracoviště strojvedoucího je podŤízeno požadavku jed-

nomwžné obsluhy.

Kapoty

- 
Yětšina vfzbroje lokomotivy je umístěna pod ki}otami; ty jsou

uloženy.na nosičích navaŤenfch na hlavním rámu. Mezi kapoty a-nosiče
jsou vloženy pryžové pásy.

Pocl pŤeilní. kapotou je pŤístrojov,f rám, směrovf pŤepínaěo panel
pneumatickfch pŤístrojri, ventilátor pro chlazení iraLěn?ch mďtorri,
trakční tlumivka a stojan tozjezd'ovj.ch odporníkri s ventilátorem,
kompresorové soustrojí a pŤístrojo1y' vzduchojem.

Pod zadní kapotou je pŤistrojov,f tán, pŤepojovač trakčních obvodri,
směrovf pŤepínač, trakční tlumivka, ventilátor pro chlazení trakčních
mot9ri stojan rozjezdovjch odporníkri s chlazením a hlavní samočinn
vyprnac.

Kapot1. jsou samonosné díly, které je možno demontovat bez nebez-
pečí-jejich defor.',ace pŤi ďílenskych opravách nebo pŤi větším rozsahu

'hžby a prohlídek .. depo. Kapoty riejsou součástť nosné konstrukce
lokomotivy. Na kapotác[ není umíitěná žádná vfzbtoj ani strojeo ale
pouze poziční světlao reflektory, pŤedepsaná signální wětla, zdvojenf
d'átoyÝ reflekto.r a světelnf.'tia'..pa"e..'t s oznáěením lokomotivy pÝi
sl-užpě ve ve-lkjch stanicích.'Nad pozičními světly jsou na čelech t"fot
pŤedepsané držáky praporkri.
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Roštová stupátka s maďly jsou na obou stranách ěelníkri. Pied ka-

ootumi ie na čelníku vytvoŤen"pÍíčn1i pŤechod pro posunovače' oparŤenf

t"|ním "madlr.m a pÍíč:nou vyziuhou madla, klerá zabrařuje sklouznutí

p<rsunovače pŤes hranu čeiníku.

L7.12 Vyrovnání zrněn nápravovych tlakri

Protože ložisko otoěného ěepu, kterym se pŤenáší tažnási|a z podvozku
na rám skŤíně, není umístě'b v ose nápravy, vzniká pÍi vyvozování
tažné sily klopny moment na podvozciďa'. Ze stejn9lq drivodu vzniká
pÍi zatiženi titieno rístrojí k1opnf moment na skŤíni lokomotivy. Yy.
'.l"dk". těchto klopnych"mo."''i.i je pŤesun rozdělení tlakri na jed.

notlivá dvojkolí. V.t<ázdém poclvozku je odlehěen.{ PŤední náprava ve

směru jizdi a pÍiiížena náprďva zadni; část celkového zatíženi pŤedního
podvozku ie p}esouvá na podvozek ?"yi. Nejávažnější je pŤesun roz-
áěleni nápraíovfch tlakri.mezi dvojkolími téhož podvozku; zvláště pŤi
p aralelnírrr z ap oj" eni motorovf ch skupin s e zvětšrij e náchylno st pŤedního
ávoikolí k" .tlrr"o. PŤitížení zaďníhb poďvozku zprisobuje, že nejv.ice
odlehěenym dvojkolím je první dvojkolí pŤedního podvozku.ve směru
jizdy. Táto clvojkolí j" "p"t nejnáchylnějEí ke sklužu a urěuje adhezní
ome-ení taLné sí|y celého vozidla.

Pro odstánění tohoto jevu se u adhezně využitfch lokomotiv použfuá
zc'Íizeni pro vyrovnáni zrrtén nápravovfch tlakri.

Stňídavé elektrické lokomotivy S 489.0, S 499.0'1 a stejnosměrné šesti.
nápravové lokomotivy E 669.I,Ž,3 rnají vyrovn áyací zaÍizení mechani-
cké. Toto zaŤizeni napŤíklad u šestinápravovych stejnosměrnych lokomo-
tiv ve svislém směru pevně spojuje pÍitižen! zadní če|'ník pŤedního poď.
vozku s odlehčenym pŤedním čei"ik"* ,aďniho podvozku..Ta\ov'é zaŤize-
ní je principiálně velmi jednoduché a zdánlivě vhodné.pro'h'y!Ý že|eznié.
Í'í"p..o..o".^Mechanické provedení vyrovnávacího zaÍir,eni však vyža.duje
velini rotrustní dimenzováni, poažití mimoŤádně kvalitních materiálri a
náročnou rídržbu, která musí áaručovat, že mechanické optimum nebude
porušeno opotŤebením, změnou rozměrri a vzájernné polohy některfch
součástí.

Po zkušenostech s rriznfmi typy vyrovnávacích zaÍízeni považují
ČSD 

"u 
nejr.hodnějši takzvané elektropneumatické vyrovnání ná-

pravovfch tiakri, kt-eré se používá u čtyŤnápravovfch stejnosměrn ch
Íoko*oiiv E 499.0,L,E 469,0,I,2,3. Toto zaÍízeni má ětyŤi vyrovnávací
pneumatické válce,jejic| písty se opírají pístním.i tyěemi o kluznice
ira ěelnících podvozkri. Yálce u 1. a 3. nápravy a válce l2. a'4. náprav;r
jsou napájeny společně tak, že v činnosti jsog.v'ždy pouze válce u pŤed-
ni.l' .'ap'á.. v podvozcích ve směru jízdy. Tlak vzduchu ve vyrovn.á-
vacích .,ál"í"h musí byt ríměrn1i klopnému momentu, a tedy i tažné síle.
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obr. I23. Montáž zátéži

l

obr. 124. Detail umístěn í zátěŽi obr. 125, Detail upevněni zátéži
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V praxi se Loho dosahuje elektropneumatick;f m.ventilem, kterf upra-

vuje Llak vzduchu' v závislosti na proudu v trakčních motorech.

U po.,','o.,ucích lokomotiv Škoda. je tento.-systém zjednodušen tak'

.by J" snížily nároky na jeho ríclržbí a zvfšila se spolehlivost celého

'yJtaá". 
I jádnodoš!í uspoŤádání však 

"-aio-c1j9 
pÍi. v{lĚ{c| taž'njch

.íla"n dol"ď vyrovnání 
"irěn 

nápravovych.tlak.i; .PŤi nižéic1' 
-tažn.+c"t^

silách není vyrávnání změn nápraiovych tlakri u našeho typu e]ektrické

posunovací lokomotivy nutné.

l"-..Yv,o-,',ávací vá|ce isou u lokomotiv E 458.0 a E 426.0 montovány

i p,,ž. u l. a 4. náp.avy, protože bylo zjištěno, že tnontáží ďalších dvou

/ .,at".i by se u této lokomotivy získala na vyažiti adhezni váhy pouze
I asi2 o/o.Yči*'oo'ti je vždy jen první válec ve 9P9.o jizďy, a to pouz.e

tehdy'leJi tažná si|a ul"'por 7.Mp'-Tlak ve -válci 
vyrovnávače j: p*}

2kp"lctnz.PÍitažné sfle nížší než 5 Mp je vzduch z.váIce vyrovnávače
vypuštěn.

Pneumatickj,,válec vyrovnávače je namontován na nosiče 
-pŤivaŤené

k čelníkrim hlavního rámu lokomotivy (viz obrázek 122). Yzduch se

pŤivádí do horní ěásti válce, která zasahuje do pŤostoru pod kapoto.u.
Štlačenf vzduďn prisobí na píst utěsněnf pry-žovou manžetou. Píst

má ]<romě toho plsiěnj stírací kroužek. Pístní tyč je ukončena. \ťg"Í:.
ložiskem, jeh ož ÉIuznf kámen se opírá o kluznici na horní pásnici če{ku
podvozku. Kulové ložisko ak|:oziá část jsou umístěny v olejové Ýaně'
Ťrvalf styk kluzn1fch ploch je zajištěn pružinou.

17.l3 Zátéže

Stejnosměrná posunovací lokomotiva 33 E je pl"liP type.T elektrické
lokomotivy, vybávenfm zátéženi, odebráním zátéží se sníží hmotnost
lokomotivy ze.72 Mp-na 64 Mp a pŤechodnost lokomo-tivy-se tak rozšíŤí
i na vlečky, vedlejši tratě a spádoviště s nejvyšším dovolenfm 

'í-p-"u:
vovfm tlákem 16 Mp. Prvním využitím této možnos-ti je napŤíklad
ob.,ovu vozidlového párku na místních drahách s normálním rozchodem
a se systémem 1 500 Y ss (E 426,0).

Prctože demontáž zátéží je rrrožná bez vyvázání lokomotivy v Pť-
mínkách lokomotivních dep, budou lokomotivy trvale označeny jako

Ťaďa E 458.0 a informace o nápravovém tlaku a zodpovědno,qt z.a pŤe-
chodnost lokomotiv na tratě s nápravovfm tlakem 16 Mp bude vložena
na lokomotivní depa.

ZaŤizení pro moitáž zátěži v lokomotivních depech vyvinul Yyzkum-
ny rístav železnični, pracoviště v Sulkově.

"Tvar zátéži,jejichtoz|oženi a jejich upevnění je vidět z obrázkrŮ- I23,
L24, 125, zatEru se ďemontují a montují otvory na spodní pásnici
pŤíčníkri skňíně.
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Váha jedné zátěže je 300 kg. Na lokomotivě je 24 zátéží.' rozdělen:fcb
do šesti ko.o". Ynější zátéže-se opírají o stěnu komory a jsou zajištěny
dvěma dŤevěnfmi Élíny vloženfmi n'ezi horní stě.nu ko.TgTy a zátéž,
vnitŤní zátéžč jsoll v ÉomoŤe zájištěny.dvěma ocelovfmi klíny v horní
části a dvěma"ocelovfmi klíny 

-u 
každé boční stěny komory. Poloha

těchto klínri je pojištěna pŤíložkami' jež jsou^ zajištěny.svárem. jednak

na vnitŤní st8nď komory,Jednak na zátéži. ocelové klíny mají uvnitŤ
otvof se záviteln pro usnadnění demontáže klínri.

VnitŤní zátéžejsou od sebe rozepŤeny rozpínacími šrouby.

|7. llPískování

Celkovf obsah písečníkri je 600 litru. Písek je uložen.ve ětyŤech
zásobnícibh vytvoienfch v podélnících hlavního rámu lokomo|ivy.
Plnicí otvory jsou vyvedeny nia stŤechy kapot. Písek prochází ze zásob.
níkri do tryskačri upevněnfch na dtžácích, kt91é jsou. pŤivaŤ"ly \9
spodním pásnicím podélníkri hlavního rámu. Každé kolo má svrij
vlastní tryskač.

Pískování se uvádí do činnosti elektropneumatickfm ventilem, }ter
vpouští stlaěenf vzduch k tryskačrim 1. a 3. dvoukolí ve směru jfdy.

Y tryskači jsou dvě vzduchové trysky: horní tryska zviŤuje a kypŤ!
v komoŤe tryškače písek a uvolřuje jej v pŤívoďw ze zásobníku;. sp.oďní
tryskou se pisek vyfukuje do pryžové hadice a tou je veden do plechové
pískovací krabice. Krabice je pÍipevněna dvěma šrouby na rlržáku
iožiskové skŤíně nápravového ložiska a musí bft nastavena tak, aby
písek tryskal pŤímo do styku kola s temenem kolejnice.

u. l5 PÍehleil hmotností hlavních ilílri

Kompletní lokomotivní skÍíř
E 458.0
E 458.0 bez zátěži

Jeden dilzátéže
Kompletní podvozek
Rám poclvoŽku s vodicími čepy ložiskovych domkri
Trakční motor
Dvojkolí
Dvojkolí s pŤevody a nápravovfmi ložisky
Hlavní sběrač
odpojovač
Hlavní samočinn vypínaě
PŤepínaě trakčního obvodu
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39 000 kg
32 000 kg

300 kg
16 500 kg
2 770 kg
2 750 kg
I 800 hg
2 750 kg

247 ks
43 kg

218 kg
106 kg

Směrovf pŤepínač
Bozjezďovy oďporník
Ridicí kontrolér
Motor ventilátoru
Motor kompresoru
Hlavní kompresor

IB. VENTILACE

100
678
56

510
520
I30

l.i{
Lg
Lg
ks
kg
l.g

lB. l Chlazení trakěních motorri

Řešení ventilace trakčních-motorri je vysleďkem dlouholetych zku-
šeností vfrobce n. p. Skoďa i CSD. PŤi konstru]rci trakěního motoru byl
dán požaďavek uspoiádat kostru motoru tak' 'aby chladicí vzduch z mo-
toru vystupoval jedin;im kanálem na obvoďu statoru' nikoli štítem mo.
toru, jak je tomu u trakčního motorlr pro stŤídavou pos-unovaěí lokomo-
tivu, kterf byl pŤevzat z vozide| nezávislé trakce. Rešení trakčního
motoru Skoda umožnilo uspoňáďat takzvan, polouzavŤenf oběh chla.
dicího vzduchu, kterym se v zimním období zmenšuje objem vzduchu
nasávaného zvenčí, a tim i množství nečistot a vlhkosti. Dobrf vliv má
pŤi sněžení a dešti také snížení nasávací rychlosti ve vstupních otvorech
a filtrech.

Yzduch pro chlazení trakčníeh motorri se nasává dvěma radiá]ními
ventilátoryprriměru B00 mm z prostorri pod kapotami. Nasávací otvory
kapot jsou Ťešeny tak, aby jejich prúŤez byl co největší a nasávaÓí
rychlost co nejmenší. Nasávací otvory naji žaluzie, za kter|,rni jsou
umístěny kovové filtry pro zachycení nečistot a sněhu' Yoda zachyce-
ná na filtrech mriže odtékat oďvodĎovacími otvory. :,..

Na vystup kažďého ventilátoru je pŤipojen koženf měch, tím se
ehlaďicí vzduch vede do vzduchovfch kanálri, jež jsou souěástí podlahy
hlavního rámu lokomotivy a roz,vádéji vzduch k trakěním motor m
každého podvozku. Nasávací otvor každého motoru je k tomuto ka-
nálu pŤipojen koženfm měchem.

Z vff,,lkového otvoru trakčního motoru je vzduch veden koženym
měchem do vffukového kanálu, ktery rístí do prostoru pod kapotou.
Zd'e se chladicí vzduch mísí se vzďuchem pod kapotou a se vzduchem
pŤisátyrn ža|luziemi, ochlazuje se a zncvu se nasává. Tímto zprisobem se
podstatně zmenšrrje zneěištění trakěních rnotorri. Na druhé straně však
musí byt volen takovy druh kartáč pro trakční motory, ktery se pŤíliš
nerozprašuje a neznečišťuje prostor poď kapotami.

Y horním dílu vyfukového kanálu je zamontována ruěně ovladatelná
klapka. Klapkou lze :uzavŤit buď ríplně, nebo částečně vfstup vzduchu
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do lokomotivní skŤíně a souěasně otevŤít vffukov.i kanál tak' že s,zduch
je vyfukován pod lokomotivní skÍíř. Tato rípraía se používá pňi let.
ním provozu.

IB. 2 Chlazení tozjezdovf'ch oilporníkri

Konstrukce chlazení rozjezd'ovj,ch odporníkt! vycházi z požadavku,
aby rozjezd,ové odporníky byly trvalc zaíižite|né ná kterémkoli jízdním
stupni. PŤi běžném provozu se tento zprisob sice nepŤedpokládá již
ploto' že vede ke zttátám energie, požadavek však je splněn proto' že
vyjadŤuje zásadu, která stanoví' že strojveďoucí posunovací lokomotivy
nemá'tŤíštit svou pozornost péčí o ohŤev rozjezďov,fch oďporníkri.

obr' 12B. Rozmístění vzduchovfch kanálri na lokomotivě

Rozjezdové oďporníky jsou rozděleny do dvou skŤíní umístěnych
pod každou kapotou u kabiny strojvedoucího. Každf odporník 

-má

svislf axiální ventilátor, jehož otáěky jsou závislé na zatiženi iozjezd'ové.
ho oďporníku.

Ventilátor rozjezd'ového oďporníku je odpružen tŤemi pryžovfmi blo-
ky; ty jsou svorníky a zavtuanfmi šrouby pňipojeny k izolačním blokrim.
Izo|aění bloky jsou pŤipojeny k ríhelníkrim na horní části chladicího
kanálu. Tímto-zplisobem se dosahuje izo].ace motoTu ventilátoru prtr
ctJ'azeni rozjezclového odporníku na celltové napětí 3 000 v proti zemi.

Yzduch pro chlazeni rczjezďovj'ch odporníkri se nasává otvorem ve
dnu chladicího kanálu, dále pŤes ža|uiie na bočním záktyta stupně
pod kabin-ou strojveďoucího a také otvoly v podlaze rámu skŤíně pod
kabinou. Prostor poď kabinou je rozdělen pŤíěnou pŤepážkou tak, áby
každy ventilátor sá.J' ze samostatného prostolu a neovlivřoval chod
druhého ventilátoru. Y pŤepážce je pouze otvor pro táhlo, spojující
mechanismus ruční.brzdy druhého a tŤetího clvojkolí.
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Na vyfuk axiálního ventilátoru je nasazen rozvádéci kanál, ve kte.
1én1 j-so.u pŤ-epážky pro rozdělení chladicího vzďuchu. Spojovací kanál
je.izo|ačni, laminátovf.- Chladicí vzduch se po prrichodu rbzjezdovymi
odporníky vyfukuje pod podlahu lokomotivrií skrině.

