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Zvy&ujici se primyslovd a zemddslskd vyroba, vyssi nédroky cestujicich na
pohodinou a rychlejsi dopravu a stéle stoupajici pfepravni a ekonomické poza-
davky na nage Zeleznice vyZaduji nové a moderni vykonna trakéni vozidla.

Technickd soutdZ mezi stejnosmérnou a nebo stfidavou soustavou elektrické
trakce, a peélivé ekonomické rozbory z provozu obou systéma bezpeénd proka-
zuji, Ze hospodérndj$im proudovym systémem je sttidavs soustava 25 kV, 50 Hz,
kters se v dohledné dobd stane jednotnou soustavou progresivnich Zeleznic.
Vyvoj a vyroba lokomotiv na stejnosmérny proud jiz dosghla svého technického
i ekonomického vrcholu. Dal$i vyvoj patii zcela lokomotivam na proud st¥idavy,
pii jejich# konstrukei se nejvice osvédéily polovoditové usmériiovede.

V roce 1961 byly postaveny v lokomotivce n. p. Skoda dvé pro:otypové loko-
motivy na st¥idavy proud s kiemikovymi usmériiovadi S 479.0, které se staly
vychozimi typy pro konstrukei dal$ich lokomotiv na st¥{davy proud.

Pro CSD ‘je konstruovéna vykonnd 4népravovd lokomotiva s ktemikovymi
usmériovadi rady S 489.0, typu 47 E. Tato lokomotiva mé rychlost 110 km/h,
vykon vét$i ne¥ 6ndpravovéd lokomotiva na stejnosmérny proud fady E 669.2
a mnohondsobné Tizeni.

KONSTRUKCNI A FUNKCNi POPIS LOKOMOTIVY S 489.0

Mechanicka ¢ast 3

Lokomotiva je Styindpravové se dvéma podvozky. Jeji oznaceni je B’oB’o.
To znamend, e lokomotiva mé dva dvoundpravové podvozky s individudlnim
pohonem kaZdé napravy. Celd véha lokomotivy je vahou adhezni.

Ka?dé ndprava je pohdndna vlastnim trakénim motorem uloZenym pevné
na rému podvozku a tudiZ zcela odpruZenym. Kroutici moment z trakéniho
motoru se piendsi kloubovou spojkou uloZenou v duté kotvé trakéniho motoru.
Unsége¢ kloubové spojky je spojen s ozubenym pastorkem prevodové skiiné
a tento prens$i moment na vénec velkého ozubeného kola, pevné spojeného
s hnaci napravou. Pohon néprayv je jednostranny.

Vedeni népravovych lozisek je provedeno dvéma paralelnimi ojni¢kami opatie-
nymi pryZokovovymi pouzdry. Pro zajisténi klidného chodu a sniZeni dynamic-
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kyech uéinkd na minimum mé lokomotiva dvoji vypru¥eni. Prvotni pomoci
duplexnich Sroubovych zpruh mezi vahadlem lo¥isks a, rémem podvozku a
druhotné mezi podvozkem a skiin{ lokomotivy, vytvorend pomoc{ listovych
pruZnic. Lokomotiva je piéns VypruZena pomoci 8ikmych zgvések.

Ptenos podélnych sil z obou podvozkti na skifi lokomotivy zaji¥tuji zvldtni
téhla, kterd jsou upravens tak, aby se dosdhlo mechanického optima ve vyuZiti
adhezn{ véhy lokomotivy.

Rém podvozku je svafovany a podélniky jsou vyztuZeny vzpinadly, tak¥e
tvorf pfibliznd p¥ihradovou konstrukei. Otoény &ep je umistén v podvozku.

Hlavni rdm lokomotivni sk¥in& je taktéZ svafovany z lisovanych podélnikd
skiffiovitého tvaru a mé tuhé Gelniky, které umo¥ni zamontovat bud centralni
spidhlo, nebo taZny hék se droubovkou. Stanovists strojvedouctho jsou na obou
¢elech lokomotivy. Jsou opatiena velkymi panoramatickymi okny opatienymi
stéradi a rozmrazovadi a zajidtuj dobry vyhled strojvedouciho na trat. Stanovitts
jsou komfortné vybavena, a to vytédpénim na teply vzduch, umyvadlem s teplou
vodou, vatidem na ohtivéni jidla, lednidkou a skitikou na odév. Strojvedouci
pti jizdé sedi v odpru¥eném sedadle.

Na Fidiéském stole jsou rozloZeny vsechny dile¥ité ¥idicf, ovlddaci a mé¥ici
piistroje tak, aby byly snadno piistupné, ovlddatelné a neodvsdsly strojvedou-
ciho od pozorovéni tratd. Celé stanovisté tvori samostatny celek uloZeny pru¥né
na pryZokovovych pruZindch na hlavni rdm. Se stiechou a bo&nicemi karosérie jeo
spojeni taktéz pruzné. Od strojovny je stanovisté oddsleno dvojitou mezisténou,
uprostied opatienou dvemi pro vstup do strojovny. Po obou strandch stanoviftd
jsou dvefe se spoustécimi okny.

Lokomotivni skift je ¥eSena z estetického i aerodynamického hlediska. Je
uloZena na hlavnim rému a vytvorena kombinaci ohybanych profilt a polyestero-
vého skelného lamindtu. Po celé délce obou bodnic jsou Zaluzie pro nasdvéni
vzduchu. V hornf oblé &ésti skiing jsou okna pro dennf osvétleni strojovny a nad
nimi jsou ldvky ochozu pro &i&téni a manipulaci na stteSe lokomotivy. St¥echa
skifné je rozdslena na nékolik dilt, kters jsou snadno odnimatelné s usnadniuji
montéZ i demonté# zaf{zen{ strojovny.

Chlazeni jednotlivych.agregati obstarévaji axidlni a diagonslnf ventildtory,
které nasdvaji chladici vzduch do prostoru strojovny pies Zaluzie a silonové
filtry. Dvojice trakénich motorii je chlazena vZdy jednim axidlnim ventildtorem.
Diagonélni ventildtory chladi usmsriiovade, tlumivky a olejové chladide trans-
formétoru.

Zasoba stladeného vzduchu nutng pro funkei lokomotivy je zajisténa dvéma
nezdvislymi kompresorovymi soustrojimi.

Lokomotiva je vybavena tlakovzdugnou brzdou ,,Dako L, kterd zajistuje
bezpe¢né brzdéni. Ruén{ brzda puisobi z ka¥dého stanovists fidide na jedno dvoj-
kolf ptilehlého podvozku a zaji§tuje lokomotivu proti samovolnému rozjeti.

Elektrickd &ast

Z elektrického hlediska je lokomotiva fady S 489.0 jednofdzovou lokomotivou
pro napéti 25 kV, 50 Hz s motory na pulsujici proud napdjenymi z usmértiovaciho
agregdtu sestdvajictho z transformdtoru s vysokonapétovou regulaci, kiemiko-
vych usmériiovadt a vyhlazovacich tlumivek. :

P#i ndvrhu koncepce i konstrukénfho uspordddni se vychdzelo ze zkuSenosti
ziskanych zkouskami a provozem prototypw i sériovych lokomotiv vyrébénych
pro BLR a SSSR. Tak naptiklad vhodnou volbou reaktance transformdtoru,
vyhlazovaci tlumivky a pattiénym dimenzovénim usmériovade za, pou#iti
hlavnfho vypinade, u ného# byla zkricena celkovd vypinaci doba, bylo mo#né
vypustit rychlozkratovade, které a# doposud slouZily jako jedind ochrana
kremfkovych usmériiovaéii. Tim se zjednodusil cely systém ochran a zdroven se
zvysila provozni spolehlivost lokomotivy. Vyvojem prosel i vysokonapétovy
pfepinaé odbolek transformdtoru, ktery u novych lokomotiv tvoi{ samostatny
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Obr. 1. Schéma zapojeni hlavnich obvodia

b j jednim ze avou sbérac¢t
tredni prichodka 004. Proud z troleje se vede je 1 )

