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1. GVOD

Ceskoslovenské statni drahy prosly v poslednich letech obdobim
rychlého rozvoje novych trakei. Elektrickd a motorova hnaci vozidla
nahradila vétSinu dosud pouZivanych parnich lokomotiv a piinesla
kvalitativné nové prvky do Zelezniéniho provozu. Vysoky instalovany
vykon jednotlivych vozidel, zvySeni zatézi, zvySeni rychlosti, obsluha
vozidel na dlouhych vozebnich ramenech, jednomuzné obsluha, sménné
obsazeni, nové technické prvky v zajistovani bezpecnosti provozu,
to byly nejvyznamnéjsi zmény, které pFinesl provoz elektrickych loko-
motiv a elektrickych motorovych vlakia na hlavnich tratich. Z obrazku 1
je zfejmy narust instalovaného vykonu elektrickych hnacich vozidel
v siti CSD.

Vysoky instalovany vykon elektrickych lokomotiv (2400 az 3000 kW)
a vysoky napravovy tlak (20 az 22 Mp) vedly k tomu, Ze elektrické
lokomotivy se vyuzivaly pfedeviim pro téikou tratovou sluzbu na
hlavnich tratich. Naproti tomu motorové lokomotivy obsihly na CSD
Sirokou paletu vykoni od nejmensich (cca 70 kW) az do 1500 kW
a vyuZivaly se pro viechny druhy vykond.
vedla k tomu, Ze jesté v Sedesatych letech se kromé nejmodernéjsich
prostfedkd na mistnich vykonech pou#ivaly parni lokomotivy, z nichz
nékteré pochazely z konce minulého a z podatku tohoto stoleti (na-
piiklad ¥ada 414.0 a dal3i). Tyto lokomotivy se postupné nahrazovaly
motorovymi lokomotivami, pfedeviim dieselelektrickymi fady T 435.0
a T 458.0 a dieselhydraulickymi ¥ady T 334.0 a T 444.0.

Specifickym vyvojem proSlo feSeni mistnich vykont v praZském
uzlu, v ném% byla jiz po léta znaéna &ast posunu a mistnich vykoni
zajistovéana dnes jiZz historicky cennymi stejnosmérnymi lokomotivami
s napétim 1500 V, pochézejicimi z obdobi prvni éeskoslovenské elektri-
zace (fady E 225.0, E 436,0, E 423.0, E 424.0, E 467.0). VétSina téchto
lokomotiv je jiz dnes vyfazena z provozu.

Cast posunu byla zaji$téna elektrickymi akumulatorovymilokomotivami
fady E 416.0. Potfeba lokomotiv pro praci v praiském uzlu byla do-
pliovana tratovymi elektrickymi lokomotivami E 499.0 a E 499.1,
které mély -dpravu pro provoz na systému 1500 V ss. Jejich trakéni
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charakteristiky byly sice pfi tomto trolejovém napéti vhodné pro
mistni vykony, pouZitelnost viak byla omezena skiifiovou konstrukei
vozidla.
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Obr. 1. Narist instalovaného vykonu elektrickych hnacich vozidel CsD

1 — celkovy instalovany vykon viech fad elektrickych hnacich vozidel v kW,
2 — instalovany vykon vozidel systému 25 kV, 50 Hz, 3 — instalovany vykon
stejnosmérnych elektrickych motorovych jednotek

Rady vozidel: E 422.0 ~EM 4750  $479.0 ~ SM 488.0
E499.0 EM 4751 S 489.0
E499.1 EM 4752 S 499.0
E469.0 EMU 89.0  S499.1
: S 458.0

69.1

i

Prepojenim prazského uzlu na trolejové napéti 3000 V ss v roce
1963, zruSenim lokomotiv E 416.0 a dalfich a pievedenim zbyvajicich
starych lokomotiv na mistni dréhy s trolejovym napétim 1500 V ss
dotlo k nahrazeni elektrickych lokomotiv v posunovaci sluzbé stejné
jako v ostatni siti CSD lokomotivami motorovymi. Jiz prvni léta
jejich provozu v hustd osidlenych oblastech ukizala nepiiznivé déinky
na ¥ivotni prostiedi. Piestoe hladiny hluku doddvanych motorovych
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Obr. 2. Celkova pracnost ddrzby a oprav

1 — elektrické lokomotivy a elektrické motorové jednotky, 2 — motorové vozy,
3 — motorové lokomotivy, 4 — parni lokomotivy

lokomotiv vyhovuji pozadavkiim &eskoslovenské statni normy i norem
mezinirodnich, stalo se jejich nasazeni pravé pro hluénost, vibrace
a vyfukové plyny zdrojem stiZnosti.