19. PNEUMATICKÁ ZAŘÍZENÍ

Pneumatická zaÍízeni na lokomotivě, jejich potrubí a jímky mrižeme
rozdělit do těchto skuprrr:

- zdroje stlačeného vzduchu'
- samočinná btzda,
- pÍímočinná btzd'a,
- odbrzdbvače,
- pneumatické a elektropneumatické pŤístroje,
- pomocná zaÍizeni,

. PŤikonstrulrci byla snaha soustŤedit pneumatické pŤístroje na pŤístro-
jové. desce' pod kapotou u kompreso.oi'ého soustroj?, umožnit Áontáž
větších ge|k-u a polžívat v co. největší míŤe metrickylh rozměrri. Potrubí
je soustŤeděno v pravém poďélniku hlavního rámu.

Schéma obvodri pneumatick ch zaÍizeni lokomotiv E 458.0 a
E 426.0 je na obrázlri tzg. (viz pňiloha).

19. l Hlavní kornpresor 3 DSK l00

Jmenovity tlak
Yykon pŤi jmenovitém tlaku
Počet otáček
Počet válc
Zdvih pístri
@ váIc.Ů- I. stupně
@ válce Ir. stupně
Hmotnost

, 10 atp
120 m3/hod
I 800 ot/min
3
90 mm
100 mm
75 mm
130 kg

Lokomotiva E 458.0, E 426.0 je první elektrickou lokomotivou, která
1n^a Pouze j-edirré l.omp1gsorové s-ous1rojí. K tomuto kroku vedly jednak
drivody váhové a. prostorové, j"dT* skutečnost, že zá]rohovánít.,.pre-
sorového soust{.ojí u-posunovací lokomotivy není nutné. Použity k.om-
presor typu 3 Ds.K I00 osvědčil svou spolehlivost na traťov ch moLo.
rovych lokomotivách, kde pracuje bez zá|ohy.

Kompresorové soustrojí je umístěno pod- pŤední kapotou na pravé
straně. Soustrojí je vypruženo pryží, spojeni mezi motoiem kompresoru
a kompresorem je proveďeno klínovfmi iemeny. Kompresor s DšK too
je strojem rnoďerní ko1c9p-ce, kterf se osazuje na většinu nově vyrábě-
n ch hnacích vozidel. PŤi konstrukci kompresoru byl požadován"velk;,i
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vykon pÍi nízl<é váze a provozní tlak zvfšenf na 10 atp. I(ompresor je
Ťešen jako aÁiverzá|ni kompaktní celek, ve kterém je zabudován me.
zichladič' ventilátor pro chlazeni a tnazaci ěerpadlo.

Kompresor je dvoustupřovy tŤíválcovy. V lrlikové skŤíni kompresolu
je uložen klikovf hŤíďel s ojnicemi a písty. Kompresor je Ťadovf, má
dva válce prvního stupně prriměru 100 mm a jeden válec druhého stupně
prriměru 75 mm. Hlavy válcri jsou z hliníkové slitiny.
- 

Požadavek nizké váhy vedl k Ťešení vysokootáčkového stroje. Pro-
blémem bylo pňeďevším Ťešení ventil kompresoru pro vysoké otáčky.
Ventily jsou souosé, jejich vnitíní část je sací' vnější vft|ačná.

V potrubí mezi válci prvního stupně a válcem ďruhého-stupmé.je za.
Ťazen šnekovf svaŤovany mezichladič, jehož činná délka je 6,5 tn.
Spojení mezi prvním a druhym stupněm kompresoru je vybaveno odleh-
čovácím ve''tilem, ktery pŤi zastavení kompresoru vypouští vzduch
z nezichlaďiče a spojovacího potrubí. Tím se usnadní spuštění kompre-
sorrr, protože se stroj nerozbíhá do protitlaku.

Maáání kompresoru zajišťuje zubové čerpadlo, jehož náhon je odvozen
od klikového hŤídele.

19. 2 Pomocné kompresory

Lokomotiva je vybavena pornocnfm kompresorem poháněnym mo-
tolem 48 Y ss a.ručním kompresorem umístěnfm na stanovišti. Pomocné
kompresory slouží k naplnění piístrojové jímky, uvádí.li se lo.komotiva
do provozu a v hlavních vzduchojemech a v pŤístrojové jímce není
pŤitom dostateěnf tlak vzduchu. Ruční kompresor j9P9o""nouzovjm
LaÍízenírn, které se poažívá pňi poruše nebo nedostatečném napětí akrr-
mulátorové baterie.

19. 3 Napájecí potrubí

Pro automatické ovládání motoru kompresoru jsou v obvodu ovládání
stykaěe kompresorového motoru vloženy kontakty tlakového. lPínač'e
470. Tlakovy spínaě spouští lrompresor pŤi poklesu tlaku v hlavních
vzduchojemech 

''u 
B,5-kp/cmz a vypíná kompresor pŤi dosažení tlaku

10 kp/cm,. Tlakovy spínaě je pŤipojen k napájecímu.potrubí.pŤes uza.
vírací kohout 959 a Íi1tt 925. Yzduchovf filtr má jednalr vyjímatelnou
síťovou vložku, jednak se vzďuch filtruje prŮchcdem prYes děrovanou
trubku.

Hlavní vziluchojemy tvoŤí dvě jímky, umístěné pod čelníky hlavního
rámu. objem vzduchojemú jc 2 r 500 l i r rr1.

Stlačenf vzduch se- z kompresoru veďe pŤes pojistné záklopky 942,
nastavené na 11 kp/cm2, lr otlolejovaěi 9L2, Y oďolejovači je vzduch
veden proti stěně,_ na které ulpívají rczpt.f|ené kapiěky oleje, dále
ptoclnáži filtraění vložkou. Zachycenf olej se musí vypouštět, filtrač.
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obr. 131' Dálkově Íízenf vypouštěcí ventil
[ _- pneumatickl íizeni, II - ruční vypouštění, III - závěr

(porucha pneumatickéh o íízení)

TLACITKO

OD KOMPRESORU
HLAVNI VZN]CHOJEM

z eŘísraolovÉtfi
\ VZDUCHOJE\W I(6kp/cm MAX )
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HLAVNI VZDUCHOJEM

ní vložka se čistí pŤi prohlídkách E 1. Vzduch z odolejovače se vede
ke-zpětné záklopce 929. Zpétnou záklopku tvoŤí těleso J pŤipojovacími
hrdly.- Yentil, kterf dosedá na sedlo uvnitŤ tělesa, ďovoluje prrichod
vzduchu pouze jeďním směrem. od zpětné záklopky je vzduch veden
kohouty 955 ďo jímky hlavního vzduchojemu pod pŤedním čelníkem
h]avního 

"1Tl " 
potrubí do jímky pod zadním čelníkem. Teprve z této

j.,,P\y'." odebírá stlačeny vzduch pio všechny další obvody. Toto uspo.
Íádáni s.dlouhfm propojovacím pbtrubím záručuje ochlazování stl#e-
néh-o vzduc!" pr"-d jeho použitím a zkondenzováni vodních par v jím-
kách hlavního vzduchojemu.

J rŤíp.adě poškození kterékoli jímky hlavního vzďuchojemu je možné
vadn-ou jímku odstavit a spojlt hlavní napájecí potrubí pri*ďs vfstu-
pem kompresoru otevÍením kohoutu 95515.

Jímky lrlavn']ro. vzduchojemu mají pojistné záklopky 94212 a g42l4,
n-astavené na lI kp/cmz. Tyto pojistné záklopky chrání pneumarické

-obvody 
pŤi poruše tlakového spína8e kompresoiu"a pŤi ručiím ov|ád'ání

kompresoru. PŤi pŤekročení naslaveného tláku 
-'ypuslí 

pojistná záklopka
stlačenf vzduch v takovém množství, až pŤetlák klesie na nastavenou
h'odnotu. Zpěy-gu záklopku tvo'Ťí těleso, do ;ehoz sedla je pružinou pŤi-
tlačována kuželka. Zpěiná záklopka se seŤižuje šroubeá rie víčku t8le-
sa, kter;7m se nastavuje tlak pružiny na kuželku.

Plg 
"!-"^"{tění 

jímek hlavního vzduchojemu jsou pou{ity vypouštěcí
ventiY 963. Yypouštěcí ventil je otvírán buď ručně, n"bo 

"lqkt.opneu-matickfm ventilem. Schéma.ovládání ventilu je na obrdlku. 13I.
ZaŤízení na obrázku je.-v klidové poloze. Prostor 5 pŤed pístem 6 je

trubkou.-4, otevŤenym sedlem ventilu 1 a od.větrávací tryskiu 3 spojen
s ovzduším. Pružina 9 pŤitlačuje ventil B na sedlo, ovlhdací veďtiÍ;e
uzavŤen.

PŤi sepnutí prouďu do cívky elektropneumatického ventilu spojí tento
ventil pŤístrojov vzduchojem s proslorem 5. Tlak na píst 6 žprisobí
stlačení pružiny 9 a otevŤení ventilu B. Stlačenf vzduch a kondenzát
unikají otevŤenfm sedlem ventilu B a otvorem'v kuželce kohoutu 10
ven. Kohoutem 10 se mriže automatické ovládání ventilu uzavŤít (po-
lo'ha III)' n.astavením do polohy II se múže odvodnit pŤímo o o"'.iílo.
PŤi správnj {n!ci dálkového ovládání se kohout nuá'á,í v poloze I.
Automatické dálkové ovládání umožřuj e odvodřován i i za jizďy.Topné
tělísko, umístěné u vf stupního hrdla, zabrařuj e zamt znati'ko',á"''"áto.

Pro odlouěení oleje 
-a Yod'y ze stlaěeného vzduchu je na napájecí

potrybi namontována dvojhrillá oilkapnice 9t4. UvnitŤ t8lesa odkápnice
d'ocházi k náhlé změně prriŤezu, voání ěásti ce stažené ze stlačdného
vzduchu se shromažclrrjí ve spodní části odkapnice, odkud se vypouštějí
kohoutem.
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obr. 132.Lokomotivní rozváděě DAT(o _L

ll
I

lI
L

obr.133. Tlakové relé ?R 1

UvnitŤ tělesa tlakového relé je rozvodovf píst, rozvodová bránice

a dvojventil. Na jednu stTanrr bránice je pŤived.en tlak z pilotního pros.to-

,o, 
'á 

druhé straně je tlak v brzdovém válci. Pístnice rozvodového
píátu zvedne pÍi zvyšení tlaku v pilotním P]!sto'r1 dvojventil a ten
.spojí 

potrubí pomocnych yzdu9hoj.gmri.s p.otrub-ím k brzdovym. válcrim.
Éi.i"i"" je dutá u t.,bŤí druhé sedlo dvojventilu. Pňi vyrovnání tlaku
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19. 4 Samočinná brzila

Tlakovzdušná samoěinná vlaková brzda lokomotiv E 45B.0a E 426.0 ie
sest.avena ze standar.dních pŤístrojri, poažívan!,ch pro nově vyráběné
traťové elektrické lokomotivy. B""áa s.e ovládá L"zdrtem DAKO'-BS 2,
|.:Y:p.:l!e tlak v prriběžném potrubí a Ťíďí tím činnost rozváďěčc
D{$p-LTR, dophěiého tlakovy.m relé ?R 1.

- 
Tlakovy vzduch pro brzďu 

'" 
pii..ádi z napájeciho potrubí pŤes brzdi.

c.e tyru DAKO-BS 2, oznaěer1- ve schémátu pozicěmi 920iI a 92012.
Brzdič 1ryt-av9nf do jíztlní polohy upravuje tlaL vzduchl z napájecího
potrubí,(8,5 až io tpjcm,) 

.na 
tlák s'r.p7J*' v prriběžnérn po ďbí sa.

moc]nne b!?ay. Snižováním tlaku v prriběžném potrubí samočinné
hruďy brzdičem DAKO-BS 2 se Ťídí &nnost všech. rozváděčri ve vla-
kové soupravě a tím současné brzdění lokomotivy a celého vlakrr. Čjn-
nosJi b.rzdiěe DAKO-BS 2 je věuována samostďtná kapitola.

^Paralelně 
k brzdičrim 920iI a 92012 jsou piipojeny tÉkoměry 940/1

a 940 f 2, které'měŤí tlak v napájecitn potrubí, a tiukoáě'y g39 l l ; %g f 4,
které měŤí ."'.* y potrubí samoči''né'brzdy.
.Mezi.brzdiqg 92b a prrlběžné potrubí jsou namontovány trojhrdlé

odJ<ap1i99 9r3/l a gl3i2. Prriběžié potruLí samočinné k,,,áy ptoeházi
celou délkou lokornotivy a na ěelech.rámu skŤíně se rozvětvíje do pŤí
pojek, 

"?1y*"v"!' spojĚovfmi kohouty typl AK B - P (g53"ll, g5512)
a typu AK B - L 1bs+1t, Ósap1.
" 

Spojkovy kohout (pravy nebo levy) má litinové těleso s pryžovfm
kroužtem, na kter1i .L 

"*J",,t'i"t.y 
pÍitturo3e kulovf ,á,é, lžuii*""iho

roubíku. JeJi koháut uzavŤen, ocltiačí se "roubík áď poo,d"a v tělese
a plostor hadicové spojky je spojen s ovzduším. PŤi tevŤení kohoutu
Je rouDlK prrtlacen na pouzdro a pTos-tor vozoyé spojky je uzavŤen.

^.Y r*.bĚžném potrubí samoěinné brzdy je narnontována oilboěnice
9l5..odboěnice je.konstruována tak, aby pŤi rozdělování proudu vzduchu
9" d"..\*..potrubí neďocházelo t. ítat.o..ym ztrátárn.o?bočnici 9t5 je
k prriběžnému potrubí pŤipojen rozváďééĎaro - L (9l7).

Pii plném tlaku v prriběžném potrubí zajišťuje rozvádéě plnění dvou
stolitrovych pomocnfch vzducholjemn galiI a"90712 stlačárym vzdu-
chem. PŤestavenírn ťrzdiče samoůinné k,,,áy d'obtzdicí poloťy se sniži
tlak v prriběžnérq potrubí. l\a tuto změnu 

'e.goje 
.ou.,á.lěě tiakovymi

impulsy pro tlakoié relé 7R 1 (91B), které jč É rozváděči pŤipojeno.
Tlakové relé plní htzďov1 válce.oboí poď.,o"k.i stlaěenfm .'"do"h"*
z pomocnfch- jímek nebo stlaěeny vzduih z pomocnfch jimek vypouští

$o- gyzdušj. Na spojovacím potrubí je pŤipojen v"dochoje- o áLi"*o
Z'D lltŤu' {teTy.tvoŤí takzvany pilotní prostor. Tlakové relé nastavuje
v brzdovém válci stejny tlak,,jákf nasiavuje rozváďěčvpilotním prá.
storu.
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na obou stranách bránice klesne pístnice s ďvojventilem a uzavŤe pŤívod
vzduchu tímto spojením. PŤi poklesu tlaku v pilotním pTostoTu kl"s''"
rozvodov57 píst, sedlo pístnice se vzďálí od dvojventilu a vzduch zbtzd,o-
vfch válcri uniká otvorem v pístnici do ovzduší. Stlačenf vzďuch
odc}r.ázi z tělesa tlakového relé otvorem v jeho spodní části.
. Tlakové relé se polžívá tam, kde jsou prriiočné prriŤezy typizované.
ho rozváděče nedostatečné pro plnění většího poětu brzdovych válcri.

obr. 134. Dvojitá zpětná záklopka

Tlak.ové relé zajišťuje stálou btzďici a odbrzďovací dobu pŤi proměnném
zdvihu pístu v brzdovém válci.

' 
Rozváděě má dvě polohy (I{ a o), které se nastavují pŤestavnfm ko.

houtem. PŤi nastavení kohoutu do polohy I{ je brzďicíčas do dosažení
tlaku v brzdovém vá|ci 95o/o celkem 35 až 40 vteŤin, pŤi pÍestavení do
polohy o jebrzďici ěas 7 až 10 sec. odbrzďovací čas do sníženi tlaku na
0,4 kpf cmz je 45 až 50 vteÍirr pŤi poloze Na15 až lB vteŤin pii poloze o.

144



Do potrubí mezi tlakové rc|é TR 1 a brzdové válce jsou vloženy dvě
dvojité zpětné záklopky 931lI a93I12. Dvojité zpétné záklopky oclďělují
pneumatick obvoď pÍímočinné a samočinné ltzdy. Dvojitá zpétná
záklopka dovoluje vniknutí vzduchu z jednoho brzdového potrubí do
brzdového vá|ce, zabtařuje však tomu' aby se tímto tlakovym vzdu.
chem plnilo potrubí druhého systému btzdy. UvnitŤ tělesa dvojité
zpétné záklopky je píst, ktery se posunuje pňiváděnfm vzduchem na
opačnou stranu a lzav e spojení s potrubím, v němž je menší tlak.
otvory v pouzďŤe pístu je spojena štrana záklopky s vyšším tlakem
s potrubím brzdovfch válcri.

