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Vyddnim této brozury chceme odstranit nynéjsi nedostatek
literatury o elektrické lokomotivé. Zevrubny popis elektrické uni-
versdlni lokomotivy fady E 499.0, zpracovany kolektivem zdvodu
V. 1. Lenina v Plzni a ministerstvem dopravy, pievzaty do pred-
pisu CSD — V 12 pod ndzvem , Technicky popis elektrické uni-
versdlni Iokomotivy fady E 499.0" a vydany ministerstvem do-
pravy roku 1956 pro ufedni potfebu je rozebrdn a chystané
pfepracované vyddni, obsahujici zlepSeni a zmény v zafizeni

elektrické lokomotivy neni jeSté pripraveno pro tisk.

E Brozura je uréena viem zaméstnancim Ceskoslovenskych stdt-
| nich drah, ktefi pracuji se zafizenim elektrické vozby a viem,
|

ktefi maji zdjem o pokrok v Zelezni¢ni dopravé.




ELEKTRICKA LOKOMOTIVA RADY E 499.0

Doprava je neoddélitelnou soucésti vyrobniho procesu. Ve staté, ktery buduje socialismus
musi doprava tim vice pusobit jako nezbytny ¢lanek vyroby a musi plnit svou funkci v sou-
ladu s ekonomickymi zdkony socialismu, Aby tuto odpovédnou funkci mohla plnit, musi se
doprava a jeji zatizeni trvale vyvijet a technicky zdokonalovat. V celkové dopravé se kla-
dou nejveétsi pozadavky na dopravu zelezni¢ni. V druhé pétiletce mda pfeprava na Zeleznici
vzrust zhruba o pétinu. Tento néapor by se tézko mohl zvladnout bez modernisace, zvlasté
vSak bez elektrisace zelezni¢ni dopravy, t. j. bez postupného pievadéni nehospodarného
parniho provozu na provoz elektricky. Je to ukol, ktery pro nasi zelezni¢ni spravu vyplyva
i ze smérnic UV KSC, podle nichZ je nutno uvést v druhé pétiletce do provozu daldich
750 km elektrisovanych trati na usecich Usti nad Labem - Ceska Tfebova - Valasské Me-
bem a Hranice - Bohumin. Elektrisace drah ma své technické a hospodéafské opravnéni za
urcitych dopravnich podminek, které jsou dany hlavné hustotou .dopravy a energetickou
moznosti.

Vzhledem k tomu, Ze se elektrisuji Zelezni¢ni dopravni tepny s intensivni dopravou, je
volba stejnosmérného systému 3000 V vyhodnd i s hlediska hospodafského. P¥i husté do-
pravé, jako je na pf. na nasi trati z Prahy do Ceské Tiebové a dal do Bohumina a na Slo-
vensku ze Ziliny pies Poprad do Spisské Nové Vsi a dél do Kosic, je elektricka vozba nejen
provozng, ale i energeticky vyhodnéjsi nez dieselelekiricka vozba. Elektrisace nasich drah
hluboce zasahne téméi do vSech obord technické a hospodéafské &innosti CSD a do jinych
oborli naSeho narodniho podnikdani, zejména pak do hospodaifeni uhlim a elektricku ener-
gii, do vyroby strojirenské, elektrotechnické atd. Zeleznice s vice neZ stoletou provozni
tradici. dospély dnes k nejvy$$imu stupni pravidelnosti v dopravé; k tomuto stupni dokona-
losti se v Zelezni¢nim provozu nedoSlo nahle, nybrz postupnym vyvojem, ktery Sel sou-
bézné viude tam, kde byla Zeleznice zavedena. Bylo tieba vyvijet techniku vystavby nejen
jizdni dréhy samé pro velké rychlosti a velké vahy lokomotiv i Zelezni¢nich vozi, nybrz
i mostové konstrukce, tunely, kolejnice a sdélovaci a zabezpetovaci zatizeni.

Rozsifenim a zdokonalovanim Zelezni¢ni dopravy bylo umoznéno normalisovat sty¢éné
prvky Zeleznic, t. j. jizdni drdhy (rozchod kolejnic, vozovy a lokomotivni obrys), sptahla,
ndrazniky, pfechodové mustky, brzdy, topeni, vstupu atd. Tato normalisace je véazana
v Evropé na ujednani zelezni¢nich sprav sdruzenych v Mezindrodni Zelezni¢ni Unii (UIC)
a vysledky jeji jsou obsazeny i v Pravidlech technického provozu nasich Zzeleznic (PTPZ).
Presto, Ze vdazou zelezni¢ni sprdvu na dlouha léta na uréité obrysy vozidel a konstrukei da-
lezitych soucdsti, umoziiuji dalekosahly technicky vyvoj a pokrok v dopravnictvi, jakym je
i elektricky provoz na Zeleznicich.

Elektricka vozba je dnes rozsifena na drahach vsech svétadili. Rozsifila se v kolejové
dopravé takovou mérou, Ze se ji dneiniho dne pouziva vieobecné v méstské dopravé (pred-
méstské drahy a drahy podzemni nebo trolejbus), ddle na drahéach dtlnich a zévodnich. Na
hlavnich drahach se elektrickd vozba provozuje a zavadi z divoda dopravné technickych
a energeticko-hospodaiskych. Podle zkuSenosti, které jsou dnes potvrzeny dlouholetymi vy-
sledky, je elektrickd vozba vyhodna na tratich s mnoha rozjezdy a ptitom s velkou ces-
tovni rychlosti se §pickovymi ndvaly v uréitych dobach dennich a tydennich, &mz se ze-
jména vyznacuji dréhy v okoli velkych mést. Jde o tak zv. piedméstskou dopravu. Praha je
jedno z poslednich velkych mést, které nema rychlou dopravu predméstskou. Déle je vy-
hodna na tratich se znac¢nou specifickou spotfebou paliva na tunovy kilometr, jak tomu je
pii velmi husté dopravé nebo na tratich s velkym stoupanim a koneéné na tratich v onéch
zemich, které uhli nemaji a jez uhli musi dovazet.

Elektrickym provozem se urychli doprava a zvysi dopravni vykonnost trati. Lze jim lépe
a hospodarnéji vyuzit paliv nez pti parni vozbé& a zuzitkovat ptirodni zdroje, jako jsou vod-
ni sily.

Pokud jde o bezpetnost provozu, lze pii soustavné elektrisaci statu odebirat elektrickou
energii pro trakci z mnoha zdroji na sobé nezavislych. Spojovaci vedeni mezi jednotlivymi
elektrarnami zabezpecuji dodavku proudu i pfi vyfazeni nékteré z nich z provozu. Elektric-
kd napdjeci vedeni podél elektrisovanych trati spojuje jednotlivé podruzné stanice. Musi-
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me jesté podotknout, Ze poruseni trolejového vedeni lze opravit obvykle mnohem rychleji
nez poruchu kolejového svrsku nebo dokonce spodku zelezni¢ni trati. Ambulantni ménir-
ny pak nahradi velmi rychle defektni ménirnu.

Divody, které piivedly téméf viechny evropské staty i mnoho statt zamorskych k za-
vedeni elektrického provozu na Zzeleznicich, se v jednotlivych zemich a statech ruznily.
Lze véak je shrnout podle nékolika rozhodujicich davodt zasadniho razu a rozdelit je na
tyto dvé hlavni skupiny: :

1. provozni davody,

2. hospodaiské duvody.

Zelezni¢ni provoz vyzaduje velmi proménlivy vykon hnaciho vozidla. Pfi rozjezdu a pfi
jizdé do stoupani je potiebny vykon mnohem vétsi nez pri jizdé ustalenou rychlosti na ro-
viné. Pfed rozjezdem a za jizdy musi byt vykon vzdy zajistén, a proto musi byt v kotli par-
ni lokomotivy vzdy uré¢ity tlak pary a jeji topenisté udrzovano v pohotovosti. To v8ak vy-
7aduje nejen stalou obsluhu kotle a topenisté, ale zpusobuje i velké tepelné ztraty, které
zmen3uji tepelnou uéinnost parnich lokomotiv pfesto, Ze jsou dnes moderni parni lokomo-
tivy velmi dokonalé. Pfi tom je celkové, t. . ¢asové vyuziti vykonnosti parnich lokomo-
tiv malé. Kalorickd hodnota spotfebovaného uhli v Zelezni¢nim provozu je jen o malo vétsi
nez hodnota uhli spotfebovaného v parnich elektrarnach.

Vykon parni lokomotivy je omezen vykonem jejiho kotle. Je-li tedy parni lokomotiva
dimensovéana na pi. na vykon 3000k, je to jeji vykon maximalni a tato lokomotiva nemi-
7e nikdy dat vykon vétsi. U elektrické lokomotivy je tomu jinak. Elektrickd lokomotiva
si odbira elektrickou energii z troleje podle potieby. Muze proto elektricka lokomotiva
dimensovana na 3000 k vyvinout — ovSem kratkodobé — vykon podstatné vyssi, omeze-
ny jediné dovolenym ohfatim trakénich motoru.