?1270?1;03‘((;?;160}: silové kontakty hlavniho vypinal(‘;e, odggg (r)llz:, (‘,Jé?s},}oou(\)riliot%]?:lgg,
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ktery ve vypnuté poloze uzemiuje veskerou vyso ona;()5 i e
1 dél st¥esni prichodkou na transforxvn'é;torov soustroj 5 ;
;?{(1)232’ zaautotransforn&toru 0151, s vysokonapétovou r@gulaci 015, a,f z trg;l:fg;l
métoru s konstantnim prevodem 015,. Nla 1i;pol,ecném Jédrt(a) ?5au(tlo5(r)'gn§e%roml )
j {sténo jedtdé vinuti pro vytdpéni vlakové soupravy 3 )
ffxgrﬁiiﬁo Jvlastni spotlf-)ebu lokomotivy 015,. Regulacevn.apéti na agtzotz(‘éansfor
métoru od nuly do maxima mé 33 stupiiti, viechny stupné jsou hosglg 4rns. s
Zatdstek a konec vinuti autotransforlinétf)ru ](; .vile’degdli)r;gzﬁ)ovéo;ydr?é e

i Atory proudu 008, 009, které napdji relé n ¢ ;
gilrlllil:gﬁ?:rfl?ﬁznsfgr?nétoru. Regulox’rané napéti z autotransformétoru se privadi
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na primérn{ vinuti transformstoru s konstantnim prevodem, jeho# druhy konec
je uvniti nddoby spojen s vinutim autotransformatoru a spoleéné uzemnén pro-
stfednictvim uzemnovadt 084. Sekunddrnf vinuti transformétoru 015, je roz-
déleno na dvd stejné samostatné sekce, z nich¥ ka¥ds napdji jeden usmérnovad
020 (022) pro dva paralelnd ptipojené motory 050, 051, (052, 053.) Trakéni
usmériiovace v mistkovém zapojeni jsou skiifiovitého provedeni, co¥ zaruduje
dobry ptistup k jednotlivym ventilim a jsou opatfeny signalizaci prurazu ventilu
nebo vétve. Proti spinacfm nebo atmosférickym prepétim jsou mustky usmériio-
vadi chrdnény na stiidavé strand pripojenymi RC &leny 118, 119. Proti t:éinkém
zkratovych proudd a jinym druhtim pietifeni chrani usmérhovade hlavni
vypinaé, ktery proto mé zvlést rychld ¢idla napdjensd z méticich transformdtora
proudu 145, 146.

Zemni spojeni v celém sekunddrnim obvodu je signalizovéno prost¥ednictvim
zemnich relé umisténych ve skifni ochran 830 a napédjenych z délida 116, 117.

Pifvod usmérnéného proudu k trakénim motorim se vede pres pravleky
diferencidlni protiskluzové ochrany 111 a pies nadproudovs relé 025, 026 traké-
nich motorti. Mezi kotvami 050—053 a magnety 050, — 053, trakénich motort
jsou zapojeny kontakty méniétt sméru 031 umoZiujici ménit smér proudu
v magnetech a tim i smér todeni kotev. Paralelné k magnetiim jsou p¥ipojeny
Suntovac{ odporniky 054, 055. Trvale piipojend vétev odporniku slouf jako
trvaly Sunt (95,5 9%, pole), ktery zlepSuje komutaci motoru napéjeného zvindnym
proudem. Ostatni vétve odporniku spinané stykadi 061 —063 umoziuji zeslabovat
buzeni ve é&tyiech stupnich a% na 44 9, pole. K vyhlazeni usmérnéného proudu
motor se pouzivd dvouvinutovych tlumivek 080, 081.

Silovy obvod trakénich motort je kabeldZi a vybavenim spinacich piistroja
plizpiisoben pro zamontovéni elektrické odporové brzdy (viz ésrkovand vyzna-
¢ené vodide na obr. 1). P¥i brzdéni pracuji trakéni motory jako cize buzend
dynama, a to tak, %e vidy dvd kotvy spojené do série jsou zatiZeny spolednym
brzdovym odpornikem 090 (091.) Obvod se zapina stykaéi 096 a chrénf proti pre-
tiZeni nadproudovymi relé 027, 028. Zapojeni trakénich obvodii pro rezim jizdy
nebo brzdén{ se méni ptepinadem 071 kombinovanym s odpojovasem poskozenych
motori, ktery v rezimu brzdéni kromé sériového propojeni kotev pies vyrovngvaecs
odpory 098, 099 propojuje té% magnety vSech trakénich motort do série v patiié-
ném smyslu a piipojuje je na trakéni usmériovad 020, ze kterého jsou napéjeny.
V obvodu magnett takto spojenych jsou zapojena i dvé ze &ty vinuti vyhlazo-
vacich tlumivek. Elektrické brzdéni se reguluje zménou velikosti budiciho
proudu, a to tak, Ze na usmériovad 020 napéjejici' magnety se privadi regu-
lované napéti prvnich osmi stupiit regulace transformétoru. Vyrovndvaci
odpory 098, 099 zapojené ve spoleéné vétvi kotevniho a budiciho proudu zpiiso-
buji, Ze brzdici moment motort odpovidajici danému stupni buzeni je konstantn{
bez ohledu na profil trati a tedy i rychlost vlaku. To znamens, %e pii zvyseni
rychlosti a vzriistu brzdicfho proudu kotev motorti vzristd také podil ibytku od
tohoto proudu na vyrovndvacim odporu, &m¥% musi klesat podil ubytku od
budicfho proudu, ktery se tedy zmen3uje a tfm zistdvé brzdici moment v danych
mezich konstantni.

Pifstroje silového obvodu jako ménide sméru, piepojovade ,,jizda—brzda*,
Suntovaci stykade, privleky diferencidlni skluzové ochrany a dsle bodniky traké-
nfho proudu 113, boéniky budiciho proudu 115, napétové délite 142 volt-metra
kotev trakénich motorit jsou umistény ve dvou stejnych piistrojovych skiinich,
a to tak, Ze v kazdé skiini jsou pfistroje néle¥ejici motorim jednoho podvozku.

Pro posun v depu je lokomotiva vybavena zdsuvkami 045— 048 v obvodech
druhého a ttetiho trakéniho motoru.

Pomocné pohony a vlastni spotfeba:

K pohonu pomocnych strojii se na lokomotivé pouzivaji jiz osvédéend stejno-
smérné motory (obr. 2), zvléit upravené pro napdjeni pulsujicim proudem.
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Vyjimku tvo¥i pouze jednofizové motory nakrétko pohdné&jici pratokovs bez-
ucpdvkovd derpadla trafooleje, motorky kaloriferd a ventildtorky na stano-
vistich. . ¢ '
Napéjeni pomocnych pohoni a vlastni spotfeby obstardvé vinuti 015, trak-
¢niho trafosoustroji opatiené na jednom konci tfemi odbodkami 190 V, 234 V,
260 V. Vyvody odboéek jsou zapojeny na piepinad 201, umo¥tujici napéjet
pomocné pohony v depu ze svorkovnice 202. Vhodnym prepindnim odbodek
na vinuti 0154 lze dosdhnout &éstedné kompenzace vlivu vykyvi trolejového
napéti. K tomuto tidelu slouZi stykade 246 a% 249 zapojené mezi vyvody odbodek
vinuti a spotfebite. Stykate 248, 249 jsou ovldddny napdtovym relé tak, ¥e
prevysi-li hodnota trolejového napéti hodnotu 26 kV je na spotfebide ptivedeno
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Obr. 2. Schéma zapojeni pomocnych pohont

napéti nizsi odbodky vinuti 015,. Pomocné doteky zmin&nych stykadi ovladaji
stejnym zpusobem i stykade 246, 247.

Ze schématu na(obr. 2) je patrno, Ze viechny spotiebite napdjené z vinuti vlast-
ni spotteby lze rozdslit do tii skupin. Prvni skupinu tvoii ventildtory trakénich
motori obou podvozki 230, 232 a ventildtory usmériovaéi 231, 233. Na jednot-
livé mistky, jejich usmérhovadi lze ptivést napéti nejvyssi nebo stiedni odbosky,
v zimnim obdobi napéti stfedni nebo nejniZsf odbotky, (cof v tomto piipads
umoziiuje vyména pojistek 203, za 203, a 205, za 205,). Do druhé skupiny patii
kompresorové soustroji 236, 237 a v pripads, %e lokomotiva je vybavena elek-
trickou odporovou brzdou i ventildtory brzdovych odpornikii 234, 235. Tato
soustroji jsou celoroénd napdjena napdtim bud nejvy$${ nebo stredni odbodky.
Koneéns treti skupina, kterou tvoti stiidavé spotiebide, je pripojena na napdti
sttednf nebo nejnizgi odbotky. Do této posledni skupiny patti motory &erpadel
trafooleje 238, 239, nabije¢ 293 se stabilizdtorem napéti akumuldtorové baterie
(56 V=), nabfjeé 294 se stabilizétorem napdjejicim LVZ (28 V=), zdsuvky 199,
295 na stanovistich, ventildtorky stanovist 273, 297, prutokovy ohiivad vody
2171, vatié 275, kalorifery topeni 189, 285 a rozmrazovade &elnfch skel 194, 290
na obou stanovistich.