Dalii divahy o kone&ném Feseni posunu byly dany ekonomickymi aspek-
ty. Motorové lokomotivy se sice projevily jako hospodarnéjsi v porovna-
ni s parnimi, niklady na jejich provoz a opravy vsak nemohou doséh-
nout trovné obvyklé u elektrickych vozidel. Pro nézornost uvadime na
obrazku 2 porovnani celkové pracnosti ddrzby a oprav ruznych druht
vozidel. Celkové prostoje v opravich jsou na obrazku 3, rozdéleni
nakladé na ddrzbu na obrazku 4. Znaénou nevyhodou motorovych
vozidel, je# zhor$uje ekonomické vysledky i Zivotni prostiedi, je nutnost
udrovat prvotni motor v chodu pfi kratkych provoznich pfestavkach.
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Obr. 3. Celkové prostoje hnacich vozidel v opravach: 1 — elektrické lokomotivy,

2 motorové lokomotivy a motorové vozy, 3 — parni lokomotivy
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Obr. 4. Rozdéleni nakladd na ddrzbu:

1 — elektrické lokomotivy, 2 — motorové vozy, 3 — motorové lokomotivy,
4 — parni lokomotivy, ]
A — mzdové naklady, B — materidlové ndklady, C — ostatni niklady

Zvlastnim problémem je obsluha spadovist, kde neni tieba velkého
vykonu hnactho vozidla, ale vyzaduje se udrZovani stile velmi malé
rychlosti soupravy pfi proménné tazné sile. Kromé uvedenych ¥ad se
na spadovistich pouzivaji také Sestindpravové lokomotivy fady T 669.1.

Vysledkem tivah o zajisténi mistnich vykonii ekonomiétéjsimi vozidly,
ktera by nezhorSovala Zivotni prosttedi, bylo zadani vyvoje elektrickych
posunovacich lokomotiv pro systém 3000 V ss a 25 kV, 50 Hz. Poza-
davkem Zeleznice byla unifikace lokomotiv pro stejnosmérny i st¥idavy
systém v miFe co nejvétsi, vykon cca 800 kW, napravovy tlak 16 Mp
s moznosti zvyseni na 18 Mp, piizpisobeni pro praci na svazném pahrb-
ku. Velka péée byla vénovana déelnému usporadani vozidla, uréeného
pro ovladani jedinou osobou, i jeho estetické a vytvarné hodnoté.

Obr. 5. Celkovy pohled na lokomotivu E 458.0

Vysledkem vyvoje stejvnos.mérné posunovaci lokomotivy je vozidlo,
oznacené vyrobcem n. p. Skoda jako typ 33 E s oznadenim fady ¢SD
E 458.0 a E 426.0.

Kromé technickych a ekonomickych vyhod znamena zatazeni elek-
trickych posunovacich lokomotiv do sluzby na CSD také zlepSeni vycviku
strojvedoucich. Strojvedouci parni lokomotivy musel d¥ive prochazet
nékolikaletym vycvikem jako pomocnik strojvedouciho a strojvedouci.
Diive, nez mu byla sv&fena prace v tratové sluzbé, ziskiaval zkuZenosti,
znalost pomérd ve stanici, zruénost, cit se strojem a schopnost jemné
price, odhad vzdalenosti i fadu charakterovych vlastnosti jako strojve-
douci na mistnich vykonech. Elektrické posunovaci lokomotivy mohou

Jpﬁspét k obnoveni této dileZité faze vycviku.




Domnivame se, Ze prostiednictvim elektrickych posunovacich 1.0-
komotiv a této publikace budou se novi pracovnici scznamovmv; 8 ::lektrlq-
kou trakei vitbec. Proto jsme sem zahrnuli i nékt(}r{x’upoz(’)rnem a stati,
je¥ vysvétluji zakladni pojmy a popisuji clckt_rl.cka’ scvhemata zv]asté
zpotatku takovym zptsobem, aby byla srozumitelna vem.