Parni stroj sdm o sobé& je po strance tepelné pomérné nedokonalym zafizenim, coz se
projevuje zvlasté u parnich lokomotiv, ktere pracuji v provozu s prumeérnou tepelnou ucin-
nosti 6% a 7 %. Tepelna u¢innost elektrdren s modernimi parnimi turbinami je ¢tytikrat
tak velika. Pohani-li se vlaky na Zeleznicich elektfinou vyrobenou v tepelnych elektrar-
nach, vznika tim uspora uhli ve vysi 60 %0 az 70 /.

Elektrisace drah ptinasi hospodaisky uzitek pti dopravni hustoté 3,5 mil. tkm/km u trati
jednokolejnych a 6 mil. tkm/km u trati dvojkolejnych. Pii téchto dopravnich hustotach je
elektricky provoz levnéjsi nez provoz parni a zuro¢i a umofi cely kapital investovany do
elektrického zafizeni. Pii vétsi dopravni hustoté se kromé toho snizi také skutecéné provoz-
ni ndklady.

Elektrisace drah pfinasi kromé finanéniho uZitku znacnou usporu uhli, nebot i kdyby-
chom potiebnou elektrickou energii vyrabéli v kalorickych elektrarnach, usetfili bychom
na kazdém milionu tunovych kilometri 65 t uhli. To znameng, ze kdybychom elektrisovali
viechny traté CSD, které jsou svou dopravni hustotou vhodné pro elektrisaci, spotieba
uhli za rok by klesla proti parnimu provozu ze 4,5 milionu t uhli asi na 2 miliony, coZ by
¢inilo usporu asi 260 mil. Kés ro¢né. K tomu je tieba jesté tici, ze uhli dfive slouzilo vy-
lu¢né jako zdroj energie bud tepelné nebo mechanické. Dnes vsak je samo o sobé& cennou
surovinou a vychozi hmotou pro vyrobu nejriznéjsich latek. Proto je zfejmé, Ze rozdifenym
pouzitim uhli jeho skutecna hodnota znaéné stoupla. Kromé toho je uhli pro nase hospodaz-
stvi velmi cennym vyvoznim artiklem. Z toho vyplyvd i povinnost, abychom vyuzili vSech
energetickych zdroji, které nam ptiroda dava. Cast elektrické energie se dnes jiz vyrabi
ve vodnich elektrarnach. Kazda kilowatthodina vyrobena z vody, které se pouzije na dra-
héach pii elektrické trakci pro dopravu vlaki, usetfi 3 az 4 kg uhli. Proto by elektrisace
trati CSD podle rozsifeného programu vystavby vykonnych vodnich dél piinesla jesté dalsi
usporu uhli.

Elektricky provoz pfinasi podstatné zlepseni jak ve sméru dopravnim, tak i v energetic-
kém, tfebaze se na elektrickou vozbu kladou velmi vysoké pozadavky co do vykonnosti
elektrickych lokomotiv, rychlosti, spolehlivosti a energetické hospodarnosti.

Hlavnim znakem elektrické vozby je elektrickd lokomotiva sama, kterd na rozdil od ji-
nych druht hnacich vozidel nevozi s sebou palivo jako nositele energie a nezpracovava
je na mechanickou trakéni praci, nybrz dostava potfebnou energii piivodnim vedenim
(troleji) stdle a v pozadovaném mnozstvi k napajeni trak¢énich motortt ve vozidle. Jak
jsme jiz fekli, potiebnad pfeména energie z pitirodnich zdroji, na pf. z uhli nebo z jiného pa-
liva, z vodnich spadii a v budoucnu i §tépenim hmoty se déje v elektrickych centrélach
ve velkych strojovych jednotkdch hospodarnéji a s vynalozenim nepomérné méné prace
nez v lokomotivach.

Elektricka lokomotiva se vyznacuje velkym vykonem svych trakénich motorua pripadaji-
cich na jednotku vahy lokomotivy (kW/t), ktery je u rychlikovych lokomotiv az trojna-
sobny v porovnani s lokomotivami parnimi. Konstruktiyni feseni elektrickych lokomotiv
prodélava od prvni vystavby elektrického trakéniho vozidla a jejiho praktického upotie-
beni v provozu staly vyvoj; jeho hlavnimi znaky jsou: vykon, tazna sila a rychlost. Nej-
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od tohoto usporadani naprav upustilo a pieslo se k lokomotivam s individualnim pohonem,
pii kterém kazda hnaci ndprava mé svuj trakéni motor. Jednotlivy pohon hnacich néaprav
trakénimi motory umoziuje konstruktérim stavét elektrické lokomotivy bez vodicich na-
prav (béhount) az do nejvyssich rychlosti. Muze tedy byt celé vahy lokomotivy vyuzito
pri trakci k adhesi, ¢imz vznikaji nemalé vahové Gspory na téchto trakénich vozidlech. Tu-
to zasadu vyuziti celkové védhy lokomotivy jako vahy adhesni také tovarny pii stavbé
elektrickych lokomotiv uplatnuji. Proto se dnes stavi hlavné elektrické lokomotivy podvoz-
kové., Konstrukénimi tipravami s tim spojenymi se sledovalo soucasné snizeni celkové va-
hy lokomotivy pfi dodrzeni pifedepsaného nédpravového tlaku. Tyto Gspory na vaze se zis-
kavaji elektrickym svafovanim, které nahradi nytovani. Snizeni vahy je nejlépe vidét ze
specifické vdhy na jednotku’vykonu.

Elektrickd lokomotiva fady E 467.0 z roku 1927 méla 65 kg specifické vahy na 1 kW vy-
konu; naproti tomu novd elektrickd lokomotiva rady E 499.0 mé pouze 33,3 kg specifické
vahy na 1 kW,

Elektrickd lokomotiva je k vykonu trvale pohotovd, nebot odpadd zbrojeni pohonnyml
latkami a pfipravna doba pied odjezdem, kterd trva u lokomotiv parnich nékolik hodin.
Elektrickou lokomotivu neni tfeba otacet ve sméru jizdy, nebot je obousmérna. Moderni
elekrické lokomotivy lze stavét i jako universalni se Sirokym regula¢nim rozsahem jizd-
nich rychlosti, takZe je mozno pouzivat jich jak pro vlaky osobni a rychliky, tak i pro vla-
ky nédkladni.

Pro dopravu tézkych vlakl na velkych stoupanich lze elektrické lokomotivy zdvojovat
a strojvedouci je ovladad z jednoho mista mnohonasobnym fizenim, takze obé lokomotivy
soucasné zabiraji a maji stdle stejné tazné sily. S hlediska trakc¢niho tvoii elektrické loko-
motivy spojené mnohonéasobnym Fizenim Jednu lokomotivni jednotku. Pocet lokomotiv,
které lze takto spojovat a jichz lze soutasné vyuzivat, je omezen pouze pevnosti tahla.

Velmi dalezity je vliv elektrické trakce na jizdni dobu. Rychlymi rozjezdy a vyssi rych-
losti pfi jizdé do stoupdni se jizdni doba zkracuje, takze doprava se elektrickym provozem
zrychluje prumeérneé asi o 25 az 30 %o, a to bez zvySovani maximalni rychlosti.

Jak vyplyva z trakcni charakteristiky elektrického motoru, je vykonnost elektrické lo-
komotivy omezena pouze adhesi stroje. Adhesni koeficient je u elektrickych lokomotiv
vy38i nez u lokomotiv parnich. Pro parni dvouvalcovou lokomotivu na suchych kolejich je
nejvyssi adhesni koeficient 1/6, kdezto u elektrickych lokomotiv byl naméfen az 1/3. U elek-
trické lokomotivy se potfebuje z provoznich hmot pouze olej k mazani kluznych ploch lo-
zisek a pisek pro zvySovani adhese pfi rozjezdu nebo na stoupdnich, Loziska trak¢nich mo-
tori jsou ponejvice valiva s naplni maziva na dlouhou dobu; —pievody ozubenych kol jsou
uloZeny v olejové lazni. Celkova spotfeba mazaciho oleje u elektrickych lokomotiv je pouze
asi Ctvrtina spotfeby oleje parnich lokomotiv. Pro vyssi rychlost a okamzitou pohotovost
elektrické lokomotivy je primérny roc¢ni kilometricky vykon v elektrické trakci mnohem
vyssi nez v kterékoliv jiné Zelezni¢ni trakci. Z elektricky provozované vozby v zahranici
jsou znémy pfipady, Ze roc¢ni vykon elektrické lokomotivy dosdhl az 280 000 km. Proto lze
tvrdit, Ze jedna elektrickd lokomotiva nahradi svou trakcni vykonnos’u kratkou obratnou
dobou a vétsim kllometrlckym vykonem 200725 lokomotwy parni. Mensi pocet potrebnych
elektrickych lokomotiv je zase vyvazen vyssi pofizovaci cenou. Zvlastni pozornost a péce
se musi vénovat sbéracim, jejichz kovové (meédéné) kontaktni plochy smykadel (pravit-
ka) podléhaji opotiebeni a musi se vyménovat.