Samočinná brzda prvního podvozku se vyŤazuj e azavŤenim. kohoutu
957lI, samočinná brzďa druhého podvozku kohoutem 957l4.

19. 5 Brzilič DÁKo - Bs 2
tsrzdič samoěinné btzdy DAKO - BS 2 rrmožřuje:
- gtupřovité snižováni nebo zvyšování tlaku vzduchu v prriběžném

potrubí,
-- {oplřováni zttát stlačeného vzduchu v hlavním potrubí, zmáty

vzniklé netěsností brzdového systému se doplřují v poloze jízdní i pÍi
provozním btzcléní nebo odbrzďování,

- zajištění samočinného ríčinkování fuzdy pŤi zttáté tlaku v prriběž.
ném' potrubí, napŤíklad pŤi pŤetržení vlaku nebo pŤi použití záchranné
b,.?!y, prriběžné potrubí je doplĚováno malym prriŤezem, kterfm se
náhlá zttáta tlaku nem že nahradit,

. --vypuštění vzduchu z hlavního potrubí velkfm pr Íezem pŤi rych-
lélnl.btzdéni,

- plnění prriběžného potrubí velkym prriňezem a plnym tlakem
z h|av nich vzduchoj emri pŤi vysokotlakém švihu,

- nízkotlaké pŤebití brzďy v celé soupravě na tlak 5,4 kp/cmz,
- pozvolné samoěinné odstranění nízkotlakého pŤebití,
_ kontrolu těsnosti brzdové soustavy celé vlakové soupTavy?
- azarnč,ení brzdiče v závétné poloze.
Brzdič DÁKo - BS 2 se skládá z vlastního brzdiče a z nosiče.
Nosiě je trvale^spojen potrubím s hlavním vzduchojerrem, s prriběžn;y'm

po'trubím a s vffukem. K nosiči je pŤipojen Ťídicí vzciuchojem o objemu
2,5 litru a vzduchojem nízkotlakého pŤebití o objemu 5 litrri.

Brzilič je k nosiěi pŤipojen šroubením. Tato část, která se podle
železničních pÍedpisri periodicky udržuje, seŤizuje a zkouší, je snadno
demontovatelná.

V tělese brzdiěe je uloženo Ťídicí rístroji, rozvodné rístrojí a vačka
s ventily, které se pŤestavují pŤi otáčení rukojetí brzdiče. Y tělese je
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obr. 136. Funkční sch ma brzdiče DAKO BS 2

kromě toho tlačítko nízkotlakého pŤebití, odvětrávací rístrojí a západka
se zámkem. Tlak v hlavním potrubí se nastavuje šroubem, umístěnfm
v ose rukojeti brzdiče.

Jednotlivé funkce brzďiče vysvětlíme podle schématu na obrázku 136.
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Plnění brzdy vlakové soupravy na provozní tlak

Rukojeť |rrzdiče je nastal-ena v po|'oze ,,jízďao,. Stlaěeny vzduch
z hlavního vzďuchojem.uptocházi potrubím 9, 10 pŤes otevŤenf ventil 7
a dále z prostolu 8, 11 do Ťídicího vzduchojernu. I(análern 12, otvorem
ve ztlvíhátku 14 jďe vzduch ďo kanálu L7 atlm do prostoru 18 rozvod-
ného ristrojí. Stlaěen1i vzduch zdvihne bránici 20 a pístnicí 19 se uvolní
seďlo dvojventilu 26. Yzduch z hlavního vzduchojernu nyní postupuje
kanálem 16 do kanálu 22. Sedlo pierušovacího ventilu je otevŤeno,
vzduch ze vzduchojernu prouďí bez pŤekážky kanálem 23 do hlavního
potrubí.

Prostor 24 naď btántci 20 je spojen s plostolem pod dvojventilem
26 kalibrovan m otvorem 21. Jakmile tlak vzduchlr v prostota 24
dosáhne tlaku požaďovaného v hlavním potrubí (5 kp/cm,)' posune se
pístnice 19 s bránicí 20 dolri a dvojventil 26 uzavirá plnění hlavníhcl
potrubí.

Provozní brzďění a oilbrzilbvání

Jeďnotlivé brzdicí stupně jsou určeny zoubky na objímce, ďo které
zapad'á západka. Natáčenírn rukojeti pŤi brzdění se objímka 3 pohybuje
vzhriru, tím se sniluje pŤedpětí pružiny I' Pohyb objírn--ky zprisobuje
palec 4 objímky3,kterf klouže po šikmé ďráze 5, PŤetlakem vzduchu
v prostoru B se zvedne píst 6 a stlačenf vzduch z plostoru B a z Ťíďi-
cího vzduchojemu uniká otvorerrl 1v pístu 6 ďo atmosféry. otvor v pístu
je dimenzován tak, aby pŤi plném zabrzďéni klesl tlak v Ťídicírn vzdu.
chojemu z 5 kpf cnz na 3,5 kp/cm2 pŤibližně za B vteŤin. Pokles tlaku
v Ťídicím vzduchojernu se pŤenáší do prostoru 19 rozvodného strojí
a pístnice 19 klesne dolri' Tím se otevŤe sedlo mezi pístnicí a dvojventi-
|ern 26 a stlačenf vzduch z hlavního potrubí uniká otvorem v pístnici
do ovzduší. B.tzdici.stupeĎ se ukončí vyrovnáním tlaku v prostoru 8
se silou pružiny 1 a vyrovnáním tlaku v prostoTu 18, spojeném s Ťídicím
vzduchojemem, s tlakem v prostoTrr 24, kter,!, je spojen s prriběžnfm
potrubím.

PŤi odbrzďování se rukojeť natáč,i v opačném smyslu, pňedpětí pru-
žiny se zvětšuje, tlak v plostoTu 8, v ňídicím vzduchojenru a v prriběž-
ném potrubi vzrttstá a brzda se plní na provozní tlak.

oilbrzďování vysokotlakym švihern a samočinnfm nízkotlakfm
píebitím

PŤi odbrzďování vysokotlakfm švihem se rukojeť brzdiče pŤestaví
zbtzdici polohy do polohy vysokotlakého švihu. Silrmá plocha dráhy 5
je ukončena v jizďni p,oloze, pŤi ďalším natáč,eni rukojeti za t:uto polohu
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neďoc}'ázi již k axiálnímu posuvu objímky 3. FŤeďpětí pružiny 1 se
již nezvyšuje a v Ťídioím vzduchojema zÍrctává pŤetlak 5 kp/cm2.

Y poloze pro vysokotlakf švih je uzavŤen rychlobrzdnf ventil, ventil
pŤerušovací a ventil švihu je otevŤen. PŤerušovací Yentil je v pravé
krajní poloze, pŤi které je krček ,,a.. mimo sedlo verrtilu a spojení roz-
vodnéhb rístrojí s hlavním potrubím zaruěuje plny prrichod vzduchu
pŤerušovacím ventilem. otevŤením ventilu švihu se uzavŤe sedlo zdvi-
hátka 14;ti:m nastane pŤerušení spojení Ťídicího vzduchojemu s prosto-
rem 18 rozvodného strojí. otevŤen m seďlem ventilu švihu a kanály
9, 16,27, 17 se spojuje pTostor rozvodného rístrojí 18 s hlavním vzdu.
chojemem. Potom pŤetlakem v prostoru 18 se zvedá pístnice 19 a otev-
Ťenym dvojventilem 26 rn:Ůiže vzduch z hlavního vzduchojemu prou{it
ďo irlavního brzdového potrubí. Protože jenom pŤi vysokotlakém švihu
pÍiďnázi pístnice 19 do horní krajní polohy, ve které dojde kanály
3t, 3z ke vstupu vzďuchu do vzďucho;.emu nízkotlakého pŤebití, do-
cházi solěasně s vysokotlakym švihem k sarnoěinnému nízkot]akému
pŤebití brzďy. Yysokotlaky švih se 'ultoněí pŤestavením rukojeti brzdiče
do jizdní polohy.

Nízkotlalré pŤebití brzďy vlaku a oilstanění píebití

PŤi pŤebití brzdy se tlak v hlavním prriběžném potrubí a v brzďowfch
prostoi.ech zvf.ší na 5,4 kpf crnz. Tím se podstatně zry'c}nli poslední fáze
odbrzďování, pňi které byJinak vozy v zadní ěásti vlaku zristaly dlouho
zabrzďény. Nížkotlaké pŤebití vlaku se odstraiíuje velmi pomalu (v me-
zích neciilivosti brzď), áby nedocházelo k zabtzďování soupTavy. Nízko-
tlaké pňebití odstrařuje brzdiě DÁI(o - BS 2 samoěinně.

Nízkotlaké pŤebití se zaŤazaje společně s r'ysokotlakfm švihem, ale je
:možné zaŤadit jej talré nezávisle na poloze brzdiěe stisknutím tlaěítka 28.
Tím se otevŤe ventil 29 a vzď:uch z prostolu 24 ptotudi kalibrovanfm
otvorem 25 akaná|em 30 ďo vzďuchojemu nízkotlakého pŤebití. Současně
plní vzduch kanály 3l, 32 a vstupuje do prostoru 33, kďe prisobí na
bránici 34 a teďy i na píst 35. Horní plocha bránice 34 je spojena s ovzdu-
ším. Píst 35 tlačí nď pístnici 19. Bránice 20 zajišťuje v jízďni polo.ze
vyrovnání tlalrri v prostorech IB-24 rra 5 kp/cm2. Prisobením tlaku
vzduchu v prostoru 33 se pístnice posunuje vzhriru, takže v h]avním
potrubí a v prostora 24 se tlak zvyšuje' PŤi naplnění v-zduchojemu
nízkotlalrého plebití na 5,4 kp/cm2 se prisobením tohoto tlaku na píst
35 zvfái tlak v h'lavním potrubí také na 5'4 kp/cm2.

Yzáuchojern nízkotlakého pÍebití je spojen s rístrojírn lineárního od-
větrávání. 

-PŤi 
zavedení vzďuchu do tohoto tistrojí nastává pozvolné

vypuštění vzduchu otvorem 41. otevŤenfm ventilem 37 vnilrá vzduch
z-prostoru 36 do prostoru 40.Jakrnile tlak Ýzduchu dosáhne hodno.ty
0,4 kpf crnz, posoně se píst 39; tím ďojde k uzavÍení pŤívodu vzduohu
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sedlem ventilu 37. Protože vzduch z prostoru 40 uniká otvorem 4l do
ovzduší, poklesne v tomto prostoru ilak, oružin a 42 zďvihne píst 39
a ventil 37, takže pr-ostol 40 se opět naplní pŤetlakem vzdudhu 0,4
k'p/cm,. Tímto.zpťsobem se.'v.prosto"o 4q u.držuje prakticky stáíy
tlak a množství vzduchu, unikajicí d,fzoa 4l, je .t"j''e a nezáiis|é n'a
tlaku.ve vzduchojemu nízkotlákého- pŤebití. 

"Pokles 
tlaku v tomto

v-zduchojemu a v hlavním potrubí je lineární. Snižovánírn tlaku ve vzdu-
:!.j:+' nízkotlakéh! pŤebití se 

. 
zprisobí zmenšení tlaku v prostoru

33.^Tím se snižu.je t|ak na pístnici l9. krerá nakonec klesne dolri, ven-
til2l se o"uYig.9 v prriběžném potrubí je pňetlak 5 kp/crn2. PŤebyteěny

"id":! 
z-prrib.ěžného potrubíse vypoušií oLuo,"- v pistnici do ovzdu8í

tak d]ouho. dokud tlak neklesne na tlak provozní., ro je 5 kp/cm2.
,ztt áty,-zprisobené netěsnostmi prriběžnéhď potrubí a brzdovéh.o sys-

tému vlakové soupravy se dopliíují ve všech polohách rukojeti brzdile.
Rychlé btzdéni

. Y p..l.."-" 
',ryc!rlé 

btzdénioo je rychlobrzdnf ventil otevŤen' ventil
nízkotlakého švihu 

--a 
pÍerušováncí ventil jsou rrzavŤeny. ti'o 1"hlavní potrubí odděleno od rozvodného strájí a otevŤenÍm rychlá.

!:d:.yy ventilem se vzduch z hlavního potrr'lívypotrští do atm*rc.y.
J/ iídicím-:zduchojemu je pŤitom tlak cla z,B kplcmz a stejny pŤetlJk
je i v kanálu 22,ktery spojuje rozvodné rístrojí s p.ňerušovacím íentilem.

Kontrola těsnosti brzdové soustavy vlaku
Pii kontrole těsnosti se pŤestaví rukojeť brzdiče do neutrální polohy,

ve kt-eré jsou všechny vbntily, Íizeně vaěkami, uzavŤeny a hlavní
potrubí je odděleno od rozvodného rístrojí. Prriběžné pátrobí n".,í
doplriováno vzduchem ani se vzduch z něho nevypouští. Těslost vlakové
.oTP:1"{ se posuzuje podle poklesrr tlaku, kteTÝ;e měŤí tlakoměrem na
pruDeznem potrubi.

Zá*étná poloha
PŤed opuštěním stanoviště se rukojeti brzdičri piestavují do závěrné

polghy a v této poloze se klíčem uzamykají. Yšechny vántily, Íizené
vačkami, j '.9"]9 stejn9 poloze jako v pol-oze neutralni.,Pri pŤesíavování
rukojeti z jízdní polohy do polohy neutrálrrí je nulno pŤeiír brzdové
polohy' takže pŤed uza.'čením brzdiče dojde k zabtzděií iokomotivy
i vlakové soupravy. Rukojeť brzdiěe na n"eobsazeném stanovišti musí
bftt vždy v závérné poloze. PŤi pŤechodu z jednoho stanoviště na druhé
se- nejprve u",amkne brzdič- na- opor'štěném stanovišti a pak teprve se
odemkne brzdič na stanovišti druhém.

Doprava lokomotivy ve vlaku
Je.li lokomotiva zaÍazena ve vlaku (nikoli jako lokomotiva činná

nebo k službě pohotová), napŤíklad pŤi'pŤepraíě do oprav, musí b t
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rukojeti obou brzdičri uzamčeny v'závétné p.oloze. Hlavní vzduclrojemy
jsou vypuštěny' PŤerušovací ventil v závérié poloze brzdiče neprop"oušií
stlačeny r zduch v žáďném směru.

Jizda ma pŤípÍeži

Na obsazeném stanovišti se rukojeť brzďiče pŤestaví do závěrné polo.
hy, ale,nezamyká se, aby strojveďoucí pÍípŤežní lokomotivy mět 

.mož-

nost zaknzefit celou Soupravu. Druhf br"diě le v závětné pol'i" azatmč,en,

19. 6 PÍímočinná brzila

'PŤímočinné -btzdy.se 
užívá k brzdění samostatně jedoucí lokornotivy,

pŤi-posunu a ke krátkodobému zajištění lokomotivy, popŤípadě celého
vlakového dílu nebo soupr:avy.

PŤímočinná brzda se ovládá brzdiči typu DAKO - BP (g23lt,
923l2),.kterymi se d9 b11$ovych. válcrl pli"aai vzduch z napájecího
potrubí. Yazbu mezi btzďič,em-pŤímočinné bt,ďy na prvnírn u'd.ohé-
stanovišti zajišťuje ďrojitá zpěiná-záklopka 93ils; ta spojuje pot,rubí
k brzdovfm válcrjm s brzdičem'na L'terérn-je nastáven vvisiiJát<.?oaou-
\?" .:'u:b"-?"iišl1JÍ mezi obvo dy' Pj-íT ogin!é a obvo ďy ámo činné bt z dy
dvojité zp9t1é záklopky 93Il1' a 93Il2. Kohouty 95712 a 957 13 ie možné
vyradit prisobení pŤímočinné brzdy u jednoho nebo druhého podvozku'

Brzďič Piimočinné |otzďy DÁKo - BP je tvoŤen vlastním brzďičem
1 ii",ič9*. 

Nosič je, trvďe spo-jeny s h]avním vzduchojemem, s brzdovf.
mi válci a s ovzduším. K rrosiči se brzďič pŤipevřuje šrbutrením.

, 
PŤi brzděrrí propouští 

!.""dl: stlaěeny. vzduch z hlavních vzduchojemri
do brzdovych válcri, pii odbrzďování se vzďuch z btzd'ovf.ch vatcri
vypouští'do atmosféry. Telikost tlaku v brzdovfch válcích se Ťídí po.
l-ohgu rukojeti brzdiěe. Ye všech polohách se brldičem DAKO - BP
doplřuje ríbytek stlačeného vzďu hu v brzdovych válcích, zprisobenf
nelěsnos.tmil 'PIotože pŤi kaž.dém nasta\ eném t lai<u r e válcích i", ',u pí.-
tu brzdiče udržuje rovnováha rnezi napétim regulaění pružiny a tlaliem
v brzdovém válci.

, .P,:,^é:?ch 
napětí regulační pružiny se pohne píst a s ním d'vojventil,

|t1ry 
.uvolĎoj-"' 

'*o. qŤ9r1šuj^e 
-prritok 

stlačenéiro vzduchu. Nejvyšši
t]a|r v trrzdov'r7ch r álcíc|r je 4+0,1 kp/cm,.

