SERIE ELEKTRICKYCH MOTOROVYCH JEDNOTEK RADY EM 475
PRO PREDMESTSKOU DOPRAVU

Viadimir Sirl, Vyzkumny tstav kolejov§ch vozidel.

Technicky popis jednotek v sériovém provedeni s konstrukénimi tdpra-
vami, které vyplynuly ze zkouSek prototypii. V§hody novych dprav. Hlav-
ni technické idaje obou provedeni.

V soucCasné dobé& pfipravuje Vagénka TATRA
Studénka ve spolupraci s MEZ Vsetin sériovou
vyrobu elektrickych motorovych jednotek rady
EM 475 pro predméstskou dopravu, uréenych
pro rychlou pfepravu cestujicich a zavazadel
v okoli velkych mést na elektrizovanych tra-
tich 3000 V ss. V prvni etapé& se jednd o Prahu
a Ostravu.

Sériovd dopravni jednotka je, podobné& jako
prototypy, &tyrvozovd, sloZzena ze dvou shod-
nych dvouvozovych technickych jednotek. Vo-
zy jednotky jsou hlubinového provedeni. Stf¥ed-
ni ¢ast vozu, ve které jsou umistény vstupni
dvefe, m4 podlahu v Grovni nastupisté 500 mm
vysokého. Prostory nad podvozKy maji podla-

M 4750 - rroTOTYP

hu v norméalni vySce a jsou spojeny se stied-
nim prostorem ¢&tyfstupiiovym schodi$tém. Vo-
Zy jsou velkoprostorové s oddily 2. t¥idy s pev-
nymi priénymi sedadly s uspordddnim 2-+2.
Maji dvoje vstupni dvefe v kaZdé bocnici, cen-
traln€é pneumaticky ovlddané z Fidiciho sta-
novisté. Spojeni vozii v jednotce je provedeno
kratkym tyCovym spidhlem. Prechody maji
pevne sklopné miistky a jednoduché pfechodo-
vé méchy. Na vné&jsich oblych &elech je auto-
matické spréahlo.

PodvozKky jsou pennsylvanského typu, o roz-
voru: bézny 2400 mm, hnaci 2600 mm. V hna-
cim podvozku jsou zavéSeny 2 tlapové trakéni
motory o hodinovém vykonu a 190 kW.
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Jednotka dosahuje maximélni rychlosti 100
km/h a maximalniho urychleni 0,7 m/s?. Ne-
pfimé mnohonasobné elektropneumatické fize-
ni umoziiuje m&kky rozjezd a brzdéni pri znak-
né akceleraci a deceleraci i sprahovani 2 az
3 jednotek v 8-, pfip. 12vozovy vlak, Fizeny
z jednoho stanovisté.

Podle dohody s odbératelem budou na jed-
notkach pro sérii provedeny urcCité upravy.
Jedna se prevazné o disposi¢ni zmeény zafize-
ni, jiZ vyzkouSeného na prototypovych jednot-
kach a dpravy nékterych ¢asti vozd, které ma-
ji prispét ke zlepSeni jizdnich vlastnosti,
usnadnéni obsluhy a udrzby i vzhledu sé-
riovych jednotek.

Nejzdvazngjsi je zména rozmisténi trakéni
vyzbroje v technické jednotce. U prototypo-
vych jednotek je kazdy viiz hnaci, nebot Fidi-
ci i vloZeny vz maji vZdy 1 hnaci a 1 b&Zny
podvozek. Uspofddani ndprav 2’Bo’+Bo’2’.
U sériovych jednotek bude usporadani naprav
Bo’Bo’+22’. Viiz s Fidicim stanoviStém bude
tedy u sériové jednotky vozem motorovym s 2
hnacimi podvozky a viz vloZeny bude mit oba
podvozKy béZzné. VesSkera elektrickd trakeéni
vyzbroj bude soustfedéna v motorovém voze.
VloZeny viiz bude mit pouze nejnutné&jsi elek-
trickcu vyzbroj pro osvétleni a vytapéni. V sou-
vislosti s oprosténim vloZeného vozu od elek-
trické trakcéni vyzbroje budou téZ premistény
rozjezdové a brzdové odporniky se stfechy vlo-
Zeného vozu na stfechu motorového vozu. Pro
technickou jednotku bude jeden sbéraC prou-
du umistény na stfeSe motorového vozu nad
podvozkem u plochého cela.