Vzhledem k tomu, Ze jednotlivy pohon hnacich néprav odpruzenymi trakénimi mdtory
nejen eliminuje vznik dynamickych sil nevyvazenymi rotujicimi hmotami dvojkoli, nybrz
i podstatné zmen3uje vahu na kolejnice, l1ze pripustit u elektrickych lokomotiv zvétSeni
népravového tlaku az o 15 %, pfi temz neni tieba piestavovat Zelezniéni svrsek. Jednotli-
vy pohon hnacich naprav odpruzenymi trak¢nimi motory umoZziuje pfi konstrukci volit
i elektrickych lokomotiv vétsi pocet hnacich naprav v podvozkovém uspotfddani s malym
rozvorem.

Ponévadz pri elektrickém provozu se kolejnice stavaji soucdsti trakéniho vedeni, musi se
pamatovat na to, aby na stycich kolejnic byly vodivé kolejnicové spojky. Jelikoz trolejo-
vé vedeni spolu se zpétnym vedenim kolejnicemi tvoii pfi elektrickém provozu vzducho-
vy zavit, vytvafejici magnetické pole, které by indukovalo do venkovnich sdélovacich ve-
deni podél trati rusivé napéti, musi byt u stejnosmérného trakéniho systému k zamezeni po-
ruch ve sdélovacich zafizenich postardno o zvétSeni vzdalenosti vrchniho sdélovaciho ve-
deni od trolejového vedeni, anebo se musi sdélovaci a zabezpecovaci spoje kabelisovat.

Trolejové vedeni je zavéSeno nad kolejemi v geometrické ose s urcitou klikatosti. Aby
styk sbérace lokomotivy s trolejovym vedenim byl staly, nesmi se tato poloha troleje za
iédnYch okolnosti ménit a musi se stdle kontrolovat, nebotf polohy koleje a trakéniho ve-
deni jsou na sobé pevné vazany. Vzhledem k elektrlsac1 hlavnich trati s ne]mtenswneJSI
dopravou je stejnosmérnd soustava 3000 V, v které CSD provad1 elektrisaci, vhodnd; umoz-
huje umisténi podruznych stanic (méniren) na vzdalenost asi 20 az 22 km Proudovy sy-
stém 3000 V jest napdjen ze vseuzitecné sité VVN, kterd napdji pies transformatory jme-
nované podruzné stanice (ménirny).
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Pro dopravu vlakt na nasich nyni elektrisovanych hlavnich tratich byla na podkladé ze-
lezni¢ni spravou danych parametrd a pozadavkl dopravy vykonstruovéna elektrickd uni-
versalni lokomotiva o uspofddani naprav podle normy Mezinarodni Unie Zelezni¢ni (UIC)
Bo'Bo’ fady E 499.0. .

Elektrickd lokomotiva fady E 499.0 je jak svym zevnéjSkem a tvarem, tak i svym vniti-
nim uspofadanim moderni koncepce (obr. 1). Jeji konstruktivni feseni je dilem pracovniku
zavodu V. L. Lenina, narodniho podniku v Plzni-Doudlevcich, ve spolupréci s firmou SLM
Winterthur a Sechéron ve Svycarsku. Pii vytvareni projektu pracovnici Leninovych zavo-
di nejprve uvazovali o dvou ruznych lokomotivach, a to pro vlaky osobni a rychliky
a pro vlaky ndkladni. Pozdéji viak byly navrhy obou druhti lokomotiv sjednoceny a byl
vytvoren typ lokomotivy universdlni. Jmenovité napéti, pro které je lokomotiva stavéna,
je 3000 V stejnosmérného proudu. Nejvyssi napéti, pti némz musi elektricka lokomotiva

jezdit, je 3600 V a nejnizsi napéti je 2000 V.

Lokomotiva je navrzena jako &tyinapravova se dvéma podvozky. Pfi napravovém tlaku
20 t na ndpravu je celkova vaha lokomotivy 80t (obr. 2, 3, 4), u pozdéjsi vyrobni série 82 t.

Mechanickd ¢ast lokomotivy je provedena podle zésad lehké konstrukce. Lokomotivni
skfin je samonosna s nosnym spodnim rdmem, VSechny nosniky lokomotivni skiiné i obou
podvozkl jsou vytvofeny z ohybanych a svafovanych ocelovych plecht. Vaha lokomotivy
byla snizena i pouzitim dstfedniho kontroléru a omezenim poctu pristroji na nejnutné;jsi
potiebu pro zajisténi bezpe¢ného provozu. Skiifh ma na obou svych koncich strojvidcovska
stanovisté, do nichz je piistup zvenéi dveimi po levé strané ve sméru jizdy. Zbyvajici pro-
stor lokomotivni skiiné mezi obéma strojviidcovskymi stanovisti je strojovna, ktera je roz-
délena na tfi ¢asti: nad obéma podvozKky jsou na zvySené podlaze ventilatorova a kompre-
sorova soustroji s nabijecim dynamem, jakoz i ménié sméru jizdy. Uprostied lokomotivni
strojovny, v t. zv. prostofe vysokého napéti, uzaviené se viech stran, jsou umistény v§echny
piistroje vysokého napéti: hlavni vypina¢, hlavni kontrolér, stykace, pojistky, relé, délice
napéti atd. Prostor vysokého napéti je pfistupny dvermi, které pri otevieni spusti oba loko-
motivni shérace, ¢imz se celd lokomotiva zbavi napéti. Po obou strandch strojovny jsou
chodby pristupné dveimi v zadni sténé stanovist (obr. 4a). :

Na stieSe lokomotivy jsou namontovany dva pantografové sbérace proudu dalkové pneu-
maticky ovladané, stavitelné na tlak 8 az 12 kg v celém pracovnim rozsahu 4800 az 6000mm.
Pohanéji se tlakovzdusnym valcem a pruzinami (obr. 5, 5a a 6). Nahoru se shérace zdvihaji
stlatenym vzduchem, dolti jdou sbérace pruzinami. Se stanovisté strojvedouciho se shérace
ovladaji elektromagneticky, Aby bylo mozno zdvihnout sbérace pii uvedeni lokomotivy do
provozu, je ve strojovné lokomotivy namontovan motorkompresor, napdjeny z akumuld-
torové baterie 48 V, nabijené nabijecim dynamem, ktery naplni stlacenym vzduchem pomoc-
nou jimku pro sbérace. Shéra¢e musi snimat proud pii plném vykonu lokomotivy az do
rychlosti 140 km/h pfi vysce troleje 4900 mm az 6000 mm nad horni hranou kolejnice. V za-
klesnutém stavu nesmi sbhérace presahovat vozidlovy obrys parnich lokomotiv. Kazdy sbé-
rac vazi 312 kg. Kromé sbéraéi jsou na stieSe umistény dva nozové odpojovaée (pro kazdy
sbérac) a uzemnovaé pro' bezpetné uzemnéni celé lokomotivy. VSechny tyto pfistroje jsou
ovladatelné z chodby ve strojovné (obr. 6a). :

Rozjezdové odpory se skladaji z litinovych &lanki odlitych ze specialni litiny o specific-
kém odporu 0,86 ohmi mm*m uloZenych ve dvaceti skiinich (obr. 7, 8). Clankt je celkem
10 druhg, lisicich se priafezy. Jsou umistény ve stfese lokomotivy mezi obéma sbéraci (obr.
9, 10). K usnadnéni montéaze elektrickych ptistroja a stroji ve strojovné je stfecha rozdé-
lena. U lokomotiv E 499.0 prvni vyrobni série je slozena ze ¢tyf odnimatelnych dilg,
dalsi vyrobni série z péti odnimatelnych dilt. Vzhledem k vaze rozjezdovych odporu ulo-
zenych na stfe$ni konstrukci, jsou boéni stény ve strojovné odleh¢eny Sesti dutymi plecho-
vymi sloupy, zakotvenymi v lokomotivnim rdmu (obr. 11). Ram lokomotivy tvofi dva po-.
délné uzaviené nosice z ohnutych plechi o tloustce 5mm u prvni a druhé vyrobni série
této lokomotivy a o tloustce 7 mm u dalsi vyrobni série (obr. 12 a 13). Oba konce podélnych
nosicl jsou spojeny vyztuznymi cely pro ulozeni tazného a narazeciho ustroji a upevnéni
naraznikd (obr. 14). Pfiéniky ramé jsou rovnéz plechové, skiifiového tvaru, Podélné skii-
nové nosniky pfenddeji veskeré tazné i tlakové sily, pochazejici od néraznika a tazhého
ustroji. Sily kolmé k ose kolejnice vzniklé od horizontalnich impulst mezi vozidlem a ko-
lejnici se pfendseji do rdmu podvozku. i

Ram podvozku méa obdélnikovy pritez vytvofeny ze svafenych ocelovych plech vyli-
sovanych do tvaru U. Rovnéz i pticna vyztuha rdmu podvozku, slouzici k upevneéni otoc-
neého Cepu, jez tvoii soucasné nosi¢ trakénich motortt a pfevodni skiiné je vytvofena po-
dobné. Tazna sila z podvozku se pfenasi do ramu lokomotivni skfiné vahadlovym nosnikem,
ktery je veden pod stfedni pii¢kou podvozku na cylindrickém oto¢ném ¢epu, pevné vetknu-
tém do pficky podvozku. Vahadlovy nosnik pfendséi tah a razy rovnobézné s osou kolejnic,
spojovaci pfi¢nik zprostfedkuje pienaseni pficnych sil k ose kolejnic. Mezi podvozky je
namontovana pri¢na spojka, kterd zaru¢uje tangencialni nastaveni podvozk? pti projizdéni
oblouky (obr, 15). Uspoiadani vahadlového nosniku dovoluje hluboké ¢tyfbodové ulozeni
lokomotivni skfiné na podvozcich, které piipousti jeji mékké odpérovani.