19. z Oilrr'ďoo'če

Na každém stanovišti jsou namontovány dva odbrzďovače 937fI,
93.7 12 a.937l-3,-937 f 4, kterymi je možno pŤímo vypustit vzduch z btzdo-
vfch válcú lolromotivy.
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odbrzďovač má litinové těleso, ve kterém je záklopka ovládaná vf.
kyvnou pákou. PŤi vfkyvu páky se záklopka zdvihne ze sedla a vzduch
z'vá|ci J" .,ypo.tí do ui*oďé"y v kabině-strojveďou-cího.

Paralelně'É odbrzďovacím záklopkám je na každém stanovišti pŤi-
pojen tlakomét (93912,939l3), ad,áia1icí tlak v brzdovfch válcích pod-

vozku pod pŤíslušnfm stanovištěm.

19. B Píístroj e a'zaíízemí napájené z pŤístrojového vzduchojemu

Yětšina silovfch elektric$ch pŤístrojri lokomotiv E 458.0 a E 426.0

se ovládá po-ocí pneumatickych servomechanism , Ťizenj,c.h-elektro-
pneumaticŘfmi veitily. Vzducfu p'o o.'iádá''í g]ektropneumatickfchpŤí-
'strojri, elektropneurnátickfch íentilri a . ďalších zaŤizení se oďebírá

z píistrojového vzduchojernu 906, ktery má objem 120 litrri' PŤístrojovf

obr. ]38' Brzdovf válec

vzduchojem je chráněn pojistnou záklopkou 943, nastavenotr na.nej-

vyšší tlďk 5,žkpf crnz. PŤistiojovy vzduchojern má odvodřovací kohout

9'64. Prí,t,ojov}'vzduchojem sa plní vzduchem 
" -""P.?j::!o 

potrubí

pŤes uzavíra'cí kohout 957 lB, vzduchovf fi|tt 924, škrtič 927 a zpětnou

záklopku 930l4.
Vzáuch pr,ocházi ve vzduchovém filtru pŤes vyjímatelnou filtraění

vložku do "odlučovací komory, kde se změnámi prriŤezu a směru proudu

vzduchu dosahuje odloučeni vody a oleje. PŤes d9r91.an9u trubku,

která tvoíí d.uhou filtraění vložku, vystupuje vzduch dále do potrubí.

I

il

1s3



1 - těleso filtru, 2 - .'íťí,i^1í;Jí$:ťTijilť, n -,u,*^,5 - síé 0,l8
6 * zátka lfz,,,.I _.truIlka' B - zátka

Škrtič upravuie tlak-vzduchu na 4,7 kP/g*]'. Škrtič má dvojdílnélitinové těleso. 
.Horní 

část s.pŤipojovácí.i, h.ďty ob.uhoj. iegulační

i,:*i |-r*::u"*. tr'oŤ-í pružinoi'o'o ko-o""' r..;.a í"-""l"r",'o '"go-Iacnim Šroubem. l 'ento 
1ro;b' kt9ym. se nasta\ uje požadovany tl ik,je pojištěn proti samovolnému otáč,eni, Y r"golačíi*'l.."l"l" *"*spojující spodní pTostoT škrtiěe s ovzduším.
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obě ěásti ťělesa jsou spojeny šrouby, z nichž jeden je zajištěn plom.
bou. Mezi horní a spodničást tělesa škrtiěe je napnuta ptyžová bránice,
chráněná pŤed pŤímfmi ríčinky oleje krytem z impregnova.ngho plátna.
Na bránic]i prisobi zdola tlak regulační pružiny, shora tlak vzrluchu
z potrubí..Regulační 

pružina v dolní ěásti tělesa škrtiče se opírá o.talíŤek,
prohy:bá bránici a zveďá tím horní talíňek bránice' kter otevŤe záklopku.

obr. 140. Škrt1ě,

l - vršek škrtiěe, 2 - ptažnákomora, 3 - bránice, 4 - kryt bránice'
5 - talíňek bránice, 6 - talíÍek bránice, 7 - podložka pružiny' -

8 - regulační pružina' 9 - regulačrrí šroub, J. ' vložka, Il - šroub
15 - seálo zákl.opky" 16 - záklopka,|7 - za.r'ra, IB - pružjn1 záklopky'

19 - náirubek, 20 - pÍevlečná matice, 21 - těsnění

Pňiváitěny vzduch ptocházi do potrubí s upravenfm.tlakem p1l."yT
hrdlem šÉrtiče. Jakmite tlak vzduchu v tomto potÍubí dosáhne velikosti
nastavené tlakem regulační pružiny, bránice ie p.rohne směrem dolri,
sedlo záklopky se uzavŤe a oďpojí tím pŤívod vzduchu.

Směr prrichodu vzduchu je oznaěen šipkou na tělese škrtiče.

Napájené obvoily:

Elektropneumaticky Yentil pohonu pŤepojovaěe. trakčních obvoil pro
polohu H ipozice 090j) a p'o p-olohu V (pozice 90$ je napájena pŤes ko.

hout 962110.
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-Pneumatické-pohony 
smě'ro-wgh.p'bP!i1šú 0^7-0 3 0B0 jšou napájeny

pňes uzarírací kohouty s- odvětránim o6zlz a 962lB. Poh"on směrového
!1:p-Ťč" 

0{' je Ťízen' elektropn-eumatickym veníilem 0703 (pro směr
dopredu - .P) u venli lem 0704 (Z), pohon směrového pŤepínate druhé
:\lpily' trakčních motorri 0'B0 j; ÝízLn elel<trop''"o.uii"ffii ventily
0803 (l,) ?0891 \Z).P:i poruše nrotorové skupiriy se pŤed ,áá,.to,aoi,o
s1ě1o'1Ích válcri směrovÝch pÍepínačri musi 

-.ypoo.it 
pňí";á vzduchu

pŤíslušnym azavít acírn kohouiem.

' 
Silové stykače-v trakčním obvoďu jsou ov|ádány ele.|<tropneuma1ic-

ldy.rnl Vcntlly' ke |<Lr-rym se vzduch pÍivádí pŤes kohouty 962liz a962lI3.
, 

Pneumaticky pohon sanroěinného oypí''ač" pomalé ii,aydií ". 
ovládá

elekt opneumatickfm ventilem, ktery je pŤipojen ,á aiavítací kohout
962t6.

PŤes uzavírací kohouty' s. odvětránírn 962lil' a 962l|4 se vzduch
P^l:::ť.}'"lektropneumátickym ventilrim 592 a 593, 

,lcteré 
jsou na

lokomotrvě instalovány pro íízení budoucího ďáIkového ávHilání
. sanročinnych spÍáhel.

Paralelně k obvodu ventilri 592 a 593 jsou p}ipojeny elektrclpneuma-
tické ventily 7 4l a 7 42, ktetfrni se dálkoíě 

"itaáari.,io.t 
o"".,til.i 96s7ta 96312 pro oilvoilnění hlavnich vzduchojemri.

Sběrače a odpojovač

!]ě.I1če.a 
odq91 ov3č.mají pneumatické p.ohony, 

-ov!ád'ánéelektropneu-matrck mi ven-tily. Pohon hlavního sběrače s" ridí ventilem 360, p.ohon
pomocnych sběračri ventilem 361. Yzduchpro ovládání sběračri .'oďpo-
i"^l*Íú proc-házi z pŤístrojového vzducho;"*o pŤes zpětnou 

"ákloplku930[^potrubím, ke kterém.u je pŤipojen poinocn!,-vzducÍrojem 90B o olje-
mu ] 0 ]itl . Tento nomocn5i i 'duchoj"-.ie chráněn pojisť''ou záklopklu
9!312, nastavenou; a 5,2 kp f cm2. Tlu"k ., j"."ti l i r rol é'.'oo-o.oém vzdu-
:lgj"*-Y a jeho potrubí až-ke zpétnf,m záklopká* ..iol}i-,1"Lo-ě,".
i1' ' B,.'poJ1";/rn pĚes kohout s odrětránírn 96214' Piívod k pohonu
hlavnÍho sběrače se azavirá kohoutem 96213, pŤívod k ventilu pomoc-
nych sběraěri kohoutem 96212. Potrubí lr pohoirúm pomocrrtích sběračri
se uzaví-rá kohouty 96 l 13 a9il la.Systém tedy umožiíu ie vvŤaáit z činnos.
:l- ::''="'o'.:'- 

e I e ktro pneum a t ické ve n t i I y frl avního sb ěrače i pomocny ch
.',9.u".'. '..P.opripadě uzar,Ťít pŤívod lc pohonu každého pomocného šbě-
rače zvlášť.

UzavŤení kohoutri ke vzduchovfm pohonrim sběračri je Iednou z r|ez-
bytn)ch 

P9ďŠinek P1o. práci v" sirojou,,,ě lokomotivy, i;"";;; nachází
pod nezaj.ištěnyrrr trakčním veďením.

Pomocn;7 
.-vzduchojem sběračri' a odpojovače se samočinně plní

z.piíst-rojového vzduchojemu; tlak v něm zristává prisobením ,pit,é
záklopky 930/1 i pŤi vypuštění pŤístrojového vzduchli"Á'..v.prii,'au,
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že tlak v pomocném vzduchojemu není pŤi uváďění lokomotivy do.pro-

vozu dost.atečnf pro zďviženi hlavního sběraěe,- p.oužije se pro^naplnění
tohoto v"duchájěmu a potrubí buď pornocny kom1resor 933, je^hož

motor je napájen z akudulátorové baterie, nebo ruční kompresor 934.
Tyto Éomp...o.y jsou pŤipojeny pŤes zpétné zákloplry 930l-2 a 93013
páralelně 

''u 
poi'obi oá 

"put''a 
záklopky pŤístrojového vzduchojemu

k pomocnémď vzduchoj emu sběračri a oďp'oj ovače.
ioohorr orlpojovače je k pomocnému vzduclr.ojemu 908 pŤipojen pÍes

kohout g62i; elektr"opneumatické ventily 362 (pro polohu ,,zapojenooo
(a 363) pro polohu,,uzemněno..). .' Dáilcávé -ovládáíí píímoěinné brzily p i jwďé na s.vážném pahrbku
je rovněž napájeno sťlačenym vzďuchem z pŤístrojového vzďuch-ojemu^.
bÍi ,t,áté 

''ápětí 
., po.o"''é* trakčním vďdení ďá napětové čidlo B40

impuls elektrbpneuriatickému ventilu B41; ten p.{,9p}*í vzďach' z pŤi.

strijového vzďuchojemu pŤes škrtiě 950, ktery' sníží tlak na 2:1\pl"y,':
do ávojité zpétné žanopry umístěné ve vfilakovém potrubí" brzďiěri

DAKO" - B-P. Tím- se o.."a" do činnosti pŤímočinná brzda. Dálkové

ovládání btzďy je rnožné vylouěit uzavŤením kohoutu 96219.

19. 9 ostatní pneumatická zaÍizení

Signalizaění zaÍlzeni

Lokomotiva je vybavena pneumatickou houkačkou 935 a píšťalou

936, kteft .. o.,iáduji e1ektrof neumatickf mi ventily 462 a.463. Protože

lokámotiva s vadnym zaÍiz)enirn pro zvuková v,fsvažná znarneni je'

poclle pŤeďpisri ČSo nezprisobilá 
'liožby, 

jsou elektropneumatické vení

tity oái.tai 'y Lak, aby ji byltr možno pňi poruše elektrjckého ovládán-

vy'bavovat 
"or"r. 

TlaL vztl"chu, pŤiráděn6ho -z1.apájecj\o 
polrubí pÍes

llavíraci kohout gíBlt, upravujeie ve šlrrtiči 926lI na 7 kp/cmz.

Pískování

Stlačenf vzďuch pro ovláďání pískování se odebírá z napájeciho

potrubí pi"s *"u.,í,ucí kohout 957l5 a ákttiě: 92612: 
-kj.".ÍT 

se tlak sni.

žtr1" rrui kplcrn,' Pískování pŤi jízdě YPŤed se ovládá elektropneuma-
tickym .,"'iil"- 460, pískováni pŤi jiiďé vzaď elektropneumatickfm
rr",,íil". 46I.Tyto vent]ily ovládají věntily pískovačri. pŤipojené k na-

rráiecímu potrubí: pŤi ií;dě vpŤeá venti| 92BlI, pŤi jízdě vzad ventil

bzb1z. ve' ' i i l  g2BlI,vpoušrí r,žduch do písečníkr i  1. nápravy 932lI.

932,12 a 3. nápravy %žl5, 93216, ver.l i| 9ŽW ]p:^Tl] vzduch do píseě-
níkri 4. nápravy 93217, 932l8 a 2. nápravy 93213,.93214.' 

-Těleso ie''tiiu pískovače tvoŤí dva dfly. Mezi ně j'e vložena p'ryžová

bránice, jež :unáěj talíŤek ov|ádajici lzavitaci ventil. Uzavitaci ventil

má pryžokovové sedlo vedené w pouzdru zalisovaném v horní polo-
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Spojkové blavice 952lL a 95212, pŤipojené k napájecímu potrubí pŤes
koh-outy 95Bl2 agíBl4,umožĎují použití stlačeného vzduchu z hlavních
vzduch-ojemri lokomotivy pro rrizné ríěely, popŤípaclě naplnění hlavních
vzduchojemri lokomotivy ze zdtoje mimo vozidlo.

20. OBSLUHA LOKOMOTIV E 458.0 A E 426.0

Lokomotivu mohou obsluhovat jen osoby, které jsou k tomu podl"
pŤedpisri ČSD oprávněny. Podmínky pro obsluhu zaŤízeni elektrick;fch
iokoirotiv pŤi 6pravách a pŤi zkoušení po opravách -a prohlídkách
stanoví proiozní Ťády lokomotivních,dep. Kval]fikaci osob-oprávněnfch

b maniiulacím na elektrickfch lokomotivách urěuje obecně norma
csN 34 3100.

Rozsah prohlíďky pŤed. uvedením do pTovozu? pÍi pŤeclá.vání a. pÍejí.
mání lokofuotivy me.zi ěetami (na ose) á pŤi pŤetlávání loko.motivy do
oprav stanoví směrnice plo provozní ošetŤeni provozní Ťády lokomotiv-
nich dep a místní techiologické pÍeďpisy. Zásgdné je tŤeba prováďět
pŤed uv.edením do provoz:u, pÍi plějímání a pÍed'áváni lokomotivy zběž-
nou prohlídku hlavních ěás{i, zejnéna pojezdu' kontrolu funkce brzdo.
vého- zaÍizení, obsluhu rychloměiri a odvodnění hlavních vzduchojemri.

Podmínky pro uvedení vozid|a do provozu stanoví pÍedpisy. CS.D.
Y Pravidlec"h t]echnického provozu že|einic jsou specifikoy-á1y závaďy,
s kterfmi nesmí b1y't lokomotiva zaÍazena do provozu. U lokomotivy
E 458.0 a E 426.Ó jě nutno stejně jako u ostatních stejnosměrnfch
vozidel zdÍ]tr]aznit, že élektrická vfzbrojrnusí mít pŤi zaÍazení do provozu
izo|ačfi odpory, stanovené pÍeďpisem CSD v 25.

20. 1 Uveďáí lokomotivy do provozu

Pňectpokládárne, že lokomotiva je pŤistavena pod' t".*!lí vedení
3 000 Ý ss (lokomotivaF' 426.0 pod vedení s napětím 1500 v ss).a za-
jištěna proti samovolnému pohy[u. Akumulátorová baterie je v dobrém
it'.,o 

'".,ypnuta, 
všechna eltktiická vj,zktoj věetně liniového vlakového

zabezpeč,oiaěe je v klidové poloze, všechna pneumatická zaŤizení jsol
bez stlačeného vzduchu, dveŤe kapot jsou uzavňeny.

Pro uvedení lokomotivy do provozu je tŤeba:

- jističem B15 zapnout akumulátorovou baterii,
- kontrolovat polohu ukazatelri stavu hlavního samočinného vypí-

naěe, samoěinného vypínače pomalé jizdy a stykaěe vlakového topení,
- zkontrolovat ukazatel stavu poruchové signalizace,
- zkontrolovat polohu stykaěe topení stanoviště'
- pŤepínač Ťizeiínastavit do polohy l (provoz Íl),
- spínačem B14 zapnout pomocnf kompresor, ponechat v chodu

I

l

ti
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vině tělesa. Do sedla. je uzavíraci ventil pŤitlačován pružinou, která se
opírá o azavítaci zátku na horní části tělesa.

..Yentil pískovače se ovládá eloktropneumatickfm ventilem 460 nebo
46-1, kterf vpouští Ťíclicí vzduch do spodní čáiti ventilu pískovače.
Ríďicj vzduch pli9obí na bránici a ta piostŤednictvím talíŤku zdvihne
uzaviraci ventil. Tím. se otevŤe pňívoď vzduchu z napájecího potrubí
do písečníkovfch kolen. Po uzávŤení ventilu +6o nebo 46l ádvětrá
st|ačen]í. 