VEechna ventildtorovéd i kompresorové soustroji jsou pohdnéna typové stej-
nymi motory o vykonu 17 kW. Ka’dy motor mé sviij usmérniovaci miistek.
Jednotlivé mistky pomocnych usmériiovadi 220, 221 jsou umistény ve skiinich
trakénich usmérnovada 020, 022. Ventildtorovd soustroji jsou ovldddna v¥dy po
dvojicich dvojpélovymi stykadi. Stykad 250 ovlddé ventildtor trakénich motord
a ventildtor usmérnovade prvého podvozku, stykad 252 ovlddéd analogicky
ventildtory motord a usmérnovade druhého podvozku, stykad 254 pak ventilédtory
brzdovych odpornikii. Kompresorové soustroji jsou ovlddédna individudlné stykadi
256, 258. Rozbéh viech soustroji je dvoustupniovy. Jednofdzové motory derpadel
maji trvale pfipojenou kondenzétorovou pomocnou fézi. Pro rozbéh se k trvale
zapojenym kondenzétorim piipojuji prostfednictvim styka¢t a &asovych relé
jesté kondenzdtory rozbéhové 267, 268.

Obvody pomocnych pohonii a vlastni spotieby jsou chrénény takto proti
spinacim a atmosférickym piepétim kondenzdtorovou baterii 299 zapojenou
paralelné k napédjecimu vinuti, které proti pietiZeni chrani deionovy jistié¢ 217.
Obvody motort kompresort a ventildtora chrénf pojistky 209 — 216 ve st¥idavé
strand miistki. Ochranou ventili usmériiovada 220, 221 jsou rychlé pojistky
opatfené indikaci funkce. Motory &erpadel jsou jistény tepelnymi reld, ostatni
sttidavé spotiebide jednopdlovymi jistidi.

Rizeni lokomotivy

Ovlddaci systém je napdjen stabilizovanym napétim 56 Vg. Ridici kontrolér
nového uspordddni sestdvd ze dvou zdkladnich ovlddacich prvkiét — reversni
péky a ptilvolantu povelového zafizeni. Prvni zahrnuje ovldddni ménié¢t sméru,
eventudlné i prepinade ,,jizda—brzda®“. Ve druhém je soustfeddno ovlddéni
pneumatického motoru prepinade odbodek transformétoru ve 33 stupnich s mo¥-
nosti Suntovéni ve 4 stupnich od 26. stupns regulace. Povelové zafizen{ umo#iiuje
ovlddat chod regulace smérem nahoru i dolt, bud spojité, nebo pierusovang,
stupenl po stupni. Rozjezd lokomotivy lze ¥idit ruéné nebo s pouZitim rozjezdové
poloautomatiky, kdy lze piedvolit t¥i stupné zrychleni.

Pomocné pohony a ostatni zaifzeni se ovlddajf vadkovymi'spinaé¢i umisténymi
na Fidiéském stolku a jisti¢i, které jsou zabudovény v mezisténdch stanovist.

Ovlddaci systém lokomotivy je pfizptisoben pro vicendsobné fizeni, to znamend,
Ze ze stanovisté jedné lokomotivy lze ovlddat lokomotivy dvé, bezprostfedns
elektricky i mechanicky spojené.

CHARAKTERISTIKY A PARAMETRY LOKOMOTIVY

Zikladni technické udaje

Rozchod 1435 mm  Vyska lokomotivy se 3
Usporddéni ndprav Bo’Bo’ zaklesnutymi sbéradi 4 630 mm
Napéti v trolejovém o Vyika lokomotivy se
vedeni 25 kV +%8 é) zvednutymi sbéradi 6 300 mm
P ds S 0  Pracovni vyska 57
Bl atet Y Ié g; trolejového vedeni 4 800 —6 300 mm
Pramér hnacich kol 1250 mm  Rozvor podvozki 2 800 mm
Prevod na napravu 1:3,95 Vzdélenost otoénych depi 7 500 mm
SluZebn{ vaha 88t +0 % Nejmenii polomdr oblouku
e e -3 % na trati 120 m
a lokomotivy LARO
pres narazniky 16 440 mm Mal’,“crﬁfbc};}l dogolens L0 /h
Sifka lokomotivy 3 000 mm y ;
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Udaje pro stiedné ojeté obrude Trvaly vykon

a napéti troleje 25 kV/50 Hz pti v = 49,5 km/h 3 080 kW
Hodinovy vykon p#i Trvald taznd sila

v = 48,9 km/h 3200kW  pii v = 49,5 km/h 22,2 Mp
Hodvl_nové, taznd sila Vykon trakéniho motoru 800 kW

pfiv = 48,9 km/h 23,1 Mp  Podet trakénich motort 4

Trakéni a brzdové charakteristiky

. Trakéni parametry lokomotivy jsou nejlépe patrny z obrazku 3a. Hodnot, které
Jjsou uvedeny na zéklads vypoétii se dosdhlo vyu¥itim adhezn{ véhy lokomotivy
azZ na 92 %, coZ umo¥nila zvlditni konstrukce pro prendseni tazné sily z pod- -
vozki na skifii lokomotivy, kterd zptsobuje, %e so v, kaZdém okamZiku pusobici
taZné sily mechanicky vyrovndvajf klopné momenty podvozki a tak se dosahuje

Trolejové napdti 25kV, 50 Hz

Pramér kola (stfedni ojeti) 1220 mm Flg
Prevod 1:3,95 . I
4 trakéni motory 750V; 830 kW/hod.1140 A:840 ot/min. 3 | 4
Adhezni vyusiti 929, i L2000, h £
V [km/hod] Vaha lokomotivy 84t 1 Ty =
1161 MAXIMALN] RYCHLOST 2 i gl £
i %3 z
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N 2\ 1700 3 = ]
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70, N By & ,l \\Q@\“ 1200 ¢ 10 20 30 40 50 6 0 80 9 100 110 V[ka:‘hod)
\S N & 1400
N 1—\ 7 1300 A
60 \ r . .
N N Pt Tied 1200 Obr. 3a. Trakéni charakteristiky lo-
oL Bs ARSI o komotivy
= == 1007
5 . } 900
4 h ~1800 <€ Obr. 3b. Brzdové charakteristiky lo-
15 700 komotiv
30 sHe 600 y
N>
U 500
o =iie
2 —HS 400
o ; : ’
5—{3 300 tzv. ,,mechanického optima‘‘. VyuZiti
10 = Hll 1230 adhezn{ véhy lokomotivy zvysuje i pa-
, s o aeE
! Y ralel{u zapojeni trakénich motort, pti
02 4 10 1214 16 18 20 22124 26 28 30 32 kterém nedochézi tak dasto k proklu-
2.2} 123 g zovdni hnacfho dvojkoli.

. Brzdové ehara}{teristiky lokomotivy jako zévislost brzdné sily na rychlosti pro
Jjednotlivé stupné buzeni magnetd trakénich motort jsou uvedeny na obr. 3b.

KONSTRUKCNI A FUNKENi POPIS HLAVNICH CELKU

Mechanickd éist lokomotivy

Dvojkolf a loziska hnacich naprav

Lokomotiva mé celkem &éty¥i dvojkoli (obr. &. 4) o praméru styénych kruZnic
1250 mm. Dvojkoli sestdvé z ndpravy, na kterou jsou nalisovény hnaci a jedno-
duché hvézdice odlité z ocelolitiny. Na hnaci hv&zdici je nélitek pro pripevnéni
vénce velkého ozubeného kola. Na koncich hnaci ndpravy jsou vytvoreny &epy,
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na nich?% jsou uloZena loZiska. Na kaZdém &epu jsou nalisovéna dvé jednofadovd
véletkovs, loilska,,. Na valivé loZiska je nasazena loZiskovd skiin, kterd je opatiena
vidlicf pro éepové zachycen{ vahadla primérniho vypruZeni a nélitky s vybrénim
pro prizmatické éepy vodicich ojnidek. Kazd4 skitit ndpravového loZiska je vedena
dvéma paralelnimi ojni¢kami tvaru Y. Ojni¢ky jsou na koncich, které jsou
uchyceny v k?nzoléch rému podvozku rozvidleny ve vidlici, kterd je opatiena
l'lchobéixzikovym vyrezem. Na konci, kterym jsou uchyceny do loZiskové skiind
Je vytvofeno vélcové oko. Do vélcového oka, jakoZ i do konzol rému podvozku
Jsou vsazeny Efxle_ntbloky, jejichZ obé pouzdra jsou pevné uchycena k pifslu§né
konstrukén{ &dsti. VSechny pohyby dvojkoli plynouci z nerovnosti na trati se
tudfZ odehrdvaji pouze v pryZové vrstvé silentblokt vodicich ojnitek. Pohyb
}gilzgkové skifné ve svislém sméru je 35 mm, v pt{éném sméru k ose lokomotivy
j mm.