Soustredénim elektrické trak¢ni vyzbroje do
motcrového vozu se zlep$i rozpojitelnost vozi
jednotky, usnadni se idrZba i provadéni oprav.
Rovnomérné rozloZeni vdhy motorového vozu
na oba hnaci podvozky umoZni nastaveni vys-
§iho rozjezdového proudu a tim dosaZeni vét-
§iho urychleni. U prototypovych jednotek mu-
sel byt rozjezdovy proud nastaven podle méng&
zatizeného podvozku, aby se zamezilo sklu-
zim. ProtoZe rozdil v zatiZeni podvozkii byl
znaény, nemohl byt instalovany vykon trak-
¢nich motort pfi rozjezdu plné vyuZit.
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Obr. 2.

Aby se dosdhlo rovnomeérného zatiZeni obou
podvozki motorového vozu i zlepSeni obsluhy
a kontroly pfistroji b&hem jizdy, byla cast
strojovny premisténa za stanovi$té strojvedou-
ciho. V této strojovng, kterd je priichozi uli¢-
kou rozdélena na 2 oddily, bude umistén hlav-
ni vypinad, hlavni kontrolér, zafizeni pro auto-
matické Fizeni AREL, liniovy autostop, hlavni
a pomocny kompresor a dalsi spinaci pfistroje
a pomocna zafizeni. Elektrické zafizeni bude
do jednotky montovano v blocich. Tato pokro-
kova konstrukce zkrati montdZni doby elek-
trického zafizeni, usnadni demontadZ elektric-
Kych pristroji pfi zdvadé a umoZni pfipadné
zavedeni vyménného systému pfi dilenskych
opravach. V zadni ¢&&sti motorového vozu
u plochého &ela budou 2 strojni skiiné; v pra-
vé skiini bude umistén motorgenerator, v levé
baterie 48 V, tlumivka a brzdovy usmériiovac.
Hlavni kompresor V2-EKO 1000 se u prototypu

0 Sl EM 475.0 EM 475.1
Zgacel (Prototyp) (Série)
Usporadéani néaprav

technické jednotky 2’Bo’+Bo’2' | Bo’Bo’+2'2'
Délka fidiciho —

motorového vozu 23745 mm 24285 mm
Délka vloZeného vozu 22148 mm 22148 mm
Délka dopravni jednotky 93586 mm 95290 mm
Véaha fidictho —

motorového vozu 50t 57 t
Véha vloZeného vozu 40 t 34t
Véha dopravni jednotky

prazdné 180 t 182 t
Vaha dopravni jednotky

obsazené 234 t 236 t
Pocdet sedadel v Fidicim —

motorovém voze 62 61
Pocet sedadel

ve vloZeném voze 89 89
Pocet sedadel

v dopravni jednotce 302 300




neosvédcil a bude u sériovych jednotek na-
hrazen kompresorem W 115/80 pouZivanym u
motorovych vozi.

Premisténim C4asti strojovny za ridi¢ské sta-
novisSté byl zabrédn prostor zavazadlového od-
dilu. U sériovych jednotek bude proto v pfi-
padé potieby tvorit zavazadlovy oddil néstup-
ni prostor vcetn& zvySeného oddilu vZdy
v prvém motorovém voze ve sméru jizdy.

Obla cCela koncovych vozii prototypovych
jednotek (obr. 1) budou u sériovych jednotek
zmeénéna. Vagonka TATRA Studénka ve spolu-
praci s architekty Hrbasem a MisSkem navrhli
novy tvar ¢ela (obr. 2). S pouZitim automobi-
lovych prvkid vytvorili libivé &elo i kdyZ ne-
pouzili panoramatickych &elnich skel. Ridi¢-
ské stanoviSté bude upraveno podle piipomi-

nek k prototypu. Sedadlo strojvedouciho bude
u sériovych jednotek umist&no vlevo. V pravé
bocnici na strané sedadla vlakvedouciho budou
vnejsi dvefe na stanovisté. Na strané strojve-
douciho budou vné&jsi dveie na stanovisté na-
hrazeny spoustécim oknem. Na stanovisti bude
rovnéZ umisténa chladnicka.

Pro porovnédni jsou hlavni technickd data
prototypoveé a sériové jednotky sestaveny v ta-
bulce 1.

Provedeni Gprav v konstrukci si vyZada vel-
kého pracovniho vypéti pracovnikii Vagoénky
TATRA Studénka i MEZ Vsetin, nebot prvni
jednotky ze sériové vyroby maji byt v provozu
jiZ koncem roku 1963.