.vzduc]r z prostoru pod bránicí a pŤitlačovací pružina uzavŤe
uzayiraci ventil a pískování se pŤeruší.

ZaÍízení pro vyrovnávání nápravovfch tlakri
Z aÍízeni pro.- vyrovnávání 

-ná-pravovygh 
tlakri j e pŤip oj eno k nap áj ecí-

mu potrub-í pŤes uzavírací kohout s odvětráníi" sež$. Tlak vzduchu
se ve škrtiči 966 redukuj e na 2 kp/cmz. Po otevŤení některého z elektro-
pneumatickjc!^r1enti|1.rro vyrovnávání nápravovych tlakri (pŤi jíždě

"pŤ:d'::]l:lu 
391, pŤi.jí"!švzaď ventilu 39t) se ptni ieden z iy.Ňná-

vačri (965/1 nebo 965l2).Y činnosti je vžďy p".,'.ipoeo-atickÝ uál"" .r,"
sm3r;r jízdy. Tlak ve- válci vyrovrrávače je konstántní (2 kp/cm,); je-l i
tažná sí|a menší než 7 Mp' jsou vyrovnáváěe bez tlaku.

Bezpečnostnibtzda
Šoupátko bezpečnostníblzďy 982 j" piipojeno k prriběžnému potrubí

samočinné br1ď.y pies uzavírací kohouf 960, zaplombovanf v oievŤené
po|oze, Soupátko. je ovládáno el-ektropneumatickfm 

-,",,lil"- 
íBglt,

Ťízen! n obvo dy liniového vlakového z ab ezp eč, ov ač e,

Tlakové spínaěe brzily

' .Tbk..w sp^in-a9 samoěinné.bYdy l3g je pŤipojen k prriběžnému potru.
bí pŤ91filtÍ 925l2., T9".9 spínač žajiš'tije.važbo 

'oe"ii 
ovládáním.brzdy

a ovládáním trakčních. o-bvoďri, vysvětlěnou v kapitole o ovládání lokď-
motivy. PŤi-p'oklesu tlaku v'- prriběžném potrubí na 3,5 kp/cm2 vypne
t9,1to spi11c ]rlavní vypínaě v pŤípadě,.že by současně'by| zaiďzen
některy jizďní stupeř.

. 
Tlakovy spínač pŤímočinné brzdy je pŤipojen na potrubí piímočinné

brzdv.

Kohouty nouzové brztly
Na stanclvištích stro,jvedoucího jso.u umístěny uzavírací kohouty 956/1

a 956 f 2,,kte1é j so1 pŤipojeny k prriběžnému potrubí samočinné "brzdy.
UtevŤením těchto kohoutri je možné nou"ově zabrzdit celou vlakovou
soupravu.

Stěrače skel čelních oken (pozice 93B) mají rovněž pneumatickf pohon.
Jsou pŤipoje]l1! n-apájecímu potrubí n!9s-iiltry 925i3 a92514 atát'o.'ty
96llL nebo 86I12, kter;imi se pŤímo ovladaji. -
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pouze ďo dosažení t laku v pcrmocn jímce sběračri a odpojovače 4'.7
kp/cm2,

_- ovládaěem 341 zapnout hlavní sanročinnf vypínač, zapnatilrontrrl.
lovat na ukazatel i  stavu,

- otevňít azaviraaí kohout vzďuchového pohonu sběrače 962lI,
- ovládaěem 35l pŤeložit odpojovač z polohy 

',uzemněno.. 
do poltr lry

,,zapojettooo, kontrolovat signální světla 510' 511,
- po zvednutí hlavního sběrače kontrolovat napětí v trakěnírn veďení

(2 000 až 3 600 Y, pŤípadně 1 000 áž 1 B00 v),
- ovládačem 411 zapnollt kompresorové soustrojí,
- ovládaěem 4l3 spustit ventilátorové motory,
- oďemknout brzďiě DAKO - BS 2.
Tím je lokomotiva pŤipravena k funkěním zkouškám a k jízdě. Postup

pŤi provozu na svážném pahrblcu je uveden v kapitole 22.

20. 2 Funkění zkoušky

P9kud se nepiejímá l'okomotiva v plovozu (na ose), provádí se pŤi
uvádění do provozu funkční zkouška ovládání lokornotivy z obc,u
stanovišť v tomto rozsahu:

Bez trolejového napětí po naplnění hlavních vziluchojemri je nutno
ověŤit

- ovládání odpojova<ie,
- ovládání hlavního vypínače,
- ovládání pŤepojovače trakčních obvodri,
- ov|ádáni směrovfch pŤepínaě ,
- obvod ovládání sběračri (pňi uzavňeném kohoutu 962lL),
- ovládání samoěinného vypínaěe porna|é jízdy,
- činnost kontrolérri a ov|ád'á.ni stykaěri v trakěním obvoďu'
- ov|ádání stykače v]akového topení'
- funkci osvětlení,
- funkci pomocnfch zaÍízeni,
- funkci akustickych v!"stražn!"ch signálri,
- funkci brzďového zaÍízeni.

Po pŤipojení na napětí tralcčního veďení je nutrao ověňit
- funkci sběrače,
- funkci samočinného ovládání kompresorového soustrojí' tlak

v hlavních vzduchojemech pŤi zapnlti a pňi vypnutí kompresoru,
- funkci nabíjecích dynam,
- funkci vytápění kabiny strojvedoucího,
- funkci směrovfch pŤepínačri,

1@

kdy nel"e pŤi uvádění dá provouu p-ou{ít pognocnf kompresor a ne|ze

aní 
"uručiť 

funkci ovlátlán]í elektrickych á elektropneumatick ch pŤí.

strojri, je pro uvedení lokomotivy do provozu nutno:
* 

"iji,iitlokomotivu 
pro manipulaci ve strojovněo

- ručně pŤestavit pŤepínač 207 do polohy 4 \ ' A 1,.,B -1^- 
B 3'

- ruění#ko*p"".o''"ů naplnit pomocnf vzduchojem sběraěri a odpo.
jovače na 4 kp/cmz,
, 

- wzavŤíi dveŤe do strojovnyl
- iističem B15 zapnout akumulátorovou baterii,
- pÍepínaě Ťízeninastavit do po'lohy 1'
- ."rie pŤeložit odpojovač do polohy DzapojenoL.) . -
- otevňíť azavírací.kohout vzduchového pohonu hlavního sběrače,
_ stlaěit kotvu elektropneumatického venÍilu hlavního sběrače 0013

a zvednout tak sběrač.

Po zďvižení sběrače se rozběhnou ventilátoTová soustrojí pohánějící

nabíjecí dynama; pak lze spustit kompresorové soustrojí,

Nelze.li akumulátorovou baterii nabít, ie možp'é lokomotivu udržo.

vat v nouzovém provozu pii trvalém chodu ventilátorovfch motorri.

Poažívání tohoto zprisobu.je pro běžn pr'ovoz.nepŤípustnéo protože

pŤi něm není zajištěna dokonjá ochrana bbvodri pomocnfch pohonri

Llavoím vypínaěem. ochrany pomocnfch pohonri by v tomto stavu sice

p,i'o},ily áá htu.,oi vypínaě., k vypoutí }oru.chového s.avu by yš3\
hošlo táprve po vfpadku hlavníhí samoěinného vypínače a spuštění

sběraěe.
Po nabití akumulátorové baterie je nutno vypnout hlavní vypínač.

Yentilátorové soustrojí se vypne spuštěním sběrače. PŤepojovač pomoc-

nfch pohonri je nutno postavit do základní polohy.

20.4 Jízďa

Fo uvedení lokomotivy do provozu ie možné nastavit na kontroléru

směrovfch pÍepínačri sm8r jízdy a Ťídicim kontrolérem spínat jednotlivé

jizďní stupně.
První polohou Ťídicího kontrol ru

k prověŤéní Ťídicích obvodri. Y této

11-Lok. E 458,0 a E 426,0

ie poloha oznaěená ,,x,o, jež slolži

polo"" Ťídicího kontroléru zilstává

- funkci ventilátorri toziezdovÝch odporníkri (zaíazenim tozjezd'o-
ch stupřri pŤi zabrzděné"lokomotivě).Ventilátory se mají rozbíhat

' 4. stupně vyše.

20. 3 Uverlení lokomotivy do provozu pfi poruše akumulátorové
baterie

PŤi nedostateěném napětí akumulátorové baterie -(méně 
než 36 V),
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- pohledem zkontrolovat spuštění sběraěe a jelro vzr]lálenost od

trakčníhtr vedení,
pŤed jakoukoli rnanipulací ve strojovně vybít náboj kondenzátoru

1B0 ztratováním jeho svorek vybíjecí tyčí.
PŤi v'Ístupu nď srŤechu lokomoíi.,y á pŤi manipulacích na.stŤechách

k";;t 
'í"*i'lvt 

|okomotiva buď na-koleji bez trakčního vedení, nebo

-,isí 
byt traťční vedení spolehlivě o-dn9j9no a pŤed lokomotivou a za

lokomotivou spojeno uzemůovací tyčí s kolejí'

20, 7 Zakánané manipulace

PÍestože všechny zakázalé manipulace, které by. Tolly zprisobit

.i.u" .í.r"r'Y, jsou "blokovány nebo záiištěny jednoduchyrni provozními
praviďly' pÍ.kbnává někdy vyna|ézavost obsluhy pŤedvídavost.a moŽ-

i'.,iíá"'i"okté.u u 
' 

p"á..,ož., se praktikují mánipulace, které mohou

zrrrisobir pÍímé ohrože,,i o,ob. Kromě dodržbvání bezpečnostnich vzdá-

í"."-;J ;á i,akěního vedení zdrirazřujeme pŤísny iákaz uyÍazováni

blokovacích koncovych spínač , otevírání pŤišroubovanych dveŤí k vj-

zbroii pod nezaiištěnÝm trakčním vedeníml ruění manipulací.s hIavním

-" 
r"" Jr 

" - 
* 

" 
á'.. a" iz amykáni Ííz e.ni a wz av ít áni vz du ch ovf ch kohoutri

sb8rač.i pŤed každym vstupem do strojovny.
Chvbv pŤi obsluze elektlrickych lokomoiiv si vyžádaly u všecb dosud

""..rí"'ívár' 
tvpri zbyrečné oběli na l idskfch životech; žádné urychlení

pí;';;,u 
"iéáootto,šení 

manipulací proťo nemriže osplavedlnit poru.

Bování bezpečnostních pŤedpisri.

20. I Obsluha lokomotivy s poruchou

Dojde.li k poruše trakěního motoru' jenožlé YyŤ.'$t trakění motory
jedno,ho pod.vozku z pÍovozu a pokráěovat v jízdě pouze se dvěma

i'"r.r'i-i motoIy' Sáěrovy pÍep.ínač pÍístušné motorové skupiny se

;;.i 
'" 

st'ojov,iě pŤestavii 
'uroe 

ao }olohy.,,o*,. za1istit západkou

a oŤívod ieho"vzdochového pohonu u" o'oií uzavÍit.Tím je tato motorová

'r.."pr". 
"-,yru"",,u. Systém blokování směrovfch.pÍepínač1 souěasně

zaiišťuie, že Íídicím ťontrolérem lze nastavit nejvfše 22. jízdni stup.eĎ.
"Pri "p..oš" ventilátorového soustrojí trakčního moloru je moŽne

d.;.. 
'á 'u',,o."o" 

lokomotivou b-ez jaÉékoli záté.že. lii poruše ventilá.

torového motoru ro"iezdovych odpoiníkri nesmí byt lokomotiva uvede.

na do provo",, a,'esáí ani dojet vlastní silou.

20.9 Nakolejování lokornotiv E 458.0 a E,426.0

V r:Ťípadě vvšinutí ie nutno zachovávat pravidla, jež zabráni

a"i".'íu"'i."t'tu'i"i"t-' ,,oJoy"t' ěásrí ]okomotivy. Všechny části pojezdu
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trakční-obvod nesepnutf. Teprve zaÍazenírn prvního jízdniho stupně
se trakční obvod uzavÍe a lokomotiva vyvine.tažnou šílu. ZaÍazoiámi
jednotlivfch stupřri vyžaď.ujg sledování trakčního proudu. od čtvrtého
jízdního strrpně'je tÍeba sluchem kontrolovat, zd'i pracují ventilátory
rczjezdovf'ch odporníkri. PŤestože všechny iízdní stripně isou dimenzo-
vány pro trvalé zatižení, je rŤeba co nejdŤíve zaŤadii hospodárny stu-
pei'r., aby nedocházelo k energetickíÍÍn ztiát'ám a zbyteěnémiu zatěžováni
zaÍízeni lokomotivy

Ma-rripulace s.Ťídicím kontrolérem má bft plynulá, aby se kontrolér
a stykače v trakěním obvodu zbyrečně neop6tÝebovaly. Ste.ině jako u
Óstatních e1ektrickych lokomoLiv je vhodné...y.,u.oo.i se zejména sta-
vri' kdy je lokomotiva uváděna do'skluzu.

' 
PŤi dosažení hospod-árnébo stupně v paralelním zapojeni motorov ch

skupin je požn9 zaŤ.adit dalšítŤilízdní.stupně, pŤi kierych je zeslabeno
bazení trakčních motorri. I-když jsou tytď stupně na tokordotivě proto,
aby se -v pTovozu používaly, musíme ii zvláitě za zhoríenfrch pov;-
trrrostních podmínek, 

l"|. pii znaénétn znečištění lokomotiíy (ÁapŤí-
klad pŤi práci na postrku) uvědomit, že zeslabováním buzení še koů,L,.
tace. trakčních motorri zhoršuje a motory jsou náchylnější k pŤeskoku.

20. 5 odstavení lokomotivy

PŤi odstavení lokomotivy je nutno:
- uvést Ťízení do klid-ové polohy (pŤestavit do nulové polohy Ťídicí

kontrolér a kontrolér směrov$ch píepilač.i, vypnout ventiÍátorové mo.
19Ťy: yyp]oYJ kompresorové s ousiroj í, .,ypnool. top ení st anoviště o spus.
tit sběraě, PŤ9911.vi1 odpojovač do p-otot'y ,,uzemn3no.., vypnout hlávní
vypínaě, uzavŤít kohouty sběrač ), 

.

- uzamknout ovládací panel Íizení,

. ' 
vYpnout jistiě akumulátorové baterie a jistič Ío'-'.azoyaěri čelních

skel-
_ lokomotivu zajistit proti samovolnému pohybu a uzamknout.

20. 6 Ystup ilo strojoven

PŤed vstupem do strojoven je nutno:
_ vypnout pomocné pohony,
-- spustit sběrač do zaklesnuté polohy,
- lzavŤít kolrouty pneumatickfch poLonri hlavního sběrače a P'Inoc.nÝch sběračú.- - vypno.}í 

- ry""ť vypínač, vypnutí kontrolovat podle ukazatele
stavu a podle kilovoltmetru,

- pŤeložit odpojovač do polohy ,;IzeÍnn'éno,,,
. 

* vypnout spínač Íizení a uzamknout ovládací panel klíčem, ktery
si ponechá osoba vstupující do strojovny,
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jsou zajištěny !3k, aby pŤi zveďárri skŤíně lokomotivy zristaly v místechsvého ulo žen i. Y žáč|ném pŤíp adě s e nesnlí l'k.;-"ti"J ;;;i;,, 
"návarkypro závěsná lana na hlavním 

Ť*". T1 to-návarky jsou ..-i, ic,'y u a;-ooenzov ány.tak" aby vyhovovaly pro zved ání'u-,oťoe,ti i,.a io to*o ti.vy. PĚi zved,áni ce|ého.voziď|a ia\yto návarLy ly 
'."r,I..J":li r. á"r#:maeím hlavního rámu.

. Y každém pŤípadě se doporučuje zveďat pouze jednu slranu lokomo-tivy- a jako-zvejacího mísia pŤitom použír pŤíčník lokomotivní skiíně,v němž je uloženo ložjsko otočného čipu'
Pro proh]ídkv ]olromotiv po' vyšinutí platí zv]áštní směrnice ČSD,

-!1,ere 
v-e 

"ělŤitŤ 
pŤípadri'preápisují vyvázání]okomorivní skŤíně a zev-Tuonou proltlÍdku pojczdu. V každém pŤípadě však je nutno kontrolo-vat, zďa pii nehodě i nakolejovani ,,e]doslo k defo.áaJ...f,rio.,ik.. lo-komotivní skŤíně a otočného-Jep.', l..,,t"olovat vrile ,oezi nirážkami lo.

íl;u:":* j..:\ii.u..Y n9ďvozkri a vrilemezi narážkami rámí podvoz-Ku a naťáŽkarni na rámu skŤíně

2r. PRovoZ LoKoMoTIv E 45s.0 NA svÁŽNEM PAHRBKU
2l. l Pevná trakění zaíizenína svážrrérn pahrbku

S.vážné. 
P,"E!V, . obsluhované.- stejnosměrnfmi posunovacími loko.motivami E 458.0. isou postupně vytar ova,,y p".'n',,y,o t"akč,.í- 

"uyizenío,., které u možťo3 
" a.ano,,'é 

"'' 
J ;;i ror.á,o'o t i., 

.|ri ..r"i- 
buzenítrakčních motorri (tezi:rrt V).