Losiska hnacich naprav jsou vale¢kova, dvoutadova, naklapéci s tukovym mazanim, ulo-
zena v loziskovych domcich. Vedeni loziska jsou utvofena dvéma cylindrickymi, presné
opracovanymi dutymi ¢epy, zalisovanymi do ramu podvozku. Valcové spodni casti cepd,
pohybuji se v bronzovych vodicich pouzdrech, kterd jsou spodem uzaviena a tvoii nadrzky
pro olej. Na bronzovych vodicich pouzdrech jsou nalisovany pryzové tlumice (silentbloky).
Tlumi¢e jsou pryzové duté valce, vlozené mezi kovova pouzdra (obr. 16). :

Vlivem tazné sily se odlehéi u kazdého podvozku pfedni ndprava. Nerovnomeérnée rozde-
leni napravovych tlakt pfi taznych silach na haku, projevujici se timto odlehc¢enim pied-
nich néprav obou podvozkl ve sméru jizdy, vyrovnava samocinné elektropneumatické
vyrovnavaci zafizeni. Vliv téchto odlehcovacich sil je vyrovnavan u lokomotivy fady E
499.0 vyrovnavacimi valci, kterymi se vyvine piidavny tlak na pfedni napravy podvozki.
Tlakové valce jsou vmontovany vertikalné do ramu lokomotivni skiiné. Na kazdy pod-
vozek pusobi dva vélce, jeden vpiedu a jeden vzadu. V Cinnost se uvede vzdy jen pfedni
vélec kazdého podvozku (obr, 16a).

Pii klouzani hnacich kol upozorni strojvedouciho zvlastni skluzové relé elektrické proti-
skluzové ochrany, zalozené na diferencidlnim principu varovnym houkdnim, aby vypnul
trakéni proud. Kdyby snad tohoto upozornéni nedbal a proklouzavani trvalo nebo se Zvet-
$ovalo, vypne mu toto relé hlavni vypinac.

Dvoijkoli, jejichZ pramér kol ¢ini 1250 mm, nemaji v axidlnim sméru prakticky zadny po-
suv a mohou se pohybovat pouze ve vertikalnim sméru. Jelikoz lozisko ve vertikalnim smeéru
ma drahu pfesné vymezenou, vyrovnavaji se vykyvy naprav v naklapécim valeckovém lo-
zisku.

Novéa koncepce elektrické lokomotivy si vyzadala novou koncepci trakéniho motoru a take
pfevodu jeho to¢ivého momentu na obézna kola. Lokomotiva ma ¢tyfi trak¢ni seriové mo-
tory Sestipolové bez kompensa¢niho vinuti s komutacnimi poly, dimensované pro silné
zeslabovéani magnetického pole. Kazdé dvojkoli mé individudlni pohon zvlastnim trakénim
motorem. Motor' byl navrzen jako seriovy na polovi¢ni trolejové napéti (dva motory trvale
v serii). Samotny motor vazi 5100 kg, coz znamena asi 6,4 kg na 1 k hodinového vyko-
nu. Motor ma jednodilnou kostru, odlitou z ocele. Jadra hlavnich polt jsou slozena ze Ze-
leznych plechu tlustych 1 mm (obr. 17, 18, 19, 20, 21, 22).

Jé&dra pomocnych pola jsou z masivniho Zeleza. Vinuti hlavnich a pomocnych polu je
z m&dénych past, isolovanych mezi sebou asbestovou paskou. Kartacové drzéky jsou tii-
komtrkové z lité mosazi. Tlaéna pera jsou spirdlova a slouzi pro regulaci tlaku na uhliky,
které maji armaturu s pfivodnymi lanky a kabelovymi otky pro zajisténi bezpe¢ného pie-
chodu proudu.

Vinuti rotoru, jakoZ i statoru je provedeno podle tfidy ,B" s nerostnou isolaci. Kolektor
je slozen z médénych lamel, od sebe oddélenych kalibrovanym mikanitem (obr. 23, 24; 25,
26). j

Motor je pevné posazen na podvozek. Ram podvozku, a tedy i motor jsou pruzné ulo-
7eny na spiradlovych pruzinach loziskovych domkl naprav.

V kazdém z obou podvozkl lokomotivy jsou dva trak¢ni motory, kazdy na 1500 V, trvale
spojené v serii. Kazd4 skupina motor je chranéna nadproudovou ochranou, kterd vypne
hlavni vypina¢, jakmile proud motorové skupiny dostoupi 650 A. Obé skupiny se fadi bud
tak, ze jsou vSechny ¢Etyfi trakéni motory spojeny v serii, tedy za sebou nebo paralelné,
pii kterém dva a dva motory jsou za sebou a obé skupiny motori vedle sebe. Hodinovy
vykon jednoho trakéniho motoru je 585kW pIi 595 ot/min., trvaly vykon 525kW pii 635
ot/min. Motory jsou zkou$eny na 8750 V proti kostfe (zemi) stfidavym proudem.

Hodinovy vykon lokomotivy na hiideli trakénich motort pri napéti 3000 V a plném bu-
dicim poli je 2340 kW pfi rychlosti asi 56 km/h a poloojetych obrucich @ 1210 mm. Trvaly
vykon lokomotivy na hfideli trakcnich motorl pfi napéti 3000 V a plném budicim poli je
2100 kW pfi rychlosti asi 63km/h a poloojetych obrucich. Pii uvedenych vykonech dovo-
lena teplota vinuti trakénich motorti nesmi pfesahovat mez 120 0C az 1309C podle predpisu
ESC — 1950 hlava XV ,Elektrickd vozba" (obr. 27, 28, 29). d

Pro konstrukci a zkoudky platily podminky vzeslé z usneseni subkomise pro elektrickou
trakci Mezinarodni Unie Zelezni¢ni (UJC), jakoz i podminka, Zze v8echna pomocna zatizeni
zapojend na 3000 V musi spolehlivé tc¢inkovat i pfi jmenovitém tratovém napéti 1500 V
(nejvyssi napéti 1800 V, nejnizsi napéti 1000 V) na prazskych nadrazich a prilehlych tra-
tovych usecich.

Vzhledem k zna¢nému vykonu a vaze trakéniho motoru nebylo u lokomotivy pouzito
tramvajového zavésu, pfi kterém je motor zavéSen na jedné strané na napravé dvojkoli
dvéma tlapovymi lozisky a na druhé strané pies pruziny na pri¢niku podvozku, nybrz trak-
¢ni motor je uloZen ve vypruzeném ramu podvozku pevné tak, Ze dvéma patkami motoru
je posazen na stfedni pficku podvozku a druhymi dvéma patkami zavésen na nosici motoru
umisténého nad hnaci napravou.

Loziska

Dvojkoli

Trakéni
motory




1] trak¢nich motort pevné uloZenych v ramu neni mozny pfimy pienos hnaci sily od mo-
toru na napravu ozubenym soukolim, nybrz musi se tak dit pruznym zafizenim, které do-
voluje napravée urcitou volnost pohybu. U lokomotivy fady E 499.0 je toto pruzné zatizeni
ulozeno mezi motorem a ozubenym pfevodem a prendsi to¢ivy moment motoru na hnaci
napravuy, bez jakéhokoliv vlivu na nosné pruziny. Timto pruznym zafizenim je lamelova
spojka soustavy Sechéron, kterd pfenasi hnaci silu od trakéniho motoru na néapravu. Je
vlozZena do prostoru mezi koly (1350 mm), jehoz je tim plné vyuzito vlastnim trak¢nim mo-
torem s prevodovou skrfini a ozubenym soukolim. Je namontovdna na napravé dvojkoli
a spolu s ni prodélava vSechny vykyvy. Aby to¢né sily vzniklé pti jizdé do oblouku byly
pokud mozno nejmensi, jsou trakéni motory stlateny co mozno nejvice k tézisti podvozku.
Pastorek ozubeného soukoli je ulozen svym néabojem v pfevodové skiini na dvouiadych
aaklapécich valeckovych loziskach; velké ozubené kolo je nalisovdno na hnaci néapravé
dvojkoli. Pfevodova skiin s ozubenym soukolim je silné konstrukce, lita a uloZena na naboj
velkeého ozubeného kola prostiednictvim dvojfadovych naklapécich véle¢kovych lozisek.
Na opacné strané je pfevodova skiiii uloZzena na stfedni pfiéce podvozkového ramu. Uce-
lem pruzné spojky soustavy Sechéron je pfendset to¢ivy moment trakéniho motoru pro-
strednictvim kardanového hridele na pastorek a pfes velké ozubené kolo na dvojkoli. To
se déje prostrednictvim htidele rotoru trakéniho motoru, ktery neni hiidelem v obvyklém
slova smyslu, nybrz dutym télesem s vyvedenymi dutymi ¢epy po jeho obou stranach.
Duty ¢ep na strané kolektoru ma na svém cele kiiZové ozubeni s nékolika zuby ve dvou
na sobé kolmych smérech. K tomuto ¢epu je namontovana pii¢nd ocelova deska, kterd ma
uprostied vyvysenou kruhovou plosku s kiiZzovym ozubenim, které piesné zapada do ozu-
beni na ¢ele dutého ¢epu rotoru. Spojeni mezi ptri¢nou ocelovou deskou zvanou una$e¢ a
teélesem rotoru je provedeno ¢tyimi §rouby vrozich mezi ozubenim.