Obr. 4. Vedeni nipravovych loZisek Obr. 5. Sestaveny podvozek lokomotivy

Ve svislém sméru mé lokomotiva dvoji vypruZen (obr. 5)

PI.'lmé,'I‘nf vypruZeni (mezi ndpravou a rémem podvozku) je takové, Ze ve spodni
désti loZiskové skiin je uchyceno vahadlo, na jehoZ obou konecich jsou uloZeny
,,duplgxni“ ocelové pruZiny opirajici se o rdém podvozku. Kazd4 néprava je tedy
vypruZena &tyfmi dvojicemi zpruh. Snadné vyskové stavéni ndraznikd a pre-
depsané wviile mezi rémem podvozku a loZiskovou skifli umozniuje zdvésny Sroub
a stavégi matice prochédzejici stfedem pruZin. Do primdrnfho pruZiciho systému
jsou zafazeny rovné? hydraulické tlumide, a to u kazdé loZiskové skiiné. Hlavy

tlumiéh k podélniku rému podvozku a k loZiskové skiini jsou uchyceny pomoci

silentblokii.

Sekunddrni vypruZeni lokomotivy zajistuji 4 listové pruZnice, kyvné uloZené
na kongolé,ch uprostied rému podvozku rovnobézné s podélnou osou lokomotivy.
Uprostted na spojovaci objimce je kaZdd pruZnice upevnéna pomoci §roubu ke
konzole a na ni je prichycena prostiednictvim dvou priénikt kluzné opéra pro
uloZenf{ skfiné na podvozek. Kyvnym uloZenim téchto listovych pruznic na Sik-
mych zdvéskdch se dosahuje pri¢ného vypruZeni lokomotivy. Velikost pfi¢ného
vykyvnuti v Sikmych zdvéskdch je omezena vuli 30 mm v kulovém loZisku
otoéného d¢epu a déle pruZnymi pri¢nymi nardZkami na podélniku hlavniho a
podvozkového rému. : " 1 .

Prenos todivého momentuz trakéniho motc;)ruv
nadvojkoli 5 e

Trakéni motor je uloZen pevnd v rdmu podvozku. Hnaci dvojkolf, na ktérém je
uloZena pfevodové skii, je vSak vi¢i rému odpruZeno a kond tudiZ pohyby vyply-
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vajici z tratovych nerovnosti. Z téchto divodd se pro pfenos to¢ivého momentu
pouzivé kloubové spojky. Jeji jedna strana je upevnéna k pastorku pievodové
skifnd a druhs je zabudovéna do dutého hiidele kotvy trakénfho motoru s moz-
nosti axislnfho posuvu. Uvedens spojka tudiZz umoZiluje prenos momentu
z trakéniho motoru na hnaci népravu bez ohledu na pruZné uloZen{ pfevodovych
skiini. y

Podvozek ajehospojeniseskiinilokomotivy

Podvozek tvoii rém pidorysné obdélnikového tvaru, celosvafované konstrukee,
sestavené z lisovanych plechd tvaru U (obr. 5). Vlastni rém tvoii dva podélniky,
sttedni vyztuha a dva koncové piidniky. Stredni vyztuha je vytvorena jako
dvojity, patrové uspofddany piiénik spojeny s podélniky rédmu vzpinadly
trubkové konstrukce. Na spodni strand této vyztuhy je umistén otoény Cep,
ktery prenssi veskeré podélné sily z podvozku na skiin lokomotivy.

Na oba podélniky ramu jsou ke spodni pésnici ptivareny konzoly pro uchyceni
vodieich ojnitek loZiskovych skiin{ kombinované s konzolami pro zavéseni pri-
mérniho vypruZeni. Konzoly pro zavéeni listovych pruZnic sekundarniho vy-
pru¥enf jsou ptifroubovény k boéni strand podélniki.

V ka?dém podvozku jsou uloZeny pevnd prostiednictvim konzol a Sroubt dva
trakéni motory opirajici se dvéma konzolami o st¥edni vyztuhu a jednou konzo-
lou o koncovy piiénik. Uspotddéni pohonu néprav je v podvozku provedeno
v diagonéle.

Spojeni lokomotivn{ ski{né s podvozky muZeme v podstaté rozdélit podle
sméri, ve kterych piisobi vzédjemns sily, a to svisle, p¥iéné a podélns.

Pienos sil ve svislém sméru jotvoren tyfmi opérami (vzdy dvé pro
jeden podvozek) umisténymi na dolni pésnici podélniki hlavniho rému lokomo-
tivni sk¥{ng. Opéry jsou opatfeny kluznymi deskami a uloZeny v olej ové ldzni.
Ptenos sil vpi#iéném smédru jeumoznsn pomocf tzv. ,,priéné spojky**
vytvorend dvéma piiéniky uloZenymi piiénd k podélné ose rému podvozku a déle
pomoci dvou téhel a dvou unésedt.

Sily pusobici v podélné ose lokomotivy, tj. taZné a brzdnsé, se piendseji z otoé-
ného depu umisténého v podvozku pies zvlasté upravend tédhla na silné pri¢niky
hlavniho rdému a odtud pres jeho podélniky do éelniku lokomotivy, na kterém
je pripevnén tazny hék a ndrazniky.

Lokomotivnisk#in se sklddé z hlavniho rému, strojovny, karosérie,
stiechy a dvou Fidiéskych stanovist (obr. 6)°

Hlavni rdm lokomotivni sk¥iné je sestaven ze dvou mohutnych podélnika
skifhové konstrukee, vzniklych svatenim vyliski, vyztuZenych v celé délce pds-
nicf. Tuhost a pevnost hlavniho rdmu ve svislém sméru zvysuje pifhradova kon-
strukce sahajici do vySe nasévacich filtra. Uprostied jsou oba podélniky spo-
jeny dvéma silnymi piiéniky, které slouZi soudasné jako nosiée transformétoru
a umo#iuji privatit konzoly pro sikmé tyde prenosu podélnych sil. Na obou kon-
cich podéiniki jsou ptivareny &elniky, na nichZ je umistén taZny hdk se sroubov-
kou a nérazniky.

Strojovna je umisténa v prostoru nad podlahou hlavnfho rdému. J ak je patrno
z obr. 6 je trakéni transformdtor uloZen uprostted strojovny na pryzovych pru-
¥ingch. Nad transformétorem je umistén hlavni vypinaé s blokem: odpojovaéi
obou sbéraét. Podél oboustrannych prichozich chodbidek jsou umistény skiiné
s kitemikovymi usmériiovadi a zasklené skiiné se silovymi a pomocnymi ptistroji,
déle dva kompresory, ventildtory, stykadovy rdm a brzdové piistroje. Uspo-
¥4 déni pifstroji ve strojovns je téméi symetrické ke sttedu lokomotivy.

Karosérie strojovny sestévé ze dvou boénic vytvorenych z lehkych ohybanych
profilti, k nim¥ jsou pfilaminovény stény z polyesterového skelného lamindtu.
V boénici jsou uloZeny nasévaci filtry a nad nimi, v postrannf sttefe, okna obdél-
nikového tvaru k osvétleni strojovny. Stiecha karosérie je z nékolika tudelnd
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délenych dilt, které jsou odnimatelné a umoziiuji montéz i demontd? agregatii
ve strojovné. Na sti‘eSe je namontovédna elektricks vyzbroj pro piivod vysokého
napéti z troleje k trakénimu transformétoru.

Dvé fididskd stanovistd jsou na lokomotivé symetricky umisténa na obou
koncich a shodné vybavena ovlddacimi a kontrolnimi ptistroji. Vlastni budka
Fidiéského stanovisté je rovnd# ze skelného lamindtu vyztuZeného ocelovou
kostrou. K hlavnimu rému, jako i ke karosérii je prichycena pruZné. Na d&ele
jsou dvé velkd panoramaticks okna s pneumatickymi stéraéi. Skla se rozmrazuji
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Obr. 6 — Usporadani piistroju

1 — shéraé proudu, 2 — blok hlavmho vypinade, 3 — trakéni transformitor,
4 — stykafovi skiif, 5 — skiin kiemikového usmeériiovade, 6 — shuntovaci
odpory, 7 — chladié transform4torového oleje, 8 — trakéni motor, 9 — vyhla-
zovaci tlumivky pomocnych pohonti, 10 — kobka trakéni vyhlazovaci tlu-
mivky, 11 — ventildtor pro chlazeni trakénich motorii, 12 — diagonalni venti-
ldtor pro chlazeni kiemikového usmériiovade, vyhlazovacich tlumivek a chla-
dict trafooleje, 13 — pristrojovy vzduchojem, 14 — kobka trakéni vyhlazo-
vaci tlumivky, 15 — p¥istrojovd skrin — stykade, pojistky, relé, 16 — chladié
transforméatorového oleje, 17 — motorkompresorové soustroji, 18 — hlavni
vzduchojem, 19 — bateriova skiifi, 20 — rozbéhovy odpornik, 21 — vzdu-
chovod, 22 — deska s pneumatickymi piistroji.

teplym vzduchem z rozmrazovaci. Stanovistd se vytépi kalorifery. Na pravé
strané pod oknem Je stul fidide s ovlddacimi a méticimi ptistroji, feSeny pro
obsluhu vseds i vstoje. Po jeho levé strans je umistén stolek pro vlakvedouciho.
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Vzduchové chlazeni lokomotivnich agregatu

Prfi préei jednotlivych strojii a zafizeni na lokomotivé vzniké teplo, které je
tfeba odvddét, aby se nepiekrodila maximéln{ hranice otepleni a nedoslo k jejich
poskozeni. Chladici vzduch se ventildtory nasdvé pres Zaluzie a filtry v boé&nici
lokomotivy a rozvadi se do chlazenych mist. Z celkového uspoisdéni lokomotivy
na obr. 6 je patrno, Ze jsou zde umistény dva diagondln{ a dva axidln{ ventildtory.
V ptipadé, Ze lokomotiva bude mft elektrickou odporovou brzdu, ptibude vidy
pro jeden odpornik jeden axidlni ventildtor.