Pevná trakění zaÍizení svážn!,h pahrbkri a vybavení lokomotivyoďpovídajítěmto podmínkárn a pázuaá..t.i,rr: .
- umožřují sunutí posunované soupTavy o ,iáze 1 500 Mp stálourychlostí 2 až 5l<m/hod. 

l

- umožriuj í oďraz posunovaného dílu.

l"k;,J.Tix"ťaji 
zabruďění a odbrzdění lákomotivy bez manipulace na

_ umožáuj 
! zn!'m1srněru jizďy bez rnanipulace na lokomotivě,

- umožĎuj! r-r19i lokomotivy'na vÝt'až.nz-kgl"ji 
" 

d.i;-;; 600 m,- umožóují dálkové automátické "Ťízení 
lokoínotivy-"" ,iu,'o.,ist;

y"d:"",|g posunul které dodržuju o";ite pi"d;;;;b"á píioao..e 
"".i.Žení Lra]<čníclt motoru'

- umožřu.jí dálkové Ťízení lokomotivy ze stanoviště vedoucího posu.nu, pŤi němž proud trakčních motorri je Íí,en ručně,
..- umožriují optickou indikaci pŤipojení pomocn;7ch sběračri na stano-višti vedoucího posun u,
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- umožřují blokovat dálkové ovládání lokomotivy s polohou spá.
dovištního návěstidla,

- umožřují zásah strojvedoucího a pŤevzeti Ťizení obsluhou loko.
motivy.

Pomocné trakční votlení

Pomocné trakční vedení je umístěno do nástavce prrijezdného prriiezu
L SMs. Pomocné trakění vedení je lrrrmpenzované, zavěšené na pŤí.
chytkov1fch stožárech" uchycenfch na patách kolejnic pomocí drobného
kolejiva. Trolejo{ drát je měděny' jeho prriŤez je B0 mmz. K napáje-
eirna zaŤizení je trakění vedení pŤipojeno pŤes uzamykatelnf ruční od.
pojovaě.

Napájecí zaÍízeni

Zdrojern pro napájení pomocného trakčního vedení regulovatelnfm
napětím - I 000 v -; 0 : + t 000 V je Ward - Lěonardovo soustrojí,
které se skládá z těchto strojri:

_ asynchronní motor s kotvou nakrátko
(typ AD I2Il-4, 20A kW, 3 x 380 V, 50 }{z, l4B0 ot/min,
spouštění Y-D),

- stejnosměrné dynamo s cizím buzením
(typ A 3648 F 14, 180 kW, I 000 V, 180 A, I 500 ot/min. Cizi
buzení: 220 v, 5A),

- buďiě s cizirn a ďerivačním buzerrírrr
(typ A20L814,3,5 kW, 220V,16 A, I 500 ot/min).

Yšechny stroje jsou urnístěny na společném rámu, betonovf zák|aď
je oddělen od konstrukce buďovy korkovou vložkou.

Rozváilěě

Rozváděě má skŤíiiové provedení a je sestaven ze standarďních prvkri.
Rozváděč rná tato pole:

- pŤívodní s hlavním vypínačern pŤívoďu 3 x 3B0 Y'
- pole stykačri a relé pornocnfch obvodri, v nérnž jsou umístěny

pŤevoďníky pIo automatickou regulaci,
- pole automatickfch regulaěních prvkri (Erset),
- stejnosměrnf lozváděě vn.

ovláilací pult

ovládací pu'lt obsahuj e tlačítka, si gná|ní světla, spínače, měŤicí pňístro.
je, Ťíďicí potenciometl a ťeostat buzení. Pult je prYizprisoben pro ovlá-
dání stojící nebo sedící osobou.
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21. 2 obsluha lokomotivy na svážném pahrbku

PŤedpokl ádáne, že souprava je' umístěna n-a v,ftažné.k9l-eji' lokomo.
tiva zibtzděna pŤímočinnou brzdou, elektrická .vf.zbr9j lokomotivy je

v provozním stďvu, hlavní sběrač zďvižen, pŤepínač Íizeni v poloze fÍ.

Pro pÍípravu k sunutí pŤi dálkovém.ovládání a cizím buzení trakčních
motorri je nutno provést tyto manipulace:

- nastavit kontrolérem směrovfch pŤepínaěri směr k pa!:bku'
- ruěně vytočit pomocnf sběr.ač db-pracovní polohy. Používá-li se

, jen jeden sbě"rač, misí bft u druhého sb.ěrače u"avŤen pŤívod vzduchu
i< pohonu a pŤemostěn pomocnf kontakt,

- pÍepnout pŤepínač Ťízeni do polohy V; v tornto okamžiku dojde

k sarrioěinné mu zabtzdéní pÍímoěinnou brzd.ou lokomotivy,

- zkontrolovat napětí v pomocném t'rakčním vedení,

- je.l i napětí v pomocném.trakčním vedení menší než 100 Y, za.

pnout samoěinnf vypinač, 022,

- odbrzdit lokomotivu brzdičem DAKO BP - 2,
- oznámit vedoucímu posunu ukončení pŤípravy k sunutí.

PÍi pŤechoilu z težilnll V na težitn JJ se proveilou tyto manipulace:

_ pŤepnutí pŤepínače Ťízení do polohy."E[,
_ Labtzdéni loĚomotivy pŤímoěinnou brzdou,
_ kontrola vypnutí vypínaée 022,
- kontrola .n.ixto''i p"omocnych sběraěri a jejich natoěení do klidové

polohy.

22. UDB.ŽB.^

UspoŤádání periodické preventiv-ní ridržby lokomotiv.y E 45B.0

u n hze.o oy.há,í ze součalnfch udržovacích Ťádri e1ektrick ch loko-

motiv Čso á z doporučení vfrobce, které je v zátaěni d'ob.é závazné

a jehož dodržováníle jeďnou z podmínek gaTance za lokomotivu.

V zríruční dolrě se budou provádět tyto druhy periodickfch prohlídek

v lokomotivních depech:

Prohlídka 
l

I(ilometrickf vlfkon I *"
I

jdelší časovf interva]

EI
E2
E3

B s;o lo ooo 
-I

17 0oo-20 000 I
s0 000-6s 000 

i

2 rněsíce
4 měsíce
I rok
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Strojní zaŤizeni, pŤístrojová a ovláďací ěást jsou unifikované, pro.
storové uspoŤáďání strojovnyl umístění ovládacích pÍístrojri a tozvá.
děčri se liší poďle stavební ďispozice stanoviště vedoucího posunu.

Automatická regulace pŤi ilálkovém Íízení

ZaŤizení umožĎuje samoěinnou regulaci napětí v pomocném trakčnírn
vedení na hodnotu zadanou potenciomet]:em na ovládacím pultrr pŤi
souěasně nastaveném proudovém omezení.

Buzení budiěe je napájeno z izeného tyristorového usměrřovače.
Napěťovou vazbu zprostŤedkuje pŤevodník napětí a napětovy dělič'
pŤipojeny na vfstupní svorky dynama.

Zpětná v azb a rnezi Íizenírn tyristorového budicího usměrřovač e a v,f -
stupním proudem napájecího zaÍízeni zprisobuje odbuzování dynama
a ustálení proudu. Maximální proud je pŤi automatické regulaci nasta-
ven na 240 A,

Ruční regulace

PŤi ruění regulaci musí ovládající obsluha sledovat proud v kotvách
trakčních motorri na ampérmetru umístěném na ovládacím stanovišti.
Proud v kotvách trakčriích rnotorrl je závis|f na zátéži. PŤi sunutí
dílu o váze B00 Mp se pŤi napětí v porrrocnfm trakěním vedení do 500 V
proud pohybuje y rozrnezi 100 až I20 A. ZaŤizeni pro odraz umožřuje
během dvou vteŤin nár st proudu ze l00 na 950 A.

Zména směru jízily posunovací lokornotivy se Ťídí změnou polarity
trakěního vedení. Této aměny se dosahuje tevetzacíbazeni dynama.

Součinnost lokornotivy a pevného zaíweni ukazuje, že zprisob dálko-
vého ovládání pŤi práci na svážnérn pahrbku plně pro plovoz vyhovuje.
DobŤe se osvědčil i systém ovládání brzdy nápěťovym čidlem. K auto.
matickému odbrzďováni d'ocházi pŤibližnď3 vteriny po ďosažení potŤeb-
ného napětí na čidle lokomotivy (cca 70 V).

Závislost mozi spáďovištním návěstiďlerr a regu|aeí jizďy

Regulaění zaYizení zajišťuj e tyto závislosti :
- pŤi návěsti ,,Sunout zakázáno,, je pomocné trakční vedení vždy

bez napětí, lokomotiva je tedy po pŤepnutí na provoz Y zallrzdéna,
- k zabrzdění lokomotivydojdepŤi pŤestavení spádovištního návěs.

tidla do polohy 
",Srrij",- pŤi návěsti ,,Stij Z,, lze lokomotivu uvést do pohybu pouze smě-

rem od svážného pahrbku,
- pŤi sunutí se používá polze návěst ,,Rychle sunout.o, nezávisle

na tom' jakou rychlostv Tozmezí do cca 5 km/hodnastaví obsluha ďál.
kového ovládání.
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Kromě těchto prohlídek se provádí takzvané provozní ošetŤení. Jeho
rozsah a*organizace se liší podle provozních podmínekv jednotlivfch
depech. P.rovozní ošetÍení 

"áh"''uje 
pŤ-edevšírri materiální"ošetŤení, tj.

vybavení lokomotivy píqkem, o,u,i,y, dále prohlídku pojezdu lokomotí-
vy. a kontrolu sběračě.-P rov ozni ošetŤení provádějí .f""i"li"o..uné čety
n3b9 n1 někte,rfch vykonech jsou ríkonf, pŤedepsďné pŤi provozním
ošetŤení, rozděleny do provozních pŤesiávek a 

"zajišť"'a"y 
strojve-

doucím.

ťo "j"-..: 
I00 až 130 000 km, nejvfše však po dvou letech buďou pro.

vedeny dílenské opravy E 4.

|.o uplynu{ zár'uéní iloby se pŤedpokládá pŤechod na novf ekono-
T''"!y''p.i.ob udržování elektrick;.ch lot<omotiv" kter;y' v současné
době pŤipravuje odbor lo]<omotivního hospodáÍství federálního minister-
stva dopravy. U lokomotiv E 458.0 a E' qzs.o se pňedpokládají tyto
stupně držby:

-""":"--L Název Kilometrickf vfkon

Em
Ev
ES

Malá prohlídka
Velká prohlídka
Stňední oprava

Yšechny YÍ\o"y budou pŤeváděny na lokomotivní kilometry. Práce
:ta.posunu bude pŤeváděná na lokŇnotivní kilometry podle pravidla,
že jedna hodina posunu je rovnocenná25krn,

V'následrrjících tabulkách jsou uvecleny nejnutnější rozsahy kontrol
v lokomotivních. depech pŤi-souěasném "stav]u 

'ďtíby. VohĚ sloupce
jsou 

1'Ťjnr'ayeny-jako pomricka pro spolupráci nejširšího kolektivu pra-
covníkri elektrické trakce na no.'ém.ekonomickéá udržovacím Ťádu.
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RoZsAH PERI0DICKÝCH
DEPECII

Celek

Poilvozek

Dvojkoli

Vypružení
skŤíně

PR0HLÍDEK v I,oKoM0TI\rNÍCH

a kontrol

]_ "'"'* r'11
Kontrola šroubo'lÝch a svaÍovan]ich
spojrl
I(ontrola vrile mezi narážkami donrku
náprav-ového ložiska a rámem podvozku

(30 | .X mm)\,- lU

Korrtrola svislé vúle mezi narážkou
oodvozku u H 2 H 3 a hlavním rámern

(50 | . ,1 rnm)

Kontrola pod lné
mú podvozk u H

(60 r , l  rnm).  - t t t

I(ontrola opotŤeberrí obručí

I(orrt,rola polohy kotouče na ná1rravě,
kontrola, zcIa není uvo|něna nebo pooto.

ěena na obruě

Kontrola těsrrosti krytu ozubenfch kol

I(ontrola stavu oleje v krytu ozubenfch
kol

Vjměna oleje v krytu ozubenfch kol

Domazání nápravového ložiska

\ yměna tuku v nápravorém ložisku

I(ontrola pružin (trhliny)

I(ontrola šikm ch závěsek, unášečri
a silenbloku

I(ontrola těsnosti tlumičri

I(ontrola těsnosti olejové vany opěry

skÍíně a doplnění oleje

v le mezi čelníky rá-
1 a trI 3 arámernskÍíně

otoěnÝ čep I Kontrola těsnosti olejové vany a do-
p|něni o '|eje
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Celek

Tažlé a nará.
žeci stroji

170

Rozsah prohlídek a kontrol

Konlrola qíšky nárazníkri 
l

Kontrola upevnění a domazání 
|

Kontro]a odleh|osti lrrzdovÝch špa]ikri I
(7-l 2 mm). kontro]a opotŤebení (min' l
tloušťka 35 mm) 

l
Kontrola ruční brzdy l
Kontrola zdr ihu pístu r b",do,,li"h l
válcícb (60-120 mm) 

|
Rozložení a vyčištění brzdič Dako BS- l
-2 a Dako BP 

I
Kontro|a funkce brzdičri l

Čištění,ítek pŤed brzdiči l
I

Demontáž pneumatickjch a elekrro- ]
pneumaticklích pŤístrojťl" čištění po. Itrubí 

l
I(onlrola těsnost i  napájecího potrubí i
a hlavních vzduchojem 

" 
a potrubí prrj. l

běžné brzdy. (Pňi jmenovitém tlaku smí
byt r ibyLek nejvfše O,2kpfcmz za I0
mrnutl

Konlro]a rychlobrzdy: pÍi zabrzdění
n^a jednom stanovišti nesmí b1ít, pÍí-
rristek tlaku v prrilrěžném potrubí větší
n.ež0,Lkpf c-'.^z

I(ontrola těsnosti obvodri pňímočinné
brzdy (pňi tlaku 3,B kp/cm, i brzdovém
systému nesmí b1 t pok|es t|aku větší
lež0,4kpf cmz během t0 rninut)

Kontrola těsnosti obvodri samoěinné
brzdy (pňi rychloěinném zabrzdéní ne.
srní bft pokles tlaku v brzdov1y'ch válcích
věstší než 0"3 kp/cm, během 10 minut)

Kontrola těsnosti ostatní pneumatické
vfzbroje (pokles tlaku nesmí bÝt větší
než0,4kpf crnz za l0 minut)

Furrkční zkouška hrzdv

X

X

",11"-

XX

l c"t"t. I Ro"."h problídek a kontro|
I

1,.-  -  - .--L-----

Pneumatická
vi/zbroj

Lokomotivní
skÍíř

I{.ompresor

Funkční zkouška

I(ontrola nastavení škrtič , čištění š]rrti.

c1l

Demontáž a čištění filtrú

Demontáž a čištění odkapnic zpětn1fch
záklopek. uzavíracíeh kohoutri" ventilft
pískovače, odvodiíovacícb venti| ft

Kontrola nastavení pojišťovacích ven-
tihi:
- u hlavního vzduchojemu a napáje-

cího potru}li l1 kp/cmz
- u píistrojor ého vzduchojemu

5"5 kp/cm'9
- u' poilocného vzduchojemu sběračri

5,Ž kpf cm,

Demontáž a rozloženi elektropneuma-
tic\fch ventihi

}-unkční kontrola vyrovnávačri nápra.

vovfch tlakri

Čištění vzduchovfch nasávacích filtrri

I(ontlo]a těsnění

Korrtrola upevnění kapot, kontrola
šroubovjch spojťr

Dotažení klínri a rozpěracích matic zá-

téží

Kontrola upevnění zát"ěží

Demontáž a čištění nasávacích filtrri

I(ontrola choduo kontrola ventil

I(ontrola dotažení náhonovf ch Íemenri

.\l

:11
t1

X X

X

X

X

X

X
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trakčních
obvodri

met ren'r

Kontrola proklesu kontaktri

I(ontrola tloušťky kontaktri

Funkční zkoušlia

Rozložení vzduchového pohonu

x

x

X

Trakční motor T(ontrola délky kartáčri

Kontrola pružnosti kartáčov1y'ch pružin

Kontrola tlaku kartáčovfch pružin dy.
namometrem

Kontrola vrile kartáčri v krabičkách

I(ontrola vzdálenosti kartáěovj. ch ďržá-
k od praporcri komutátoru a od komu-
tátoru

5ontrola ovality komutátorrr
Cištění drážek komutátoru skelnÝm
karLáčem

Vyjmutí tlazaciclr. polštáÍri tlapovfch
Iožiseko praní, napuštění olejem

X

X

X

X

X

I(ontrola clélky kartáčri

I(ontrola pružnosti kartáčov1/clr pružin

Kontrola píítlaku kartáěov5ich pružin
dynamometrem

Kontrola vrile kartáčri v kra]ričkáclr

Čištění d"ážek kornutátoru skeln1,ím
kartáčem

Kontrola ovality kornutátoIu

Kontrola oběžnfch kol ventilátoru

X

X

X

X

X

X

X
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Ceiek llozsah prolrlídek a korrtrol

Kontrola upevnění venti]átolli

Kontrola' spojovacích měchri ventiláto-
rovfch soustrojí

Kontrola napnutí k línovfch Íemenri

I(ontrola kartáčri motorkri

Kontrola funkce

Kontrola zámkri

Kontrola čistotv odvodřovacích otvorri

I(ontrola hladiny elektrolytu' dolití
destilovanou vodou

Kontrola hustoty elektrolytu

Kapacitní zkouška

lut
I "' llu* | ""

X

X

" l
X

X

X

X

E2

Fornocné
pohony
mno vfzbroj
mn

Spojky
a zásuvky
vlakového
topení

Akumulátorová
baterie.