Dalsi soucasti pruzné spojky je kardanovy hiidel vykovany v celku se svym unasecem,
ktery se svym tvarem podoba pismenu ,T". Jeho horizontalni ¢ast tvoii plochy unaSe¢ a
vertikalni pak vlastni kardanovy hfidel. Kazdy z una$e¢t md na svych koncich po tiech
otvorech, kterymi prochazeji upeviiovaci pouzdra se $rouby pro pfipevnéni pruznych oce-
lovych lamel podobnych piskotim. Tyto lamely sloZzené ve formé ¢tverce tvoti vlastni pruz-
ny element spojky. To¢ivy moment rotoru se pienasi pfes jeho unase¢ a ¢tverce, slozené
z osmi pruznych lamel (vzdy dvé lamely paralelné) na unase¢ kardanového hfidele a tim
na samotny kardanovy hridel prostr¢eny dutym télesem rotoru a otvorem v unaSedi pfi-
pevnéném k télesu. Jak kardanovy hridel, tak i ostatni soucasti lamelové spojky jsou vy-
robeny z legovanych oceli (obr. 30, 31, 32, 33, 34).

K uplnému vyuziti adhesni vahy lokomotivy slouzi samoc¢inné elektropneumatické zafi-
zeni, které samocinné vyrovnava nerovnomérné rozdéleni napravovych tlakti vytvoienim
piidavnych sil mezi podvozky a lokomotivni skiini, které jsou umérny velikosti tazné sily
na lokomotivnim spréhlu.

Trak¢ni motory a rozjezdové odpory jsou umeéle chlazeny proudem vzduchu ze dvou ven-
tilatort. Kazdy ventilator ma vykon 300 m® vzduchu za hodinu a je poh4nén motorem o vy-
konu 13kW a napéti —2°-V, tedy 1500V. Kazdy ventilator chladi dva trakéni motory
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svého podvozku a pfilehlou polovinu rozjezdovych odport. Oba ventilatorové motory jsou
trvale spojeny v serii. Samoc¢inné zafizeni zvétsi za rozjezdu mnozstvi chladiciho vzduchu °
potiebného pro chlazeni motoru a odporu, Teplotu trakénich motortt je tfeba kontrolovat,
jiz také z toho duvodu, je-li mozno v daném okamziku bez Ujmy na poskozeni a na Zivot-
nosti trak¢nich-motor pretizit lokomotivu. Pro méfeni otepleni se pouzilo zavislosti odporu
meédénéeho vinuti na teploté, nebot s teplotou se odpor médi zvySuje (obr. 35, 36, 37, 38).

Pokud jde o méfeni otepleni rozjezdovych odport musime nejprve fici, Ze odpory byly
dimensovany na velké vyuziti pifi vysSich teplotach. Pro méfeni otepleni je pouzito ther-
moelektrického teploméru; je to sonda s dvojkovem umisténd v tésné blizkosti odporovych
clankt, takZe je ohfivdna proudem otepleného vétraciho vzduchu (obr. 39, 39a, 39b).

Motory ventilatort souc¢asné pohanéji klinovymi femeny nabijeci dynama, kazdé o vy-
konu 1500 W pti 48 V pro nabijeni alkalické akumuldtorové baterie o kapacité 120 Ah pti
pétihodinovém vybijenf, z nichZ se odbird’ proud pfes napétovy a proudovy stabilisator
Kftizik ERA pro napajeni a ovladani fidicich, navéstnich a osvétlovacich obvodl a pristroji,
jakoz i pro instalovany varfi¢ a ohfivac¢ vody na strojviidcovském stanovisti (obr. 40).

Stlac¢eny vzduch pro pneumatické pfistroje a pro tlakovou brzdu obstaravaji dvé na sobé
nezdavisla kompresorovd soustroji (obr. 41), skladajici se kazdé z motoru o vykonu 12,5 kW
pfi 2600 V, 5, 6 A a 2400 ot/min., ktery pohdani pies ozubeny pievod pistovy kompresor dvou-
valcovy dvoustupnovy, jehoz vélce jsou uspoiddany ve tvaru V (obr. 42, 43). Kazdy kom-
presor mda vykon 120 m’/h pti normalnich ota¢kach 700/min. Mohou pracovat sou¢asné nebo
kazdy zvlast. Zapinaji se samocinné podle tlaku v hlavnim vzduchojemu., Kompresorové
motory se zapinaji pfes ohmicky odpor trvale piedfazeny. Tento odpor trvale snizuje ko-
lektorové napéti motorli a omezuje proudovy ndraz, vznikajici pfi pfimém zapinani kom-
presorovych motort na trolejové napéti. Jak ventildtorové, tak i kompresorové motory jsou
jistény pojistkami vysokého napéti a zapinaji se elektromagnetickymi stykaci (obr. 44, 45).




Oboje motory jsou ulozeny na pryzovych tlumicich, aby se snizil hluk ve strojovné a tim
i v celé lokomotive.

Lokomotiva fady E 499.0 je opatfena hlavnim kontrolérem, ktery je lezaty, s pneumatic-
kym motorem a ozubenym pfevodem na piednim cele (obr. 46). Vatkové spinace se ovla-
daji vatkami kotou¢t namontovanymi na spcletné hiideli (obr. 47). Pro shaSeni elektric-
kého oblouku jsou vackové spinace opatfeny zhdSeci civkou. Kazda zhéaSeci civka se sa-
mostatné obsluhuje, coz je dulezité pro udrzbu, nebot opdlené dotyky je nutno Cistit a
pohyblivé soucdsti, paky, ¢epy a ozubend kola je tfeba chranit pred zadfenim a rezavénim
olejovym natérem. Otd¢enim vackového kotouce se pohyblivy dotyk podle polohy vacek
otvira nebo zavira, ¢imz se zapind nebo vypina proudovy obvod (obr. 48).

Nataceni hlavniho kontroléru je fizeno fidicim kontrolérem na kazdém stanovisti stroj-
vedouciho (obr. 49). Kontrolér se sklada z kostry, hlavniho valce, reservniho valce a blo-
kového elektromagnetického zatizeni (obr. 50). Hlavni vdlec je oto¢ny a ulozen v samomaz-
nych pouzdrech. Horni konec volné oto¢né casti je vyveden na ukazatel jednotlivych po-
loh, které jsou stavény rohatkami, jez zavoruji blokovacimi pakami jizdni stupné hlavniho
valce. Reservni valec se ovlada rukojeti stavitelnou do péti poloh. Reservni klika je odni-
matelnd, avsak jen v nulové poloze. Ridici kolo na fidicim kontroléru je vybaveno uka-
zatelem, ktery se po dob&hnuti nastavené polohy piekryva s ukazatelem polohy hlavniho
kontroléru. Seriové spojeni obsahuje 24 stuprit, paralelni spojeni 9 stupiiti. Celkem je tedy
33 rozjezdovych stupnt. Posledni stupen (seriovy) 24 a (paralelni) 33 jsou stupné hospodar-
né, kdy viechny rozjezdové odpory jsou vyiazeny. Rozsah hospodarné jizdy je zvétSen pii
obou spojenich shuntovacimi stupni, na nichZ se seslabuje budici proud v hlavnich magne-
tech trak¢nich motort a zvysuji se tak jejich otacky. Tyto shuntovaci stupné jsou u serio-
vého spojeni 4 a na paralelnim spojeni je jich 6. Ma tedy hlavni kontrolér celkem 43 jizd-
nich stupnf, z éehoz je 12 stupiiti hospodarnych, t. j. takovych, na nichZ se muiZze trvale
jezdit,

Ponévadz uéinky elektrického proudu na valivé plochy jsou zhoubné a jelikoz pro ob-
vod elektrického proudu zpét se pouziva kolejnic jako druhého pélu, jsou vsechny zemni
svody trak¢nich i pomocnych obvodt 3000V vedeny k uzemnovacum isolovanymi vodici
vytvofenymi jako uhlikové sbérace na vSech Ctyfech celech naprav (obr. 51). Aby se pak
pfi poruée nedostaly proudy vzniklé v obvodu vysokého napéti pres lokomotivni ram nebo
ram podvozku do népravovych lozisek, je celé dvojkoli lokomotivy s népravovymi lozis-
ky odisolovano od rému podvozku a proud se vede z kazdého podvozku do uzemnovace;
lokomotiva ma celkem takovych uzemnovacu Sest (obr. 52).