Lektoroval Vitézslav Londyn.

NORMALIZACE

0 normach
Nazvoslovi

V ' roce 1962 byla vyddna ceskoslovenska
statni norma CSN 28 0004 - N&zvoslovi sou-
Céasti kolejovych vozii. Norma byla zpracovana
vyrobci kolejovych vozli za Gcinné pomoci
hlavniho odbé&ratele a uZivatele. Ufad pro nor-
malizaci a méfeni se hlavné podilel na normeé
po strance jazykové sprdvnosti a konec¢né
redakce.

Rozdéleni normy zachovavad plivodni rozdé-
leni ¢4sti kolejovych vozi do 20 skupin, pies-
to, Ze jiZ dneSnimu stavu vyroby plné nevyho-
vuje. Pokusy o nové rozdéleni soucéasti, 1épe
vyhovuijici soucCasné technologii vyroby, byly
dosud bezvysledné.

Norma ve svém utvodu doporucuje pouZiva-
ni ve vSech pripadech, kdy se jednd o kolejo-
va vozidla, tj. nap¥. ve vyrobnich podkladech,
objednavkéach, technickych publikacich apod.
Je vSak treba vzhledem k tomu, Ze takovato
norma v oboru kolejovych vozd dosud zpraco-
vdna nebyla, plné ji v praxi vyuZivat, aby ko-
necné doslo v celém rozsahu k jednoznacné-
mu pojmenovani soucédsti a tim definitivné od-
padly dosud napf. pouZivané nazvy ,domek lo-
Ziska“, ,komora loZiska“, ,listové pero“, ,top-

né kolénko“, apod. a byly nahrazeny sprav-
nym nazvem ,skiii loZiska“, ,pruZnice“, ,c&el-
ni kohout* apod.

Jsme si védomi toho, Ze norma neni vycer-
pavajici. Snahou vSak je shromaZdovat déile
materidl a normu jednak dopliiovat a jednak
zpresiiovat tak, aby stale lépe slouZila v3em
pouZivatelGm.

Nazvoslovi dvojkoli

V souclasné dobé vychéazi zdvazna cGeskoslo-
venskd norma CSN 28 2100 - Nazvoslovi dvoj-
koli, jejimZ zpracovatelem je NHKG jako vy-
robce dvojkoli. Norma velmi tuceln& dopliiuje
normu CSN 28 0004. Uvadi kromé definic vlast-
niho dvojkoli i definice soudasti a to vSech
dvojkoli trakénich i vlecnych vozidel. Dale
norma uvadi pojmenovani c¢éasti, pripadné i
ploch jednotlivych soucdsti dvojkoli.
Prichytky trubek

Koncem minulého roku byla Cs. vagénkami
Tatra zpracovadna a schvdlena oborovd norma
ON 130632 - Ploché prichytky trubek. Proti
dfivéjsi norm& CSN 28 0807 z roku 1955 byla
nové zpracovand norma rozSifena tak, aby
pouta vyhovovala pro vSechna potrubi pouZi-
vana pro stavbu vozid. Pouta jsou rozmérové
zpiesnéna a vyleh¢ena. Norma je rozmérova a
uvadi soucCasné smeérnice pro pouZziti spravné-
ho druhu prichytky pro potrubi a jejich vza-
jemné vzdalenosti.

Bedrich Chlouba,
Vyzkumny ustav kolejovych vozidel.

PouZiti hliniku na nakladnich veozech v USA.

Ve Spojenych statech se rozSifuje pouZiti
hliniku pri stavbé skfini nékladnich vozi. Za-
tim co v jinych zemich k jeho pouZiti bud vi-
bec nedoSlo nebo je pouZivan pouze ojedinéle,
objednali nékteré americké ZelezniCni spravy
znactnd mnoZstvi vozll se skrinémi z hliniku
nebo kombinovanymi z hliniku a oceli. V roce
1662 to bylo 548 vozl, prevazné vysypniki.
[ kdyZ toto mnoZstvi tvofi pouze necela 2%

z pocCtu vSech objednanych nékladnich vozi,
je prece jen relativhé znaCné vysoké. Nazna-
Cuje budouci vzestup poctu téchto modernich
vozli s vyhodnym koeficientem tary a nizkymi
udrZovacimi néaklady.

(Podle:

1963, 7./14.1, Rly. Age 154, &is. 1, str. 108 az
111).
Tj.
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