Nabíječ

Řl.lici
kontroIí:r

x,

X

X

X

X

I(ontrola funkce

MěÍení vfstupních hodnot
a proudu, seÍizen.i paralelního
dynam

I(on trola pružnosti kontaktri

Kontrola kontaktního tlak'u

I(ontrola proklesu konLaktťI, rozevÍení,
opotiebení

Kontrola spínacího pro gralnu



Yfkonové
stykače

Kontrola ohmického odporu piedÍad.
nfch odporníkri

I(ontrola nastavení

I(ontro]a a funkční zkouška vybavova-
cích a signalizačních obvodri

Demontáž zhášecích komor a deionizač-
ních roštri

Kontlola tloušťky kontaktii

I(ontrola mechanického chodu a pruž-
nosti pružin

I(ontrola rozevňení kontaktri

Demontáž a roz|oženi pohonu

l" '

X

X

X

Rozjezdov
odporník

Šuntovací
odporníi<

Šuntovací
tlumivka

Diodové
hradicí bloky

Směrovf
pňepínač

Pňepojovaě

Kontrola spojri, vfvodti a spojek

Čištění odpo.níku a jeho skiíně' kontro.
|a ízolací

I(ontrola ohrnickf ch odporri

I(ontr.ola vÝvodli a upevnění vinutí

Zběžlá prohlídka

Dotažení spojri

Dotažení diod mornentovÝm klíěem

I(ontro]a pružnosti kontaktri

Kontrola kontaktního tlaku dynamo-

L2

X

X

X
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Tlakov1í spírraě

Sběraě

odpojovač

Hlar.ní 'r'ypínač

Samočinnf
vypínaě
pomalé iízdy

ochrany a relé

172

Rozsah prohlídek a kontťol

Kontrola rrastavení

Derntrntáž' kontro]a kon takt,ri, nastave-
ní na zkrršebním stavu

I(ontrola obložení

T(ontrola t]aku sběrače (B + l kp)

tr(ontrola doby zdvihu a stažení

I{ontro] a těsnosti vzduclaového pohorru

I(orltro]a šroubovf ch spo.j

Protnazáni čepr1 a kloulr

R,oa|ožení 
.vzduchclvého polronu' čiště-

nr, rnazarll

Kontrola rozevÍelrí kontaktri

Kontrola pružrrosti pevnfch kontaktú

I(ontroia těsnosti a funkce pohonu

Rozložení pohorru

Demontáž zhášeci komory a rleionizač.
ního roštu

Kontro]a vúle na op:rl

tr{outrola roze-rňelrí korrtaktrl

I{ontrola rnec}ranirk6ho chodu

JrorLtrola na.|a\ení proudoré -pouště
T(ontroIa ohrrr ic lé]ro odporu zapínací
crvKy

.Kontrola mechanického chodu

I{orltro|a t'|oušťky lrorrtalrt , rozevĚení
a prol lcsu

X

X

X

X

)<

X



tivy v ďepu. Kromě nutné evidence je však tŤeba vědět, že pŤi této
ztnéné je nutné nejen kontrolovat vyšlru nárazníkri a seŤídit vypružení
lokomotivy, ale i lokomotivu zvážit.Tlak na dvojkolí se nesmí lišit více
než o 2 o/o od stŤedního nápravového tlaku, rozdi| rnezikolovfmi tlaky

obr. 14]. Montáž trakěního motoru - tlar:ové ložisko

obr. I<I2, Montáž trakěního motorrr - nosy prrržného závěsu

téhož dvojkolí nesmí pŤesáhnout 4 o/o ce|kového skutečného zatiženi
dvojkolí.

Zprisob hledání poruch v trakěních, pomocn5/ch i Ťídicích obvodech
je stejnf jako u ostatních elektriclr ch hnacích voziďel. PŤekvapení mrlže
zprisobit polze zaÍazení diodovfch hradicích blokri a zaŤazení dioď
v Ťíďicích obvoďech. PŤi zkoušení jednotlivfch obvodri je nutno zacho-
vávat jejich polaritu.

12-Lok.E458,0aE426,0 177

Roz. l tI l  prohlít lek a korrtroI

Kontrola těsnosti

Funkční zkouška na vozidle

Demontáž, roz|oženi, funkční
na zkušebnírn stavu

I(ontrola .ohrrrického odporu
cívky

Elektropneu-
matické ventily

Elektrické
měÍicí pÍíštroje
Alnico

ItychIoměry

zkouška

Dernontáž a cejchování

Mazáni rychloměrrl

Nápravovj
sběrač

I(ontrola délky kontrolního kolíku

I(ontrola opotrebení po demontáži vílra

Demon táž, vyčištění, mazání

I(ontro]a těsnosti nádoby

. iPomocná relé
(tepelné relé"
zapínaci,
časové)

I(ontrola a ěištění kontaktri

Kontrola spojri

- 
Součástí všech prohlídek je kontrola izolaěního odporu, popŤípadě

zlrouška pŤiloženyrn rrapětím. PŤi prohlídkách E l a E 2 se tírnto
zp sobem kontrolují celky (napiíklad cely obvod vn), pŤi prolrlídkách
E 3 se těrnto zkouškám podrobují i jednotlivé díly..ZLoušlry pňilože.
nfm napětím se nemají zbyteěné používat u toěiv1ich strojri.

Čigtění izolátor , jejich kontrola a udržování ěistoty celého voziditira,
zejrnéna jeho funkčnich č,ásti, musí b1it samozŤejmostí.

Zvláštností lokomotiv E 458.0 je možnost ztnénit hmotnost lokomo.
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I/TM 2

Jmenovité
hodnotyo
technické

rítlaje

600, v, 300 A

3,5 kp/cm2

50v

02l l  I Hlavní samoěinn vypínaě

Pomocné kontakty

Zhášecí obvod

PÍedÍadny odporník cívky

Zapinaci civka

YPD L

021 1

02 13

0215

0216

I VPD 2Samočinnf vypínaě pomalé jízdy

Pomocné kontakty

Pneumatickf pohon

Elektropneumatickf ventil pohonu

Nadproudové relé 1. motorov skupiny RPD 2

Nadproudové relé 2' motorové sk RPD 2

3000 v, 150 A
kontakty: 2/2

3ooo v, 150 A
kontakty: 2f2

Diferenciální relé trakčních obvodri RPD 5 3ooo v, 300 a
kontakty:02/2

Relé vyrovnávání nápravovf ch tlakri RPD 1 3000 v" 150 A
kontaktyr 2/2

Rozjezdov1f odporník trakčních motor
061,062

4 RJL 2s0 A,25,9 a

72-

rYr l ,  ,
' !  9? t!J4
ěE l-\ i l 'o

| >o É lp 
- 

}
| @-11 lo:Y.n
I tr ' :  l loH:
I AŤ |^o"r E
lvr  l -oH| *- ,--

022

022r

{trD

0223

23. KUSoYNÍK nlnrtnIcKÉ A PNEUMATICKÉ vÝzBRoJB

9á
aU

:.o
Nr:,o;

Jmenovité
hodnoty,
technické

ridaje

000 Trakění obvoily

1,.,1
Ioo"I
l--l
I 
oo' l

Ioo"I
Ioo"I

FI
I 
oo4r

I 
oo42

l-
I 

01r

| 0r11

I
1T*

Hlavní sběrač

Pneqmatick;f pohon sběrače

Pomocnf sběraě l

Pneumatickf pohon pomocného sběraěe

Pomocnf kontakt pomocného sběrače

Pomocnf sběrač 2

Pneurnatickf pohon pomocného sběrače

Ponrocn1i kontakt pomocného sběrače

3TSPT

I LSB

I ISB

osD I

4TLI

TPI/
r1400

3000 v" 500 A

3,5 kp/cm'z

1000 v" 300 A

3,5 kp/cmz

kontakty: f/0

1000 v, 300 A

3,5 kp/crn'z

kontakty: l/0

3000 v, 400 A

kontakty: 4/0,
410

3,5 kp/cm'z

3000 v, 20 H,
1600 A

3000 v' 40q Á

600 v, 200 A

odpojovač a uzemriovač elektrické v1i.
zbroie
Pom"ocn.i Lont ak ty od pojovače

Pneurnatick1y' pohon odpoj ovaČe

Ochrannf reaktor

I StÍešní prrichodka 3 kV

]" '

l.
l:11StÍešní prŮchodka 600 V

178



g{t-
. l  ě l i J
dE 1..r4 i ,"

>9 É |r 
-  
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0621 r
063l I

I
0641 I

Název

Trakční motor

0?0

0701

0702

0703

0704

080

0B0t

0802

0803

0804

Směrovj pÍepínaě trakěních rnotorrl I
06r, 062

Pomocné kontakty

Pneumatickf pohon

Elektropneumatickf ventil P

Elektropneumatickli ventil Z

Směrovf piepínač trakčních motorri
063,064

Pomocné kontakty

Pneumatick pohon

Elektropneurnatickf ventil P

Elektropneum atickj, v entil Z

0901

0902

0903

0904

Piepínač trakčního obvodu

Pomocné kontakty

Pneumatickf pohon

Elektropneuma t ick! vent i l

E lektropneumaticky veut i l

II

V

Jmenovité
hodnoty

technické
ridaje

200 kw, 150 A
590 ot/min/rc

240 kw,
180 A 540 otl
/min (60')

PPD 2 v, 150 A

VTM 2

I/TM 2

IPPD2

3"5 kp/cm'z

50v

50v

3000 V, r50 A

VTM 2

I/TM 2

3,5 kp/cm'

50v

50v

1 s0/

3"5 kp/cm'z

50v

50v

IPPDS

YTM 2

r'L'M 2

3000 v,
/300 A

181

>E

o6
>qÉ

;.a
N .:.1

041

042

043

044

045

046

04'l
048

. lÁ|
!E,"1 r

^o"l E

Jmenovité
hodnoty

technické
ridaie

I

I

I

l I Stykač spínání rozjezdovfch odporníkri sr/D 2

1

1

St ykač spínání t rakčního obvodu SYD I

Rozjezdov;i odporník trakčních motorri
063,064

4 RJL

051

052

053

054

UJ)

056

057

058

Stykač spínání rozjezďovj, ch odporníkri SI/D 2

Stykač spínání trakčního obvodu ST/D L

800/3000 v
I50 A
3,5 kp/cm'z

3000 v, 150 A
3"5 kp/cm'Ž

180

800/3000 v,
150 A
3,5 kp/cm'z

3000 v '  l50 Á
3,5 kp/cm'z
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Jmenovité
hodnoty,
technické

rídaje

095 Hradicí diodovÝ blok 1 BxD200/
i 1000-05
BxTR512
i0/a
BxTO6692
M/B

Hradicí diodovf blok mristku

Hradicí diodovÝ blok 2 BxD 200/
/r000 *0s
BxTR512
10/a
BxTO6692
M/B

4US 4xD200l
/1000 -0s
4xTR512
10/A
4xTO669
2 M/B

16 ns"L

16 RSL

SMD 3 3000 v, B0 A

odporník zeslabení
motor 06l,062

buzení trakčních

odporník zeslavení
motorri 063, 064

buzení trakčních

103

I04

t

I

Stykač zeslabení buzení trakčních moto.
rri 061, 062

105
106 Stykač zeslabení buzení trakčních

torri 063. 064 SMD 3 3000 v' B0 Á

182

e^ts
ě"- 9

Oi
>Ť

: .o
N*

Tvp

CLVH
2736119

IlCB 1

11C.B1

xJ o3l2

xJ 0312

I r l9 l l

JmenoÝité
hodnoty,.
techničké

rídaje

38 mH. 75 A

38 mH" 75 A

3000 v

pÍítah pŤi 200 V

pÍítah píi 900 Y

3000 V, 2 x
t4,4 k Q

3000 V, 2 x
r4,4 k l)

3000 v. 2 A

4o0o v/10 v

183

Tlumivka zeslabení buzení trakčních
motorr i  06I,062

Tlrrmivka zeslabení buzení trakčních
motorú 063,064 CLI/H

2736119

I2L

1211

1212

L22

L22I

1222

131

L32

I40

14r

I

I

I

I

I

Skluzové relé trakčních motorti
06L, 062

1. kotva

2. kotva

Skluzové reIé trakčních motorú 063' 0Ó4

I. kotva

2. kotva

PňedÍailnf odporník sk]uzového relé 12l

PÍedíadn1i odporl.ík skluzového relé l22

Pojistka kilovoltmetrti a rrapěťového
relé

Pojistka volttnetnr
rrího vederrí

pt lrtrocttí: l t t l  l  r i t l rč.

]lělič kilov(}lti l l( l lríi142



Název Tvp
I J.",'o.,ité
I hodnotv.
I technické

I 'iaaje

PÍepojovač pro pojezd z depa 2x Jb,
400 'F'D I

19s

196

Nápravovf sběrač (trakčního proudrr)

Nápravovy sběrač (ochranny)

5PC

5PC

3000 v" 400 A

500 A

500 A

200 Pomocné obvoďy

Diferenciální relé pomocn ch pohonri 10 CB

205

207

Pojistka pomocnfch Pohonu

PÍepojovaěpomocn chpohonri ruční

xJ o3l
140

2x JF
400 Fl) t

2IL Stykač kcmpresorového motoTu SMD 7

4,2 Rl' 3
2L2

2L3

213 r

2132

2L4

PňeclÍadn1/ odporník kompresorového
motoŤu

Motor kompresoru

Tlakovf spínač poruchy llazálti

Pňeotáěková ochrana

Tepelné ochrann í; r:t: líl l i tr t tt ; trt:sttrtlvíllttl

rnotoru
t

I ltl'- íl

185

3000 v, 400 A
dI:54

3000 v, 25 A

i-; - l>Ť |. rĚ l
o6l

L '9É l
I : .o I

lÁÉ |
- ,  I

,=
ěj 'o
ra)

tťE
Název

Jmenor.ité
hodnoty,
techrrické

rídaje

t43 1

I

Dělič voltmetru pomocného trakěního
vedení

Napěťové relé

l  I  r911

9CN2

1000 v/10 v

3000 v

1501

I 502

kotva

kotva

Piediadnf odporník napěťového relé

Bleskojistka

pŤítahpÍi2000v

pÍítahpňi3600v

l5 l

t7t

I

I

53 RP 3000 v, 50 k

RMI/U 3"3 kV

a)
_l

I

ochrann1l kondenzátor

Pojistka kondenzátoru

Vybíjecí odporník kondenzátoru 1B0

ooA
t-t-3,612

xJ03lr0

6XTR
64,8

I

I

t

I

r00 w, 198 k o

3000 v, 400 A

400 A, 150 mV

183

184

190

191

192

Zásuvka pro pojezd v depu

Rozpoj ovač trakčních obvodri 2x JF
400 r'D I

Bočník ampérmetru trakčního proudu
l. motorové skupiny

Bočník ampérmetrri trakěního proudu
2. motorové skupiny -"t;, 

* *t i
I
i

, -____l
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Jmenovité
hodnoty,
technické

rídaje

4 x D200/1000-
-05
4xTR 512 1oiA
AKTC 669 2
M/B

lp F, 12 kV

3000 v' 400 Á

Hradicí diodovf blok pomocnfch poho-
n 4US

ochrann kondenzátor WK
72048

Rozpojovač pomocnjclr pohonri

300 Řizeni lokomotivy a ovlárlání pŤístrojťr vn

JF 4OO
FDL

301

301 I

3012

30r3

3014

301 5

Řídicí kontrolér stanoviště I.