Proti eventualnimu piepéti je lokomotiva chranéna bleskojistkou umisténou na stfese lo-
komotivy a kondensatorem v komofe vysokého napéti ve strojovné (obr. 56a).

Pro spolehlivy provoz elektrické lokomotivy je dalezitd sprdvnd ¢innost pomocnych po-
hont, jejichZz ovladani je soustfedéno na strojvidcovském stole do tii ridicich spinact,
z nichZ jeden je pro ventilatorova a druhé dva pro kompresorova soustroii. Kazdy obvod

‘pomocnych pohontt ma svou nadproudovou ochranu, kterd chrani pfed velkym pietizenim

a pied zkratem (obr. 53). Jede-li strojvedouci na odporovych stupnich, je na to upozoriiovan
kontrolni zarovkou umisténou na fidicim stole, aby se zabranilo spaleni odport. Ponévadz
nejvyssi ptipustna tazna sila je déna adhesi lokomotivy, nesmi byt tato tazna sila prekro-
&ena, neméa-li pii roziizdéni dojit ke klouzdni kol. Proto je tfeba zminit se o prokluzovani
lokomotivy, nebot lokomotiva vzhledem ke své vaze muze byt nachylnd k prokluzovani
hnacich ndprav pii neopatrném fazeni rozjezdovych stupni na fidicim kontroléru. Proto je
ke kazdé skupiné trakénich motortt pfipojeno zvlastni zafizeni, a to napétova diferencialni
ochrana, kterd kontroluje stejné napéti obou trakénich motort a tim i stejné otacky (obr.
53a). Pii malém rozdilu ota¢ek naprav zazni na stanovisti strojvedouciho zvukova navest;
je-li rozdil otd¢ek trakénich motorti vétsi, vypne na lokomotivé samocinné proud hlavni

_ ”vypipa(: (obr. 54, 54a, 55, 56).

P#i ztraté napéti v trolejovém vedeni anebo pii poklesu napéti pod dovolenou mez vy-
pne napétové relé hlavni vypina¢. Toto relé ma dva pracovni rozsahy, nebot lokomotiva
musi spolehlivé jezdit nejen pfi imenovitém napéti 3000 V (rozsah 2000 az 3600 V), ale i pii
napéti 1500 V (rozsah 1000 az 1800 V).

Elektrickd energie spotiebovana lokomotivou se méfi elektromérem konstruovanym na
3000 V a 1500 A, ktery registruje i zapojenou vlastni spotfebu

Lokomotiva je vystrojena zafizenim pro elektrické vytapéni Zelezni¢nich vozl, které se
napdji pres lokomotivni hlavni vypina¢ z trolejového vedeni. Na obou celech lokomotivy
jsou umistény topné zasuvky. Topné zafizeni je konstruovano na vykon odpovidajici prii-
fezu 185 mm? médéného topného vedeni prochazejiciho vsemi vozy k lokomotivé pfipoje-
nymi, t. j. na proud 250 A pi¥i 3000 V a 300 A pii 1500 V. Proud do vlakového priibézného
vedeni se zapina elektromagnetickym stykacCem, ktery je piipojen az za hlavnim vypina-
¢em. Ochrana proti pfepéti je provedena nadproudovym relé, plisobicim na hlavni vypinac
(obr. 57, 58, 59). Obé stanovisté strojvedouciho se vytapé&ji elektricky proudem z trolejového
vedeni. Celkem elektrické topné zafizeni obsahuje Sest ¢lankl v serii po 600 V pro nejvys-
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& mozné napéti 3600 V v troleji. Pfi napéti 3000 V ma jedna serie topny vykon asi 2,7 kV.
Topné ¢lanky jsou ve dvou seriich, Pro regulaci topného vykonu v jednom stanovisti, jsou
topné ¢lanky z prvni serie dva a z druhé serie ¢tyfi ¢lanky. Na druhém stanovisti jsou za-
pojeny zbyvajici ¢lanky obou serii. Topeni strojvidcovského stanovisté se tidi ruéné a je
regulovatelné ve tfech stupnich elektromagnetickymi stykac¢i. Topny vykon pfi 3000 Vv
v trolejovém vedeni je 2,7 kW, 1,8kW a 0,9 kW.

Ponévadz na lokomotivé jsou viude valiva loziska, jsou naroky na mazani minimalni.
Vétdinou jsou to naplné tukové nebo olejové, které se doplnuji nebo nahrazuji podle pied-
pisu pro obsluhu lokomotivy. ;

Na elekirické lokomotivé jsou tyto ochrany:

a) Ochrany, které maji pusobit, je-li #idici kontrolér v nulové poloze: Mezi tyto patii tla-
kovzdusny spina¢ v brzdovém potrubi lokomotivy, ktery vypne pii poklesu tlaku pod
4 atp., ddle nulova ochrana napétova a fidici spinace pro ovladani sbéracu.
Tlakovzdu$ny spina¢ ma dva ochranné ukoly: :

1. nedovoli rozjezd lokomotivy, neni-li potrubi prubézne brzdy pod tlakem nejméné
4 atp.,

2. pii rychlo¢inném brzdéni ihned vypina hlavni vypinac. ‘

Nulova napétova ochrana vypina hlavni lokomotivni vypina¢ pti ztraté nebo pri poklesu

napéti v trakénim vedeni pod 2000 V, ¢imZ pierusi proud lokomotivy a tim zabrani

gkodlivym uginktm elektrického oblouku.

b) Ochrany, které maji pusobit v kterémkoliv okamziku, vypinaji nezdvisle na ridicim kon-
troléru,

Nadproudova ochrana

Kazda skupina trakénich motort ma svou nadproudovou ochranu, takzé ani v paralel-
nim ani v seriovém spojeni motorovych skupin nemtze proud kteréhokoliv motoru pfe-
stoupit dovoleny proud 650 A. Hlavni lokomotivni vypinaé vypind samocinné proudy
nad 1650 A.

Proudova diferencialni ochrana chrani zafizeni elektrické lokomotivy proti poruse iso-
lace, nebot isolace u vech strojii a p¥istroji ve vysokonapétovych obvaodech je trvale
namdahéna provoznim napétim 3000 V. Nastane-li v kterémkoliv misté silovych obvodi
zemni spojeni, kterym prochazi proud pfimo do uzemnéné lokomotivni konstrukce, vy-
pne diferencialni relé hlavni vypinac.

Nadproudova ochrana viakového vytapéni chrani vysokonapétové obvody vlakového
vytapéni.

Ochrana proti skluzu je doplnéna navésténim skluzu hnacich naprav. Po dobu trvdni
skluzu zni u strojvedouciho houkatka, aby mohl skluz zavéas omezit. Neuposlechne-li
strojvedouci varovné navésti a neomezi-li skluz, nybrz neché-li ho vzrustat, zasahne
ochrana proti skluzu a vypne hlavni lokomotivni vypinac.

Prepéfova ochrana ma zabranit vniknuti atmosférickych prepéti do elektrického zafize-
ni, aby byla chran&na jeho isolace pied prirazem.Je vytvofena tak, Ze toto prepéti pro-
jde pfimou cestou do zemé,

Proudova diferencialni ochrana pomocnych pohonit j

Motory pomocnych pohonti jsou napajeny proudem o napéti 3000V z troleje pres

_ hlavni lokomotivni vypina¢. Pro ochranu téchto motort pifi zemnim zkratu jsou vsechny

motory chranény spole¢nou proudovou diferencialni ochranou, jejiz ¢innost, je shodna
s ¢innosti stejné ochrany v silovych obvodech, ale je nastavena na men$i proudovy roz-
dil. Tato ochrana ptsobi pfimo na hlavni lokomotivni vypinac.

Piskovat lze jen z pfedniho stanovisté ve sméru jizdy. Pii pohybu rukojeti piskovace do
pfedni polohy se piskuji dvojkoli obou podvozkiu, pii pohybu rukojeti proti sméru jizdy se
piskuje pfedni dvojkoli pfedniho podvozku.

Lokomotiva méa dva druhy rychloméri, z nichZ jeden je mechanicky, druhy elektricky.
Na pfednim stanovisti (I) jsou umistény oba rychloméry, na zadnim stanovisti (II) pouze
rychlomér elektricky. Mechanicky rychlomeér Teloc RT935 ukazuje a registruje rychlost, ¢as
v hodinach a v minutéach, dobu jizdy a po&et ujetych kilometri; zdroven registra¢nim elek-
tromagnetem zaznamendava ¢innost bezpe¢nostniho zafizeni (,zivaka'"). Elektricky rychlomér
je soustavy ,Metra"” a ukazuje pouze rychlost. Pohon obou rychlomért je na druhé a treti
néapravy. Ulozeni kabelll a vodi¢li v lokomotivé je provedeno v kabelovych kandlech nebo
v trubkdch (obr. 60, 60a, 60b).