Trakéni motory jednoho podvozku se chladi vidy jednim axiglnim ventildto-
rem, uloZenym na konzoléch svisle a symetricky v piiéné ose obou motori pod-
vozku. Vzduch nasdvany ze strojovny se vhani vzduchovodem ptes pruzné pii-
pojky do trakénich motort a odtud do atmosféry.

Chlazeni kiemikového usmériniovade, trakénich tlumivek a chladide transfor-
métorového oleje obstardvd diagondlni ventildtor.

Obr. 7. Celkovy pohled na drihovy
vypina¢ DVV 25 B s blokem
odpojovaéia DVO 25
1 — zakladni deska, 2 — nos-
ny izolator, 3 — zhiSeci ko-
mora, 4 — pevny kontakt,
5 — tlakova nadoba, 6 —
otoénd ramena odpojovadi,
7 — uzemiiovaci kontakt od-
pojovacu, 8 — paky ruéniho
ovlddani odpojovaédi

Sprévnou funkei chlazeni kontroluji diferencidlni tlakové indikdtory se signa-
lizaci na stanovistich.

Trakéni transformétor se chladi nucenym ob&hem chladiciho oleje, a to
ve dvou nezévislych obvodech. Teply olej, ktery se shromazduje pod vikem
transformétoru se derpadly nasdvé, prohéni chladidi a vychlazeny vede do pros-
toru pod vinuti transformétoru, odkud proudi chladicimi kandly ve vinut{ smérem
vzhiru.

Chladiée trafooleje jsou vyrobeny z fady hlinfkovych trubek zavalcovanych do
ocelovych trubkovnic. Jejich umisténi je zfejmé z celkového uspoiddani stro-
jovny a s transformdtorem jsou propojeny potrubim s uzaviracimi ventily.

Vzduchotlakové pristroje a zatizeni na lokomotivs

Jsou to viechny piistroje, které ke své funkei pouzivaji stlateného vzduchu,
a to predevsim: :
1. ptistroje tlakovzdu$né brzdy, 2. hlavni tlakovzdu$ny vypinaé lokomotivy,
3. pohon regulace odbodek, 4. pohon sbhéra¢da proudu, 5. bezpeénostni zarizeni,
6. péskovéni, 7. houkacky a stérade oken, 8. ostatni{ drobné pristroje — stykade
apod.

Tlakovy vzduch pro lokomotivu doddvaji dvé motorkompresorova soustroji
umfisténd ve strojovné lokomotivy. Kompresor je vzduchem chlazeny, dvou-
stupnovy, dvouvélcovy o vykonu 120 m3/h, vzduchu. Dodév4 vzduch do hlavnich
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vzduchojemt o tlaku 7 a% 9 atp. Samodinné spoustén{ a zastavovdni kompresoru
Pro zésobovén{ vzduchem o predepsaném tlaku umoziuje tlakovy spinad.

Pro ovldddn{ n&kterych elektrickych pristrojii se u¥ivd vzduch o tlaku 4,5 atp
odebirany z piistrojového vzduchojemu, ktery je zdsobovén ptes upravovad
tlaku z hlavniho vzduchojemu. " : :

Mechanickd brzda lokomot.ivy

Kazdy podvozek lokomotivy m4 dva brzdové vélce, z nichZ ka%dy ptisobf na
jedno dvojkoli. Brzdové vélce Jjsou ptipevnény na spodnf pésnici obou &elniky
rému podvozku.

Brzdov4d sila se prendsf z pistnice na pfevodovou péku, JejiZ zdvésny konec jo
uchycen pomoci konzoly na Gelniku podvozku. Z pievodové péky se brzdové sila
prendsi pomocf pi{éného vahadla a dvou sikmych ty¢i do brzdové traverzy a do
brzdové péky se zdrzemi. . SRR

Kromé vzduchové brzdy je lokomotiva vybavena i rudni brzdou, kters slou%{
Pro zajisténi stojici lokomotivy a brzdi pouze jedno dvojkoli. Ovldd4 se ruénim
kolem a Sroubovym vietenem umisténym po levé strand Yidiéského stolku.

Vystroj tlakovzdu$né samodinné brzdy sestdvé z rozvaddde DAKO-L, vypous-
técich ventili DAKO-N, rozvodového vzduchojemu 91, dvou pomocnych
vzduchojemt 1201, brzdite N-O a dal$ich bé&Znych pristrojt, jako kohouty,
filtry, upravovade tlaku apod.

Piskovédni

Zgsobniky pisku jsou umistény v pithradové konstrukei nad podélniky hlav-
niho rdmu. Zdsobniky jsou spojeny trubkou, kters, tist{ v mistd ochozu stiechy
a je uzaviena zgvérkou, Pisecniky se tudiZ plni ze stfechy lokomotivy. Pod kola
lokomotivy se pisek vhéni stlaéenym vzduchem pry¥ovou hadief.

Elektricks &ast

Drédhovy tlakovzdus$ny vypinaé DVV25B s blokem od-.
pojovada DVO 25

Hlavni tlakovzdugny vypinaé (obr. 7) je urden k zapinani avypiné,ru’ provoznich
izkratovych proudu a je hlavni a jedinou nadproudovou ochranou lokomotivy.
Blok odpojovaéti umoziiuje pripojit sbérade na vypinaé nebo je uzemnit.

Technické parametry:

Jmenovité napdti* 25000V  Spotreba nasétého vzduchu

Nejvyssi provozn{ napsti 29 000 V pro vypnutf 2101
Jmenovity proud* 400 A Vypinaci doba 0,02 sec
Jmenovity kmitodet* 50 Hz  Doba hotenf oblouku pti

Jmenovity zapinaci proud 25 kA vypindni 0,015 sec max

Celkovd vypinaci doba —

Jmenovity dynamicky proud 25 kA
= vypinacf doba -+ doba

Jmenovity vypinaci proud

pti tlaku 9 atp 10 KA hoteni oblouku — 0,035 sec
Jmenovity vypinaci vykon Celkovs véha vypinade

pii tlaku 9 atp 250 MVA s blokem odpojovadi 430 kg
Jmenovity tlak vzduchu 7—9 atp
Spotieba nasétého vzduchu

pro zapnuti 101

Udaje oznadené hvézdidkou plati téZ pro odpojovadovy blok.

Na zékladni desce, kters se montuje na stfechu lokomotivy, je shora pripevnén
nosny izoldtor se zhdseci komorou a podpérou zhdeci komory, rozpojovaé vypi-
nade a blok odpojovadi. Pod trovnf zakladni desky (po monté¥i pod st¥echou
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lokomotivy) je umfsténa tlakovs, nddoba,
ovlddaci elementy — zhd%eci a kaskddn:

pneumatické ventily, hlidad
odpojovadi.

vzduchovy pohon rozpojovade a viastnf
i ventily, zapinaci a vypinaci elektro-

tlaku, signalizaéni prepinaé a pdky ruéntho ovlddéni

K vlastnimu vypinacimu pochodu slou#i zhéseci komora uloZens, horizont4Insé.
Obsahuje pevny a pohyblivy kulovy kontakt s brzdou. Pouzilo se principu
jednostranné trysky. P#i vypindni naplni se zhdseci komora tlakovym vzduchem,
ktery piisobi na pohyblivy kontakt uspofddany jako pist. Pohyb kulového kon.
taktu je v prvni fézi brzdén tlakem pritla¢né pruziny a v koneéné fazi t6% hyd-
raulickou brzdou. Pohybem kulového kontaktu rozpojuje se hlavni proudovy
obvod a soudasng se uvolituje cesta stladenému vzduchu, ktery proud{ tryskou,

pritlaéné zpruhy do zdkladni zapnuté polohy, kdy% mezitim doflo k rozpojeni
noZe rozpojovade z pevného kontaktu na zhadect komote, ¢im¥ je trvale rozpojen

hlavni obvod. Rameno rozpojovade ve vypnuté poloze uzemiuje vysokonapéto-
vou ¢dst uvniti lokomotivy (viz schéma hlavnich obvodi obr. 1 a obr. 7).