Rozjezdovf kontrolér

Kontrolér směrov1/ch pÍepínačri

Elektrornagnetická zápaclka

osvětlení Íídicího kontroléru

Pomocnj kontakt bdělosti LVZ

Řídicí kontrolér starroviště 2

Rozjezdov1i kontrolér

Kontrolér směrovjch piepínačŮ

Elektromagnetická západka

osvětlení Íítlicího kontroléru

Pomocn1f kontakt bilěIosti LVZ

lKRD1 50V,64

B-O-X-1-36

P-O-Z

50V

s0v,sw

50V"64

B-O-X-1-36

P O,Z

s0v

50V,5S/

I302

302 I

3022

3023

3024

3025

187
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WK
72048

4A
293414

4A
2934/4

t R,F 15

ORP 2

7A
L73rl4

:IA
L73rl4

Jmenovité
hodnoty,
techirické

rídaje

I pF, 12 kV

3000/2 v
15 kW
1500 ot/min
11,5 Á

3000/2 v
t5 kw, 1500
ot/min l l '5 Á

3000 Y, 15 A

60 Q,3,6 A
2x8í2lI2A

110 V, 9 k\r,
r00 A
2800 ot/min

.110 v,9 kw,
r00 A
2800 ot/min

2I5 ochrannf kondenzátor

Stykač ventilátorového motoru
(l. stupeř rozběhu)

Stykač ventilátorového motoru
(2. stupeř rozběhu)

Motor ventilátoru trakčních motorri
I. motorové skupiny

Motor verrtilátoru trakčních motorri
2. motorové skupiny

Tepelné ochranné relé ventiláťorovÝch
motorri

Rozběhov odporník ventilátorovÝch
motorri

Motor ventilátoru rozjezdového odpor-
níku 040

SMD 7 3000 v, 2s A

SMD 7 3000 v, 25 a

237 I Motor venti]átoru rozjezdového odpor-
níku 050

186
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Jmenovité
hodnoty,
technické

rídaje

PÍepínač Ěízení

314 Jistič Ťízení

32t Jistič hlavního vypínače

322

323 6A

324

330

6A

331

332

50v

2,2kQ

333

335

TC 939
PVC 200 pF, 150 V

Blokovací oclporník relé 331 TR 642
t00

100 J2, 25Vi

TJakovf .spínad v prr iběžném potrubi
v]akové brzdv

I

Návěstní světlo mazání kompresoru
(umístěné na 2. stanovišti) Z,SK 50 v, 5 v/,

modré

341

342

ovládač hlavního samočinného woína-
če a samočinného vypínače 022 N 452-

r393-087

Zapinací tlačítko hlavního samočinného
vypínače na 2. stanovišti

Jistič zapínacího obvodu hlavního vv-
pínače

Jistič sběrače a odpojovače

Jistič signáIních světel

Zapíaací relé hlavního vypínače

Pomocné relé hlavního vypínače

omezovací odporník relé 33I

Zp ožďov ací kondenz átor

MM 3 kp/cm,

188

236 AII I kontakty: l/ l
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236 Hu
02

Jmenovité
hodnoty,
technické

ridaje

kontakty: 0/2

kontakty: 0i2

10 A, 300 v

Vypínací tlačítko hlavního samočinného
vypínače a samoěinného vypínače 022
na l. stanovišti

Vypínací tlačítko hlavního samočinného
vypínače a samočinného vypínače 022
na 2. stanovišti

Hradicí dioda v obvodu ovládání hlavní-
ho vypínače

347 |
I

Hradicí dioda blokování tÁ'70ov

ovládač hlavního sběrače a odpojovaěe
na l. stanovišti N 452-

3476-087

ovládač hlavního sběrače na 2. stano.
višti Iú 452.

34?6-035

Koncov1f spínaě kapot strojovny kontakty: 2/0

Elektropneumatick ventil hlavního
sběraěe 50 V, 3,5 kp/c

Elektropneumatick ventil sběračri po-
mocnÝch 003, 004 50 V, 3,5 kp/

Elektropneumátickf ventil odpojovače
pro polohu,"zapojeno'o 50 V, 3,5 kp/

Elektropneumatick;/ ventil odpojovače
pro polohu,'uzemněno.. 50 V, 3"5 kp/cm'?

Elektropneumatick1i ventil vyrovnává.
ní nápravovjch tlakri P

50 V, 3,5 kp/cm

360

361

362

363

13

I

I

I

I

t391
VTM 2

KY 7TI

KY 725

Elektropneumatick1i ventil vylovnává-
ní nápravovfch t|aki Z VTM 2

189



Jmenovité
hodnotyo
technické

rídaje

4601 I Elektropneumatickf ventil pískování P YTM2 50 Y, 3,5 kp/c

46rl  I Elektropneumátick ventil pískování Z Í/TM 2 50 V, 3,5 kp

462i I Elektropneumatickj ventil houkačky, YTM 5 50 V, 3,5 kp/cin'9

4631 I Elektropneumatickj ventil houkačky YTM 5 50 V, 3,5 kp/cm

4701 r Tlakovf spínač mazání kompresoru irsv 6 c

47sl  I Jistiě LVZ IJM 15 154

4761 I Tlačítko
vpravo)

LvZ G, stanoviště 236 A 11 kontaktky: 1/l

4771 I Tlaěítko bdělosti Lyz (|' stanoviště 236 Á 11 kontakty: 1/1
vlevo)

Tlaěítko
vpravo)

LyZ (2. stanoviště 236 A l1 kontakty: l/l

480

481

I

I

I

I

I
-.*'

I

I

I

I Návěstní opakovač na 2. stanovišti

Tlaěítko bdělosti LVZ
vlevo)

Návěstní opakovaě na 1. stanovišti

PŤístroiová skÍíř

Snímač 2.

Statickf měnič

Klakson na 1. stanovišti

Klakson na 2. stanovišti

stanoviště 236 A 1l kontakty: l/1

BML

03-9471.
.0,5

03-947L.
.0,5

24V4BB

191
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!::>E

>at

;i .a
N*

Jmenovité
hodnoty,
technické

riilaje

400

401

403

Relé pomocnfch pohonri RLON 2

Jistič ovládání pomocnfch pohonri IJM 6

Casové relé rozběhu ventilátorovÝch
motorri TK II 50 Y, zpožděn;i

pŤítah

ovládač kompresorového motoru na 1.
stanovišti N 452-

1305-087

ovládač kompresorového motoru na 2.
stanovišti N 452-

1201-035

I

].4t4 Vypínací tlačítko motorri ventilátorri
trakčních motorri na 2. stanovišti 236 A 11 kontakty: 1/l

Pojistka pÍeotáčkové ochrany kompre.
sotu 4TS

41099

Jistič pískování, píšťaly a houkaček IJM 6 6A

Tlačítko pískování na 1' stanovišti 236 A 11 kontakty: l/l

Tlačítko pískování na 2. stanovišti 236 A 11 kontakty: l/l

r

ovládač motor ventilátoru trakčních
motorri na l. stanovišti

Tlačítko píšťaly na l. stanovišti 236Au

Tlačítko píšéaIy na 2. stanovišti

2A

4s0

451

452

454

1

I

455 I Tlaěítko houkačky na l. stanovišti
- nožni

Tlačítko houkačky na 2l stanovišti
- nožní

kontakty: l/l

236 A l1 kontakty: 1/1

kontakty: l/l

kontakty: 1/1

1W

I
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Jmenovité
hodnotyo
technÍcké

rídaje

489 r I rlt.

Bzučák signalizace skluzu

Děliě bzuěáku

Návěstní světlo mazání korrrpresoru na
l. stanovišti

Návěstní světlo rnazání kompresoru na
2. stanovišti

Ukazatel stavu samočinného vypínače
022 na I, stanovišti

Jistič radiostanice

Měnič radiostanice

Radiostanice vkv

ovládací skŤířka

Mikrofon

Reproduktor

Anténa

Ukazatel stavu hlavního samočinného
vypínače na l. stanovišti

Ukazatel stavu hlavního samočinného
vypínače na 2. stanovišti

ZSK

LSK

IJM 6

Q-^r
89503

QP
94323

Q/ti
28t40

2AM
63647

Q.^
40534

t/s I

usl

192

s36l r

s40l l

s4l l  l

surl I

;l;
'1E

Jmenovité
hodnoty

technické
rídaje

kontakty: l/l

5,5 kp/cm,

24y

s0v,5w,
červené

576 
i 

t ] Rušlci tlačítko poruchové signalizacě 
| 

zsoarr

587 
i 

l 
i 

TlakovÝ spínač pĎímočinné brzdy 
| 

|Is V 6C

5B9l 1 
|Soupátkobezpečnostníbrzdy l2I/C

._---_!+_i-
5B9l 

l 
I 

i 
ElektrorlneumatickÝventilšoupátka 

l 
VTM I

590 ] t I Navestní světlo odpojovače 0ll - zapo.
I Jeno

591 ] l i Návěstní gvětlo odpojovače 0l1

i ] 
uzemněno

592 J l l Ventil rozpínání samočirrného spŤáhla P

LSK
Návěstní světlo odpojovače 0ll - zapo.
Jeno

L-;- - l -

593 l l 
' 

Ventilrozpinánísamočinnéhospíáh|aZ

T'ŤŤu" 
rozpínání samočinn ho spŤá-

J,#tř
I Tlaěítko tozpínáni

hla Z
samočinného spiá-

13-Lok. E 45E,0 a E 426,0

LsK 50V,5W-, zelené

iI1 "
236 A lI kontahty: l/i

594

595

193
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Jrnenovité
hodnoty,
technické

rídaje

Tlaěítko tlá1kov6ho ovládání odvodnění

Signální světlo chodu pomocného kom.
pťesoru

| 
236411i

l--l
L zsl( I

kontakty: 1/1

50V' 5w' žluté

600 O"".rf*tt bt"**"y

60I

602

603

600 i r J Jistir zásuvek 50 V

I

1

I utw ro 10Á

Jistič dálkovfch světlomet l IJM T5 15A

Jistiě návěstních světel IJM I5 15A

Jistič osvětlení strojovny, podvozkri
a stanoviště IJM 15

ěl.

Jistiě dálkovfch světlometri 2 IJM L5

PŤepínač pozičních světel l Ýpravo N 452-
242t-035

Pňepínač pozičních světel 1 vlevo N 452-
242r-035

Pňepínaě poziěních světel, 2 vpravo N 452-
242L-035

PŤepínač poziěních světel 2 vlevo N 452-
242L-035

609

610

PŤepínač osvětlení stanoviště a pÍístrojri611

612

l r l 'a
I

t;
I

I

I

Ir 452-
2505-087

.t{ 452-
1302-03?

N 452-
1305-035

N 452-
1305-035

Piepínaě osvětlení strojovny

Piepínač dáIkovfch světlometri I

PŤepínač d{'lkovfch světlometri 2

"t94

l l
t t l

t i{ |
l j ' ! 'o l
lP 

-  
>l

I O.:.r  I

l"ě. l E I
E Ú H j

e i
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\ io

>c] É
ii .Ó
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618

619

Dálkovf světlomet l

DálkovÝ světlomet 2

620 Poziění světlo 1 pravé

13258
.

1325S '

24V,70W

50 V, 2x20 W,
2x40 \r

50v.5w

24V.5W

50v,rsw

50 v,40 w

50v,20w

50v,20w

5A, lo!2

195

62t

622

Poziční světlo l levé

Poziční světlo 2}ravé 50 V,20 w
(B, Č, Ž)

50v,20w
(B, Č, Ž)

Poziční světlo 2 levé

osvětlení stanoviště

6251 5 osvětlení měŤicích piístrojri

626 ) 6 l osvětlenítlakoměrri
+|-_' . ' . --____- ' ' ' '

627 | 1 ] osvětlenístolkusvypínačem

628 4 osvětlení pojezdu lokomotivy

*l ^ i,r.*.tJ-""i""""t--t-_.____
630 4 

J 
osvětlení strojovny 2

l_--
632 1 2 |Zásl tvkv.50Vwes,trof f iz  1 2 |Zá.ovky50Vvestrojovně

I

;] 
' ] ,;;;,. u,," .,",,"'*,

506I-
-75 K

5061-
-75K_l_

634i 2

*l l
I

Zásavky 50 V na pojezdu lokomotivy

Nastavitelnf. odporník ritlumu jasu
světlometri

5061-
-75 K

PR 40
PB

13.

24V,70W

r50 v,r 20 w.,(B,Š:b--

50 Y" 20 Ty.@,Č,Ž)



Tvp
Jmenovité
hodnotyo
technické

rídaje

PŤedÍadn1y' odporník osvětlení tlakoměrri

Spínač osvětle ni z á|oby

5Á'10 12

r25 Q, 125 W

68í),t0w

50V,2x20\[/

50V,2x20W

646

647

;l'
osvětlení zálohy l

osvětlení zá|ohy 2

700 Topné obvoily

Nadprouďové relé vlakového topení

Stykač vlakového topení

Pomocné kontaktY stvkače

Topná zásuvka 1 (souprava)

Topná zásuvka 2 (souprava)

I5CM2

6SM2

T/SET-B

l/sET-8 3000 \r, 250 A

3ooov,2soA j

''-;;;]
kontakty:2/2 

I

rm, 
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1 ] Ventilátorovj motor topidla

Komorovj spínač topení vlaku

I(omorov spínač topení vlaku

Tepelná pojistka topidla

Spínač topení stanoviště

Spínač vytápění odvodřovacích kohou.
t

Jmenovité
hodnoty,
technické

rídaje

PL6o2- | as V, ZO W '

-000 i

uA 702. I 50 V, 25 A
.01K 

l

*.. r*,J-
.01 K

Irrr ro 
I 
oo "c

rJJ

736

nrn

738

N 452-
-1309.
;035 i

I

nr 452-
- l  373- I

739 | l I Topné těleso odvodĎovacích kohoutri
l1

l l

740 | 1 | Topné těleso odvodnovacích kohoutri

1----- '
T

74I | 1 Elektropneumatickf ventil odvodnění

742 I 1 ] Elektropneumatickfventilodvodnění
l l
JL

50 v,

48V

48V

565Ž-
-900020

I/TM 2

VTM 2

t97
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I uu"r" 
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800 obvorly nabíjení a neqtabilizované

Akumulátorová baterie I[J(T
L20

Nabíjecí dynamo l PAL02.
9098.00

Nabíjecí dynamo 2 PAL02.
9098.00

Regulátor REL
2r-3

Spínač pomocného kompresoru

Poj istka akumulátorové baterie

Pojistka pomocného kompresoru

Motor pomocného kompresoru 09-9542.
. l l

48Y,25A

Jistič rozmrazovačú stanoviště 1. IJM 15 15A

Jistič rozmrazovačri stanoviště 2. IJM L5 15A

Flozr'ttrazoyaě l pravf 01.9425.
.51

i20 Ah,
36 článkri

1,2 kw,48 V

t,2 kv/, 48 V

L::
8rB 

I
I

Bre I-l
u'o 

I

198
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Název

Jr4enovité
hodnotyo
technické

átlaje

01.9425.
.51

48V824

01.9425.
.51

48 1,Í

826 01.9425.
.51

48V

827

B2B

829 VS20IC

830 I/S 20 K

l---
B3I Stykaě cizího buzení

Pomocné kontakty

39sM4

831 I

Proudové relé R1P1 100 a

Budicí dynamo l 11 A
L73rl4

60 v, 100 A,
2600 ot/min

Brrdicí dynamo 2 t l  a
r73rl4

60 V, Ioo A,
2600 ot/min

JF 400B3B

839

Pojístka cizího buzení

Rozmrazovač 2 prav1f

Rozmrazovač 2 levf

Spínač ventilátoru na 1. stanovišti

Spínač ventilátoru na 2. stanovišti

Ventilátorek na l. stanovišti

Ventilátorek na 2. stanovišti

48v,20w

48 .V, 20 W

100 v, 100 A

kontakty: 2/2

patrona F 100

Indikátot napětí nIÍE l

19
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840

i--r;;;-rNázev 1 '"n ] .::ru, 1
I i ou"j" 

', l' i
Pomocné.rďé. l {ť,o, I u,u --1

Ji
Elektropneumatickfventi l  l frfruS IAAV I

I

41.,  lgB

2 pEl2s} Y

Zpětná dioda KY 77I

PŤedíadnf odporník

Zhášecí kondenzátor

MěŤicí obvoďy

Kilovoltmetr na stanovišti l.

I(ilovoltmetr na stanovišti 2.

I--l
I

Dc90c 0.4ky,\5aÁ
ze|ené

0-4kv,1,5%o
zelené pásmo
2*3,6 kV

2@

Yoltmetr pomocného trakčního vedení Dc90 c

Am^pérmetr l. skupiny trakčních mo.
toru na I. stanovišti

l  :E l - i
'eElŤŤ's l  Název lTyp l  ' ' J .*!: i leÉB lÉ: E| ] 

, ' 
| ' .?|u1.

-*la:-:L - ]  l  
rídaje

863 | t  Ie.pe".etr 2. skupiny trakčních.o- lp"so" lo- looa. l50mV
: ] torú na l. stanovišti l l l50 A zelená

] l  ]  ]značkal,s|g----*i-
864 l 1 Ampérmetr 2. skupiny trakčních 

'oo- | 
Dc a0 c i 0.400A. 150mV

] torri na 2. stanovišti 1 ] 150 Á zelená

1 i  ]  |značkal,s|"
____l__l l

Jistič napájení pohonu rychloměru IJM 4

Rychloměr na ].  stanoviš|" i

BB2i I Rych|oměr na 2. stanovjšt i

-l----
I

883| 1 StabiIizátor proudu

Svorkovnice

.E 615

ALNICO Spíná pŤi 1500
ot/min

Poznárnka: Pomocné kontakty' stykačri v trakěrrím obvodu jsou označeny číslem
stykaěe g indexern 1

24. PoaŽITÁ r,Irnnn,TURA
- Firemní technická literatura n. p. Škoda
- Zptávy 

'.o-Íeše.ní'wfzkumnfch á vfvojovfch ríkolri Yfzkumného
stavu železničního

- I'g. Fratišelr Palík - Ing. JiŤí Cvrk: Jednofázové elektrické loko-
motivy S 499.0 a S 499.1 (NADAS l9T2)

-_ 1n8:.Yá,gl-"y_DyoŤáček: Údr;ba u op"..rry elektric|Ífch hnacích
vozidel (NÁDAS l972)

n1