K ovladani piistroj je pouZito stejnosmérného proudu o napéti 48V, ktery dodéava alka-
licka akumulatorova baterie, stale dobijenda dynamy (obr. 61). Vznikne-li na akumulatorove
baterii zavada, je mozno napdjet viechny spotiebice 48 V piimo z dynam pfes stabilisator
(obr. 62). Stabilisator Kiizik-ERA fidi paralelni chod obou nabijecich dynam. Stav akumula-
torové baterie se kontroluje ampérmetrem a voltmetrem. Spravna ¢innost pomocnych poho-
nt je pro spolehlivy provoz elektrické lokomotivy velmi dulezita. ‘
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Lokomotiva je vybavena tlakovzdu$nou brzdou dvoji, a to automatickou a piidavnou
(obr. 63). Jako zdroj tlakového vzduchu jsou na lokomotivé dva kompresory, z nichz jeden
tvori zdlohu pro pr1pad poruchy. Vybaveni automatické brzdy je normdlni se Soupdtkem
.Skoda N-O"., Kazda naprava lok comotivy ma svuj vlastni brzdovy valec a vzdy dva valce
brzdové Jednoho podvozku jsou piipojeny pfes jednoduchy rozvadéc na potrubi vlakové
brzdy. Mimo to se lokomotiva mize brzdit nezavisle na vlaku pfimym vpous$ténim vzdu-
chu do brzdovych valcli ventilem pfimé brzdy, t. zv. lokomotivni ptidavné brzdy.

Potrubi mezi podvozky a rdmem lokomotivy je spojeno pryzovymi hadicemi. Na stano-
vistich strojviidce je mimo to zvlastni ventil, kterym lze odpojit potrubi kteréhokoliv pod-
vozku, aby pfi prasknuti hadice nebylo ohrozeno brzdéni celé lokomotivy. Pfidavnd,. brzda
se lisi se zietelem na dvoje stanovisté strojvedouciho od jinych brzd (u parnich lokomotiv)
tim, Ze do potrubi brzdy je vloZzena dvojitd zpétnd zdklopka. Vzhledem k tomu, Ze do po-
trubi tlakovych brzd se dostdva voda nebo vodni para, je do potrubi za hlavni jimku via-
zen rozprasovac alkoholu, ktery se plni v dobé silnych mrazt lihem. Vzduch proudici do
potrubi prochdzi rozprasovacem a strhuje s sebou lih ve formé mlhoviny a vndési jej do
potrubi. Lih se smisi s vodou a tvofi tak kapalinu, vzdorujici zmrznuti a mrazu.

Mimo to je na lokomotivé ru¢ni brzda, ktera se ovlada ru¢nim kolem z kazdého strojvud-
covského stanovisté a brzdi vzdy jen ptilehly podvozek (obr. 64).

Pro obsluhu a fizeni elektrické lokomotivy neni zapotiebi vice nez jednoho zaméstnance,
coz je treba oznacit jako vyhodu elektrické vozby, Z uspornych duvodu sméfuji snahy ze-
lezni¢nich sprdv samoziejmé k tomu, aby elektricka lokomotiva byla obsazena pouze stroj-
vedoucim. PIi tom se stanovisté strojvedouciho zatidi tak, aby vlakvedouci mohl vedle
strojvedouciho konat svou sluzbu. Tak tomu je i u elektrické lokomotivy fady E 499.0, kde
na levo od stolu strojvedouciho je misto pro vlakvedouciho (obr. 65). Stolek je osvétlen
lampou a na svislé sténé stolku u vstupnich dveti je umistén hasici snéhovy pfistroj. Je-li
na elektrické lokomotivé vedle strojvedouciho jesté jeden zaméstnanec, je to hlavné proto,
aby mohl zastavit vlak, stane-li se strojvedouci neschopen dalsiho fizeni lokomotivy a vla-
ku nebo ztrati-li strojvedouci vladu nad strojem.

Kromé toho vSak je pro pfipad neschopnosti strojvedouciho lokomotiva vybavena zv1ast-
nim zafizenim pro zabezpeceni provozu a zabranéni vlakovym nehoddm. Toto zafizeni
umoznuje ovlddat provoz elektrické lokomotivy pouze strojvedoucim, pracuje-li na lokomo-
tivé sdm a je-li odkdzédn pouze na sebe. Takové zafizeni vychdazi z poznatku, ze je tfeba
zkouset strojvedouciho na jeho sluzebni schopnost, po ptipadé bdélost zabezpecovacim za-
fizenim, které je stdle v provozu a pracuje tak, ze kazdych 90 vtefin dostane strojvedouci
pokyn optickou névésti (svétlem) k stisknuti tlacitka bezpecnostniho zafizeni, kterym se
zafizeni uvede do klidového stavu na daldich 90 vtefin. Anuluje-li strojvedouci stiskem
tlacitka nebo seslapnutim pedédlu ve vyklenku pod fidicim kontrolérem tento pokyn, jizda
elektrické lokomotivy nebo vlaku probihd normalné déle aZ do opétného vybaveni dalsi
optické svételné navésti (obr. 66). Neanuluje-li viak strojivedouci objevivsi se pfed nim op-
tickou svételnou nédvést, trvaiici 6 vtefin, nasleduje akusticka zvukova navést houkackou za
hlavou strojvedouciho po dobu ¢tyt vtetin, ktera ho upozorni na ]eho povinnost. Neni-li
ani tato zvukova néveést stiskem tla¢itka zru$ena, bezpeénostni zafizeni vypne hlavni vypl-
na¢ a vypusténim stla¢eného vzduchu z hlavniho brzdového potrubi vlaku samocinné za-
brzdi lokomotivu a cely vlak. Ponévadz néas presvédcuije, Ze strojvedouci na lokomotivé je
sluzebné schopny a bdély, ¢i-li Ze je Ziv a zdrav, fikame tomu zatizeni stru¢né ,zivak".
Bezpecnostni zafizeni ,zZivak" tedy nuti strojvedouciho, abv kazdych 90 vtefin stiskl tlacitko,

které je vpravo na fidicim stole, aby zru$il &¢innost ,Zivaka'. Strojvedouci se tedy domniva,

ze jeho sluzba a bdélost je kontrolovana automatickym zafizenim, coz ho nuti k trvalé
bdélosti a k spravnému vykonu strojviidcovské sluzby.

Pro umoznéni posunu ve stanicich je ,zivék' konstruovan tak, ze nebrzdi, pojizdi-li elek-
trickd lokomotiva posunujici rychlosti mensi nez 15 km/h.

Prisluény otvor v hlavnim brzdovém potrubi se totiz pfi rychlostech mensich nez 15 km/h
automaticky uzavie (obr. 67, 68).

Stanovisté strojvedouciho je feSeno jako ustfedni obsluhovaci prostor pro vSechny tko-
ny, kterymi stroivedouci uvadi lokomotivu do provozu a iji fidi. Na stanovisti je fidici sttl
a stolek pro vlakvedouciho vlevo od strojvedouciho. Ridici sttil je proveden tak, aby se
mohly z jeho Zelezné kostry demontovat kryci desky stolu a tak byl umoznén pfistup k vniti-
nimu zafizeni. Veskeré fidici ptistrojie lokomotivy jsou elektromagnetické nebo elektro-
pneumatické pro napéti 48 V a tlak 5atm. Mimo Fidici kontrolér, ovladany v fidicim stole
ruc¢nim kolem s ukazatelem jizdnich stupit, jsou v Fidicim stole dva ampérmetry, udavajici
proud I. a TI. motorové skupiny, voltmetr ukazujici napéti v trolejovém vedeni, teplomér
odport, teplomér trakénich motort, amnérmetr pomocnych pohont a elektricky rVChlomer
Ridici kontrolér ovldda hlavni kontrolér ve strojovné prostifednictvim tlakovzdusného mo-
toru. Pfihlizelo se k tomu, aby vSechny fidici a kontrolni piistroje na fidicim stole strojve-
douciho byly umistény a soustfedény tak, aby se pozornost strojvedouciho nerozptylovala a
mohla se soustfedit na traf a aby strojvedouci mohl za jizdy pohodlné sedét. Po pravé ruce
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ma strojvedouci pfistroje métici a ovladaci tlakovzdusné brzdy, po levé ruce zase fidici spi-
nace pomocnych pohont, topeni, sbéra¢t a hlavniho vypinace. Rovnéz i fidici spina¢ osvét-
leni lokomotivy, a to navéstnich svétel, dalkového svétlometu, osvétleni stanovigt, méfi-
cich pristrojli, strojovny, prichozich chodeb a podvozkl je po levé ruce.

Na svislé sténé vpravo od strojvedouciho je skfinka pro jizdni fad, ktery je osvétlen
samostatne; rovnéz tak i stanovisté vlakvedouciho na lokomotivé ma svoje svitidlo s vy-
pinacem. V levém rohu stolku vlakvedouciho je tla¢itko bezpe¢nostniho zafizeni ,Zivdka'.
Stanovisté strojvedouciho je vybaveno veskerym pohodlim; mimo skiinku na odlozeni $at-
stva md i umyvadlo se samoc¢inné elektricky vytdpénym zasobnikem teplé vody a s elek-
trickym vaticem pro ohfivani pokrmi (obr. 68a, 68b). Sedadlo strojvedouciho je pohodlné
a polstatované (obr. 69).