Trakéni a pomocny usmérnovad — BV 8

Skifi trakéntho usmérnovade sestévd ze Sty vétvi jednofdzového mustku,
signalizadnfho za¥{zen{ a prepétovych ochran. (obr. 8) Ve skiini jsou umfistény

1 &tyfi mistky usmériovad

jedna skiffi usmériiovade k

Pétiminutovy stejnosmérny
proud
Typ pouZitého ventilu

3000 A
Vk 150/3,5

© pomocnych pohond. Z funkéniho hlediska, nélezi
silovym i pomoenym obvodtm jednoho podvozku.

Obr. 8. Pohled z boku na otevfenou
skiith usmériiovace
1 —'vétve miustku traké&niho
usmériiovaée
2 — mistky usmériiovade po-
mocnych pohont

Technické parametry:

— Trakéni usmértiovaé
Jmenovité stejnosmérné

napéti 750 V—
Jmenovité napdjeci napsti

stiidavé 950 V
Trvaly stejnosmérny proud 2 200 A
Hodinovy stejnosmérny

proud 2280 A

— Pomocny usmériovaéd

Jmenovité stejnosmérné

napéti 234 V—
Jmenovité napdjeci napsti

stiidavé 260 V
Trvaly proud 1 mistku 230 A
Vtetinovy proud 1 mustku 450 A
Typ pouZitého ventilu Vk 150/4
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Potet sériové spojenych ventill

jedné vétve mustku < 2
Podet paralelné spojenych ventilt ;
jedné vétve mustku

Chlazeni (udaje spoleéné pro
éni i ocny usmer- :
E‘:’xlr{a(,}él)l P 180ym’/hod na 1 ventil
co% odpovidé rychlosti vzduchu

Skifhi usmériiovace je sest
piredni sténu tvori dvojdilné dv:

éni éna +iné jsou na kazdé strané ave I : ! ni,
Nobotnidhooni Skrul; xgentilﬁm mustku usmeérnovace. Chladici télesa ventild

& vé § jedné strané
tak, ze dvé vétve mustl_u} na Jh 0 ShRa
& chladicich téles ventll}l zasahuji
et g Sebm}'rﬁztfx?arge, kudy je piesnénasavan chladici vzduch.

které umoznuji ptistup k ve -
jsou piipevnéna na izola¢ni desky
skifné jsou umis
stran do vnitfniho prostoru usme

Prepazky a piesazeni dolnich chladicich téles k ose s

v

zajistuje dodévku derstvého vzduchu pro horni,
vzduchem se tedy chladi )Vzdy pouze pet
Ohtéty vzduch se odsédyé otvorem ve spo

mezi Zebry chladictho télesalo e

Bez chlazeni mtZe byt zatiZen pouze

pomocny usmériovaé, a to jeden
mustek: o
— trvalym proudem ;50 2

_ vtetinovym proudem

A 6 i sho plechu. Jeji
4 z ohybaného a svarovaneno
a‘;’i%n na ktergl'rch jsou umisteny signalizaéni panely.

¢ dva snimac{ kryty, horni a dolni,

kiiné ve vnitinim prostoru
a dolni vétev mustku. Studexll)ym
ventiltl umisténych ve vétvi nad sebou.

39 chladicich téles usmériiovace pomocenych pohonu.

7o schématu na obr. 9 je ziejmé vnitini zapcge e
usmérnovade, zapojeni RC ¢lent komutaénich prepe

dslich a relé signaliza¢niho zafizeni.

1. VETEV

A j A 1 atizeni — relé je zapojeno v n é 1
At e funkcet?g;z:l(;zventily a druhé dvé odporovym déli¢em.
funkei ventild je musgek v rovno-
tku dojde k rozvézeni mustku

mustku, jehoz dvé vétve jsou

7 delid j en tak, Ze pil spravno
Odporovy déli¢ je nastave : ofi Spr 1
véyga. Pi1 prarazu nékterého z ventili vétve mus
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TRAKENI USMERROVAC

Obr. 9. Schéma zapojeni
trakéniho usmér-

! novateVK — |

k¥emikovy ventil,

KO — komutaé-

ni ochrana, SR =

signaliza®ni relé,

' D;D2D3 — odpo-

i e rovy delis, T —

transduktor sig-
nalizace prurazu
vétve, SO — spi-
naci ochrana

\

dni ¢asti skiiné, kde je umisténo jesté

y éniho i ého
ni mustku trakéniho 1 pomocene
tovych ochran, odporovych

v nulové vétvi

a k funkei signalizaéniho relé SR, které svymi doteky uvede v &innost ndvéstni
relé na panelu skiing. Priiraz ventilu je #¥4rovkami signalizovén i na stanovistich

strojvedouciho.

Kondenzdtory a odpory RC élenti jsou zality umélou pryskytici v kompaktni
bloky a jsou spoledné s odpory déli¢w, signdlnimi relé umistény v prostoru za

éelnimi dvermi skiiné.

Cely usmérnovad je osazen ventily nového typu, které jsou vyrabény diftzni

technologii.

Obr. 10. Celkovy pohled na transfor-
matorové soustroji: 1 — na-
doba trafa, 2 — skiin kruho-
vého voliée, 3 — stykade pie-
pinade, 4 — prichodky VN,
5 — pritokové &erpadlo, 6 —
pneumaticky motor piepi-
nace, 7 — signalizaéni kon-
takty, 8 — topidla oleje pie-
pinade, 9 — pFemostovaci
odpory, 10 — nosné izoli-
tory, 11 — dvojita prachodka

Trakéni transformédtorové soustroji LTS 4,8/25 .

Transformdtorové soustroji (obr. 10) se sklddé z regulaéniho autotransforms.-
toru s prepinacem a z transformétoru s konstantnim pievodem. Celek dopliiuje
vinuti topeni vlaku a vinut{ vlastn{ spotteby.

Technické parametry:
Kmitodet

50 +1 Hz
—2 Hz
Vstupni vykon autotrans-
formétoru 4 780 kVA
Vstupni vykon hlavniho
transformdtoru 4 130 kVA
Vykon vinuti topeni vlaku 500 kVA
Vykon vinuti vlastni
spotieby 150 kVA
Jmenovité vstupni napéti
autotransformétoru 25 000 V
Maximdlni vstupni napéti 27 500 V

Minimélni vstupni napdti
(krédtkodobs) 19 000 (17 500 V)
Jmenovité vystupni napéti

autotransformdtoru

regulované

ve 33 stupnich
Jmenovité napéti vinuti

topeni 1500 V/1 000 V
Jmenovité napéti vinuti

vl. spotteby 190 V/234 V/260 V
Jmenovité napéti hlavniho

0—25 000V

transformédtoru

— primérni 0—25 000V

— sekunddrni 2xX0—-950V
Viéha oleje 1900 kg

Chlazeni nucené
— dvé pritokovd

cerpadla 2% 300 1/min

Magneticky obvod je tiisloupkovy sloZeny z orientovanych plechti. Prufez
sloupkt je obdélnfkovy. Spojky jsou stafeny ocelovou konstrukei, za kterou je
transformdtor upevnén v nddobs, a za kterou se z nsdoby zvedd. Na jednom
sloupku je umisténo vinuti autotransformédtoru a soumsérné na jeho obou koncich
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vinut{ topeni a vlastni spotteby, na zbyvajicich dvou sloupcich je vinuti hlavniho
transformdtoru délené na sekce tak, aby byla zachovéna zkratové symetrie.

Vinuti na v3ech sloupcich je z deskovych civek obdélnfkového tvaru, Zatatky
a konce jednotlivych vinutf jsou vyvedeny prichodkami na viko transformétoru,
odbo¢ky z vinuti autotransformstoru jsou piipojeny na kruhovou kontaktni
desku z boku nddoby. Umisténi transformétoru v nadobd je takové, Ze magne-
ticky obvod leZ{ v rovind vodorovné, a deskové civky véetné chladicich kandli
jsou v roving svislé. Nucené chlazeni je takové, aby vSechen vychlazeny olej
prochézel z prostoru pod vinutim chladicimi kandly smérem nahoru. Néddoba
transformédtoru je vyztuZena a nese celou véhu transformatoru — je pripevnéna
¢tyfmi patkami do rdmu lokomotivy. Piepinaé jako samostatny montéZni celek
je umistén z boku, stejné tak i chladici zaifzenf. Na viku transformédtoru jsou
usporédddny prichody VN s vestavénymi méficimi transformdtory proudu,
konzervétor a Buchholtzovo relé.