Celni sténova okna na stanovistich lokomotivy jsou z nerozbitného skla, dvojita a zamon-
tovanym elektrickym rozmrazovacem. Z vnéjsku se ¢isti pneumatickym stirac¢em.

Umisténi pfehledového schematu a ptehledné oznaceni namontovanych piistrojfi, ulozeni
kabell a tlakovzdusného potrubi usnadni kontrolni prohlidku zatizeni a idrzbu lokomotivy.

Rizeni a obsluha elektrické lokomotivy vyzaduje velmi malo télesné namahy, takZe v pro-
vozu ji muiZe obsluhovat strojvedouci sam. Prozatim se v8ak v provozu nepo¢ita s obsluhou
lokomotivy jednim muzem.

Nejmensi polomér trati, jimz musi elektrickd lokomotiva projet pomalou rychlosti, je R
= 120m. 5

Lokomotiva fady E 499.0 byla konstruovana jako lokomotiva universdlni, ktera svymi
vlastnostmi ma vyhovét dopravé viech druht vlakd, tedy jak vlaki nadkladnich, tak i vla-
kil osobnich, rychlikii a expresti. Aby lokomotiva na stejnosmérny proud mohla vyhoveét po-
zadavklm universalnosti, pouziva se v provozu pfi vyssich rychlostech shuntovéni trak-
¢nich motort. '

Pro pouziti elektrické lokomotivy fady E 499.0 v provozu byly uvaZzovany tyto vlaky:

expresni vlak ddlkovy o zatézi . i S 24 (i
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Pro nakladni vlaky na stoupdni vétsim nez 10 %o a udané zatézi je nutny postrk.

Nejvyssi pozadovand rychlost lokomotivy byla stanovena na 120 km/h; zkugebni rych-
lost je 140 km/h.

Vzhledem k universalnosti lokomotivy byla jeji rychlost pfi jmenovitém hodinovém
proudu volena nizko pod 60 km/h a vykon trak¢nich motortt pro rychlou jizdu s tézkymi
vlaky pomérné vysoko — 2400 kW. Proto je nejvétsi taznda sila, kterou muze lokomotiva
vyvinout, omezena pouze adhesi a nevyuziva plné pretizitelnosti trakénich motort. Zku-
senosti z provozu ukazj, bude-li mozno stale vystacit s jedinou lokomotivni fadou E 499.0
a nebude-li nutno pro tézké nakladni vlaky pocitat s vykonnéj$i a tézsi lokomotivou Ses-
tinapravovou. Volba Sestindpravové lokomotivy by umoznila plné vyuzit pevnosti spia-
hel a pfinesla by jesté jiné vyhody v regulaci rychlosti a v hospodarnosti lokomotivy.

Hlavni technické udaje elektrické lokomotivy fady E 499.0:

Uspofaddni naprav Bo'Bo’

s i : + 600 V
Napéti v trolejovém vedeni 3000 V {_ 1000 V
Primér hnacich kol s novymi nakolky 1250 mm
Prumér hnacich kol s opotfebovanymi nakolky 1170 mm
Adhesni vadha lokomotivy 801 1 310/

Sluzebni véha lokomotivy e8{0) 1 e S
Népravovy tlak 20 t
Nejvyssi dovolend rychlost 120 km/h
Polomér nejmensiho oblouku, jimz musi lokomotiva projet 120 m
Pocet hnacich néaprav 4

Pfevod na nédpravu 182225
Délka lokomotivy pfes nérazniky 15740 mm
Sitka lokomotivy 2950 mm
Vyska lokomotivy se zaklesnutymi shéraéi 4640 mm
Vyska lokomotivy s uvolnénymi sbhéradi 6590 mm
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Pracovni vyska pro trolejové vedeni . 4800 mm — 6500 mm

Rozvor podvozki - : 3330 mm
Vzdéalenost oto¢nych ¢epti podvozki ‘ 8170 mm
Nejvétsi tazna sila na obvodu kol pii trolejovém napéti 3000 V 24 t
Hodinovy vykon lokomotivy na hfideli trak¢nich motort

pii napéti 3000 V a plném budicim poli 2340 kW
Rychlost lokomotivy pfi hodinovém vykonu 58,6 km/h
Tazna sila pfi hodinovém vykonu 14,7 t
Trvaly vykon lokomotivy na hfideli trakénich motoru

pfi napéti 3000 V a plném budicim poli 2030 kW
Rychlost lokomotivy pfi trvalém ?f}’rkonu 63 km/h
Taznd sila pfi trvalém vykonu 1 2-50
Tazny hék a Sroubovka na taznou silu 25t

Napéti proudu pro fizeni a osvétleni 48 V. £ 59,
Akumulatorova baterie alkalické kapacity 120 Ah/5 h

Elektrisace drah a elektricky provoz velmi podstatné zvySuje dopravni kapacitu trati.
Provedenim elektrisace ¢asto vzniknou i velké tspory na investicich, které by jinak na-
sledkem stoupajici frekvence byly nutné pro zdolani zvysenych pozadavki na dopravu,
jelikoz muze odpadnout i vystavba dal$ich koleji.

Elektrisace drah sama o sobé je v oboru zelezni¢ni dopravy dilezitym piinosem pro rych-
ly rast produktivity prace. Ale nejen to, elektrisace drah osvobozuje i zaméstnance v Ze-
lezni¢ni dopraveé, a to zejména ve vozebni sluzbé, od tézké tysické prdce, nebot odstrafiuje
tézkou prdci hlavné u topi¢l, popelait, zaméstnanct zauhlovacich zatizeni atd.

Elektrisace drah a jeji provadéni vaze vysoké investi¢ni naklady na opatfeni hnacich

. vozidel (lokomotiv) a energetickd zafizeni, at jiz pevnd nebo mobilni, jako je tratové

trolejové vedeni, napéjeci vedeni, ménirny a pievozné ménirny. Aby se provoz urychlil,
je s elektrisaci spojeno i vybudovéni elektrického automatického bloku, vystavby piislus-
nych remis a spravkaren elektrickych lokomotiv, jakoz i dilen pro opravy elektrickych
lokomotiv.

Tim se dosdhne provozniho zlep$eni, vedouciho ke zlepseni celkové dopravy a ke sni-
zeni provoznich nakladd.

Proto ma elektrisace drah, kterd hluboce zasahuje do viech sektorti ¢innosti nasich Ze-
leznic, i vliv na celou hospodaiskou vystavbu nasi socialistické vlasti.

Pokud jde o nyni provadénou elektrisaci lze konstatovat, ze tratove useky Praha—Ko-
lin nad Labem—Ceskd Ttebova a na Slovensku Zilina—Liptavsky Mikulds—Poprad—Spis-
ska Nova Ves jako celd trat zelezniéni magistraly Praha—Kosice maji pro elektrisaci
a zavedeni elektrického provozu viechny potfebné predpoklady. Velmi zna¢na vlakova
intensita na této trati je rozlozena na celych 24 hodin pomérné rovnomeérné. Kromeé toho je
zminénd trat ucelenym vozebnim celkem, takZe nebude tfeba budovat nova provozni zafi-
zeni pro lom lokomotivni trakce,

Znacna délka trati Praha—Kogice opraviiuje predpoklady, ze se realisovanim elektrické
trakce dosahne zvySeni provozni vykonnosti této nejdalezitéjsi nasi dopravni tepny, a to
jak zrychlenim vlakd a zkracenim jizdni doby, tak i zvySenim tazné sily lokomotivy. Elek-
trickou trakci vzniklad tspora hmotin, zejména uhli, doséhne takového rozsahu, 7e se pod-
statné projevi i v hospodaiské celostatni bilanci.

Velky dosah finan¢niho poéinu statu ve véci tak dilezité a zavazné pro celostatni hos-

podaiské vysledky zaroven vSak zavazuje ministerstvo dopravy jako investora, aby tkol
dany rozhodnutim strany a vlady o soustavné elektrisaci nasich hlavnich zeleznicCnich trati

| a zafazeni tohoto dila do ressortnich tikolt planovaného rozvoje naseho ndrodniho hospo-

dafstvi byl proveden tak, aby nejen byl jeho realisovanim zajistén v kazdém sméru bez-
pecny a pravidelny provoz celého elektrisaéniho zafizeni, nybrz aby provozni a hospodai-
ské vysledky tohoto velkého dila byly umérny finanéni obéti stadtu a tim veskerého lidu
Ceskoslovenské republiky.

Shornik Zelezni¢ni konference v Liblicich 1955 a 1956: :

V. List: Elektrickd vozba. CMT 1949,

Fr. Jansa: Vyznam elektrické vozby pro zelezniéni provoz CSD. Pedagogické nakladatelstvi 1953.

Hanyk—Opial—Pejsa: Elektricka lokomotiva fady E 499.0. Dopravni nakladatelstvi 1955.
V 12 Pfedpis CSD Technicky popis elektrickéd lokomotivy fady E 499.0. Dopravni nakladatelstvi 1955,
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