Pfepinadé odbodek

Vysokonapdtovy prepinaé se skldds z kruhového volide a vykonovych stykacdtu
s premostovacimi odpory (obr. 10). Pohon prepinade obstardvd é&tytvélcovy
pneumaticky motor. . ¢

Technické parametry:

Poéet regulovanych stupiia 33 Poget vykonovych stykadia 4

ﬁ:ﬁ;ﬁgﬁiﬁ gf,’gg&l ;fig?ggg 2 SEDRC Podet premostovacich odpori 2
v jedné vétvi 2050 A Uhel otodeni hifdele pohonu

Minimélni doba chodu na 1. stupeti 2% 900
regulace z 0 do 33.
odbodky 12—15 sec

Voli¢ odbodéek kruhového usporédéni je umistén v lité skiini s vlastni olejovou
néplni. Na jedné sténg sk¥ind je vypracovana odd&lovaci izoladn{ deska, se zdsuv-
nymi kontakty, které jsou po piipevnéni prepinade na nddobu transformétoru
spojeny s lichymi a sudymi vyvody z odbogek regulaénfho vinuti autotransfor-
métoru. Zdsuvné kontakty umo#iiuji odejmout piepinaé, aniZ je tteba vypoustét
olej z nddoby transformétoru a rozpojovat spojovacf kabely vyvodi odbodek.

Na horejsi sténé lité skiiné piepinade je izolovang p¥ipevnén rém s vykonovymi
stykaéi a pfemostovacimi odpory, dvojitéd prachodka vyvodu z volide k vykono-
vym styka¢tm, pneumaticky motor s pfevody a signalizaénim a blokovacim
zali"izenim krajnich poloh regulace. Cely pfepinad tvoii samostatny mont&¥n{
celek.

V zésadé se jednd o odporovou regulaci na strand vysokého napdti. Zptsob
spinéni je vSak zévisly na druhu pouZitého pohonu. Pneumaticky motor (déle jen
PM) pohdnsgjici cely prepinaé je pomérns mechanicky jednoduché zaiizeni, které
plné nahrazuje jinde pouZivané sloZité mechanismy pievédéjici rotadni pohyb na
krokovy. Vhodné volenym vzduchovym rozvodem a pofadim spinacich impulsi
doddvanych #{dicim kontrolérem elektropneumatickym ventilim vpoustdjicim
vzduch do vélei PM, se dosahuje toho, e PM kons nespojity krokovy pohyb po
étvrtotdékach. Dvou &tvrtotddek PM se vyuzivd k naregulovéni jednoho naps-
tového stupné regulace trafa. V prvnich 90° otodeni funguji pouze vykonové
stykade, ve druhé &tvrtotddce pak pouze volid. Tim je zaruden nepferufovany
odbér proudu béhem regulace.

Na obr. 11 je schematicky zndzornén pochod piepindni z 1. na 2. odboéku
regulace. Tfeba podotknout, Ze odbodky transformgtoru jsou ¢éislovény od 1. do
33., ¢emuz odpovidd 0 a 32 stupnd na ¥{diefm kontroléru,
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Obr. 11a — zdkladni poloha regulace: — ve volidi spojeny ’kontal’ity 155622
stejné tak i stykade 1, 2. Potencidl obou konct primérnfho vinuti hlavniho trans-
formétoru je stejny — na sekundédru je nulové napdti.

- Obr. 11b — na zadédtku étvrtotdéky v poloze vyznadené sipkou vypne styka(} 1
a soudasnd zapind stykaé¢ 3. Napéti iiseku vinuti mezi odboékami 1 a 2 prohdni
pres premostovaci odpory R vyrovnévaci proud.

1. STUPEN REGULACE => PRECHOD:

£ 8 =>Nulova poloha Fidiciho kontroleru
g 8 p .
BB i Y 1 vypind
a gn Stykate A 2 Voli¢ Stykage e
<] & 1.2 zapnuty L 1,2 sepnuty
R Uhel natoZeni hFidele
g = pneumatického  b)
=R motoru
=5
R Y
g% Upits

S
ng
2’5

]

Bl
A 3B 1
= R R

< Stykage _'Q.E_E%I_
= Y & 4103 U
=) reg

2. STUPEN REGULACE =
=) |. stupefi Fidiciho kontroleru
900

StykaZe
1,2 zapnuty
1800 0% voliz
1,2 sepnuty

e)L_o\S

2 vypind ’ 1 odpind
StykaZe @4zapiné Voli& @ 3 spina
5]

d)

4
Ureg = U4
2

_______ LA o

Obr. 11c — pied koncem 1. étvrtotdacky (viz Sipku) yypjné, stykaé 2 a zapind
stykaé 4, tfm prestdvd téei vyrovndvaci proud a napétf tseku vinutf mezi od-
bo¢kami 1, 2 je pies stykad 3, 4 pfivedeno na primédrni vinut{ hlavniho trans-
formdtoru — na sekundéru se objevi napéti odpovidajici konsta,ntnin'xu prevo°du
transformétoru. PM dokondi étvrtotdcku bez dalsiho pohybu kontakta stykact.
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Obr. 11d — ve druhé étvrtotddee zlistdvaji kontakty stykacéa bez funkee, pouze
kontakty volide &. 1 rozepnou a kontakty &. 3 sepnou, a to bez proudu, nebot
proudovy obvod je uzavien pfes kontakt volide &. 2 a stykade 3, 4.

Obr. 11e — po dokondeni 180° otodeni hiidele PM je plné naregulovédn 2. stu-
pen.

Pii regulaci na dal$f stupen je postup spindni stykadi a voli¢e analogicky.

Trakéni motor typu 2 Al 4446 iP

PouZity trakéni motor je sériovy Sestipélovy s komutaénimi p6ly bez kompen-
zaéniho vinuti Je konstruovédn pro napdjeni usmérnénym proudem a jeho ko-
mutace je téméF bezjiskrnd pfi viech provoznich reZimech. M4 cizi ventilaci se
vstupem chladictho vzduchu na komutétor. Je izolovédn ve t¥idé H, coZ umoz-
nilo dosdhnout svétovych véhovych parametrt na jednotku vykonu.

Technické parametry:

Jmenovité napéti 750 V. Hodinové otdcky 865
Hodinovy vykon 800 kW  Trvalé otacky 875
Trvaly vykon 770 kW  Trida izolace H
Hodinovy proud 1140 A Mno#stvi chladiciho vzduchu 2 m?/sec
Trvaly proud 1100 A Viha motoru 3 400 kp
Pétiminutovy proud 1500 A

Kostra motoru je odlita ze specidlni ocelolitiny, jejiZ magnetické vlastnosti
jsou kontrolovény. Na opracovany vnitini povreh valcovité kostry jsou pfisrou-
bovéany 1i§téné hlavni pély a masivni pély pomocné. Vinuti statoru, tj. hlavnich
i pomocnych péli je z holych médénych pésii ohybanych na vysku. Mezizavitové
izolace a izolace celé civky je ze sklotextitovych materidli se silikonovymi po-
jidly — tedy ve t¥idé H. Po oizolovéni jsou civky formovény a vytvrzovany
ve specidlnich forméch.

Obr. 12. Trakéni motor 2 AL 4446 iP

Shérné ustroji je konstrukéné upra-
veno s ohledem na snadnou udrzbu a
prohlidky. Kartéddové drazky zlité mo-
sazi jsou upevnény na mikalexovych
izola¢nich svornicich upevnénych po
obvodu nosného mezikruzi. Rozfiznu-
té mezikruzi, jehoZ poloha je fixové-
na, je umisténo v dréZce kostry a
upevnéno rozpérnym Sroubem. Po
uvolnéni rozpérného sroubu a odjidténi je mozné sbérnym ustrojim volné otécet,
co% umoziiuje snadnou vyménu kart4ét montéZnim a prohliZecim otvorem v kos-
tie. Pro zlepseni komutace se pouZilo délenych kartécu.

Kotvu tvori duté téleso rotoru s dutymi loZiskovymi éepy. Na tomto dutém
télese, je je odlitkem z ocelolitiny, jsou upevnény aktivni ¢ésti kotvy — roto-
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rové plechy a smydékové vinuti. V dré¥kdch kotvy je vinuti uloZeno na vysku
a proti odstfedivé sile zajidténo dréZkovymi kliny a na delech dvojitou bandéZi.
I zde se pouZilo izolace t¥idy H. Kotva je impregnovéna specidlnim silikonovym
lakem, jenZ dobie odoldvé povétrnostnim vlivim a pri vybornych izolaénich
vlastnostech zaruéuje dobry piestup tepla. %

Lamely komutdtoru jsou vyrobeny z legované médi a izolovédny amberitem
s malym obsahem pojidla. Komutdtor jako celek je konstruovédn s ohledem na
velké mechanickd pretiZeni vznikajici pfi prokluzu dvojkoli lokomotivy:

Loziskové $tity jsou upraveny pro tukové mazédni loZisek. Na protilehlé
strand komutdtoru je loZiskovy §tit opatien ventila¢nimi otvory pro letnf provoz.
V zims$ lze jednoduchym zptsobem otvory zakryt proti vnikdni snéhu.

Trakéni vyhlazovaci tlumivka —CLVH 5752

Dvouvinutovsd tlumivka se stinénym magnetickym obvodem (obr.13) je po-
slednfm ¢ldnkem vyvojové Fady. Jeji parametry zarucéuji, Ze se zachovava pii-
pustné zvlnéni usmérnéného proudu v Sirokych proudovych mezich a zdroven
priznivé omezuji velikost zkratového proudu pii zkratu na svorkdch motoru.
Chlazeni tlumivky je vzduchové.

Obr. 13. Vyhlazovaci tlumivka

Technické parametry:

Jmenovité napéti 750 V
Kmitodet 50 Hz
Trvaly proud 1100 A
Hodinovy proud 1140 A
Pétiminutovy proud 1500 A
Typovy vykon 910 kVA
Chlazeni 2,5 m3/sec

Na spoleéném jédie jsou prostiidané umisténa dvé samostatnd vinuti sloZend
z dvojdeskovych civek. Mezi civkami jsou upraveny vétraci kandly. Soumér-

C Obr. 14. Schéma zapojeni vinuti tlumivky

nd kolem osy jddra je ve vodorovné roviné umisténo magne-
tické stinéni zabranujici piidavnym ztratdm v okolni Zelezné
konstrukei lokomotivy. Stahovaci konstrukee aktivnich ¢ésti je
dimenzovéna proti uéinkdm sil vznikajicich od zkratovych
proudi. :
Skiin silovyech pristrojt

Silové pristroje hlavnich obvoda lokomotivy jsou umistény
ve dvou shodnych skiinich. Ka%dd ze skiini obsahuje silové
pristroje obvodit dvou trakénich motord, jsou to:
ménié sméru 031, prepinaé ,,jizda — brzda‘ upraveny pro odpojeni poSko-
zenych trak&nich motori 071, Suntovaci stykade 061, 062, 063, nadproudova
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PRIPRAVUJEME - PRIPRAVUJEME-PRIPRAVUJEME

relé trakénich motorat 025, 026, privlek diferencidlni skluzové ochrany 111,
priviek rozjezdové automatiky 140, boéniky 113, 115 a odporové délice 142.

Parametry piistrojii jsou dény parametry trakénich motord, jeZ jsou uvedeny
v odstavei popisujicim trakéni motor. o :
Konstrukénd tvori skiiii kompaktni montéZni celek. Celni sténa. je opatiena .
dvefmi zasklenymi organickym sklem. s I/Ld dé—
Silové svorkovnice jsou umistény na hotejsi a zadni sténd skiind. Skiin pri-

strojt je vybavena nezévislym osvétlenfm.

ZAVER

Zavérem je mo¥%no upozornit , e lokomotivy tohoto typu zahdji provoz na CSD
béhem roku 1966. Jak vyplyvé z popisu jisté jejich vykonnost ptispéje ke zlep-
%onf a zvyseni dopravy na nasich Zeleznicich.

ELEKTRICKE
LOKOMOTIVY

o

T D Th - 2
D v NA STRIDAVY PROUD
4
Eﬁé . Inz. K. Hlava CSc., inZ. F. Sir
L (g S :
1400 7800 1400 ] =4
R ‘ Dilo je tematicky velmi aktudlni, je to prakticky prva
{ publikace soustavn& zpracované latky o jednofazovych

lokomotivach, které se budou zavadét v prib&hu elek-

trizace dal$ich trati CSD jednofdzovou proudovou sou-
stavou 25 kV 50 Hz. Obsahuje informace pro pracovniky '

v Zelezniéni dopravé, zejména ve vozebni sluzbé a adrzbé

elektrickych lokomotiv, jakoZ i v projekcnich a inves-
Typovy"miértelektrickélokomotlvyi‘adys489.0na.sti‘id,a.vyproud tiénich ttvarech. Tato publikace je také vhodnou po-
mickou jak pro odborné tak i vysoké Skoly.

Autor popisuje nejmoderngjs$i konstrukce naSich i za-
hraniénich lokomotiv. Publikace navazuje na dila po-
pisujici stejnosmé&rné lokomotivy a zabyvd se novymi
prvky jiZ uZitymi v provozu i prvKky, které se budou
zavadét.

HE N ‘ 21
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TRANSFORMATORY
PRO TRAKCNI
UCELY

M. Skala
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Autor probira latku v jednotlivych statich v potfebné
hloubce. Kupfikladu u transformétortt usmériiovaélt po-
pisuje jednotlivd nejpouZivan&jsi spojeni transformétort
s usmériiovacem, u lokomotivnich transformétorit pak
popisuje zpiisoby regulace napé&ti pouZivané, a to jak
u vysokého napé&ti (25 kV), tak u napé&ti niZS§iho (750
aZz 1000 V). Jsou zde zpracovdny konkrétni pfipady zpi-
sobii regulace jak pro elektrické lokomotivy CSD, tak
i pro motorové elektrické vozy.

Kromé& této Gasti vysvétlujici zplisob transformace
v tom kterém pfipad&, v&nuje autor téZ pozornost pii-
sluSenstvi transformatorit a kone¢né jejich provozu
a udrZzbé.

Celd kniha je dopln&na pot¥ebnymi schématy a ob-
razky, které prispivaji k nézornosti probiraného tématu
a Cini tak knihu &tenadfi dobfe srozumitelnou.

Pfirudka je urdena pro pracovniky elektrické trakce,
hlavné pro lokomotivni cety, provozni zaméstnance,
opravare a udrzbéafre.

ProtoZe tyto otdzky nebyly dosud souhrnné publiko-
vany, bude kniha vitanou pomtickou i pro posluchace
Zeleznicnich primyslovych §kol a pro vysoké Skoly.

ELEKTRICKE
LOKOMOTIVY
pro IV. ro¢nik

InZ. J. Rydlo

Ucebni text, uréen§ pro priimyslové
Skoly dopravni, pojedndva o elektric-
kych trak&énich systémech, o tdrZbgé
elektrickfch lokomotiv, o technice
jizdy a obsahuje rovnéZ bezpe&nostni
piedpisy. Je vhodny i pro jiné formy
Skolenf a pro mimosSkolni ucely.

ELEKTRICKE STROJE

V ELEKTRICKE TRAKCI
A ENERGETICE
DOPRAVY

Prof. dr. inZ. F. Provaznik

Ucebnice' je urcena piredevSim po-
slucha¢tim Vysoké 8koly dopravni,
ale i stfednim a vy3$§im kadrdm
elektrické vozby a energetiky v do-
pravé. Obsahuje kapitoly o transfor-
matorech, tocdivych elektrickych stro-
jich, induké&nich strojich, synchron-
nich strojich, stejnosmé&rn§ch strojich
a komutatorovych motorech.

LOKOMOTIVNI
HOSPODARSTVI
ELEKTRICKE

A MOTOROVE VOZBY

Prof. inZ. ]J. Louda

Ucéebnice pro posluchade Vysoké
3koly dopravni vysvétluje veSkeré
zakladni otdzky souvisejici s provo-
zem hnacich vozidel elektrické a mo-
torové trakce. Autor vyklad4 zdkladni
zdsady mechaniky vlakové dopravy,
zabyvd se provozem elektrickych
a motorovych hnacich vozidel a
uvadi informativni statd o teorii pré-
ce naftovgch motord a podminky
fizeni a planovdni ob&hu hnacich
vozidel. Kniha je pfiru¢kou pro tech-
nické Kkadry =zabyvajici se Fizenim
a planovadnim provozu hnacich vo-
zidel.

PEVNA TRAKCNI
ZARIZENI — Elektrické
proudové soustavy
Napéajeci stanice
Trakéni vedeni

Inz. ]. Feijt

Ucebni text pojedndvd o podstaté
elektrické trakce, z&kladnich sousta-
véch, zplisobem napdjeni, o volb& na-
péjecich bodd, o zatiZeni napdajecich
stanic, o rozvodu trakéniho proudu
a koneéné o provozu a udrZb& stanic
a vedeni. Publikace je urdena pro
stfedni odborné Skoly oboru elektric-
ka trakce a elektroenergetika v do-
pravé a je vhodnou pomiickou i pro
mimoskolni ucely.
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