2. UCEL A POUZITI

Elektrické lokomotivy E 458.0 (typ 33 E 0 a 33 ’]‘] 1) js{ou uréeny:
— pro posun ve stanicich clektrizgvanych systcr{wm 3000 V ss,
— t)r() praci na spadovistich elektrizovanych ’s.ystcjmem 3v0(’)0 vV 58
a doplnénych pomocnym trakénim vedenim napajenym napétim 0 az
-+ 1000 V ss, )
— pro pretahy, manipulaéni vlaky', pfed‘fépéni souprav a ostatni
vykony na tratich a vleckach, elektrizovanych systémem 3000 V ss.

Obr. 6. Lokomotiva na zkuSebni koleji

Typové oznadeni 33 E 0 maji dva prototypy (E 45%}.090_1 a 0002)’,
dodané v roce 1971, typové oznaleni 33 E 1 ma prvni série, d(:dana
v roce 1972 (lokomotiva E 458.0003 a dalsi). Zakladni napravovy tl’als
je 18 Mp, odebranim zatéZi je moZno sniZit jej na 16 Mp. P¥i odebrani
2418% se oznadeni ¥ady CSD nebude ménit,
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[ trakénich motoru

Elektrické lokomotivy E 456.0 (typ 33 E 2), dodané v roce 1973
jsou ureny pro préci na vedlejiich tratich, elektrizovanych systémem

1500 V ss.
3. ZAKLADNI TECHNICKE UDAJE LOKOMOTIVY E 458.0

Rozchod 1435 mm
Uspoiadani naprav , BéBé
Jmenovité napéti trakéniho vedeni 3 000__[:1 888 ¥
Napéti pomocného trakéniho vedeni 0az + 1000V
Obrys vozidla CSN 28 0329

(spodni &ast vozidla vyhovuje obrysu kolejo-
vé brzdy M 50 Tz v odbrzdéné poloze)

__Minimélni polomér projizdéného oblouku 120 m
Minimélni polomér oblouku p#i rychlosti do
10 km/hod 90 m

6300 az 4800 mm’
aximélni vyska stazeného hlavniho shérade 4 650

1060 az 1260 mm
1050 mm

racovni rozsah hlavniho sbérade

Pracovni rozsah pomocného shérade
Primér hnacich kol

Primér hnacich kol pfi stfednim opotfebeni
jizdni plochy 1015 mm

: '!‘_{valy vykon na h¥idelich trakénich motora 800 kW

Rychlost pfi trvalém vykonu a pii stfednim

_opotiebeni jizdni plochy 32,3 km/hod
Tazna sila p¥i trvalém vykonu na obvodu kol ;
~Dii stfednim opotfebeni jizdni plochy 8,8 Mp

Hodinovy_ vykon na h¥idelich trakénich moto-

T

1 Rychlost p¥i hodinovém vykonu a p¥i stfednim

opotiebeni jizdni plochy

960 kW

29,5 km/hod

Tazna sila pii hodinovém vykonu na obvodu
kol pii stfednim opot¥ebeni jizdni plochy 11,6 Mp
Maximélni rychlost lokomotivy 80 km/hod

Rychlost na svazném pahrbku p#i cizim buzeni
0 az 5 km/hod

"




73 : 21 (=3,48)

P¥evod trakéniho motoru

Délka lokomotivy pies narazniky 14 400 mm
Rozvor podvozki 2 800 mm
Vzdilenost otoénych Cepit 6 300 mm
: + 30/0

Hmotnost lokomotivy 2t 19,
IHmotnost lokomotivy bez zatézi 64 t i ??42
Obrzdéni: vlakova brzda 72,7%

piimo&inna brzda 76,5%

ruéni brzda 30,3%
Obrzdéni lokomotivy bez zatézi:

vlakova brzda 81,89,

p¥imoé&inna brzda 86,19,

ruéni brzda 34,29,
Obsah piseéniki 600 litra

4. TRAKCNI CHARAKTERISTIKY

Trakéni charakteristiky p¥i napéti v trakénim vedeni 3 000 V ss
jsou na obrizku 8, trakéni charakteristiky p¥i napéti 1500 V ss jsou
na obrazku 9. :

5. USPORADANI LOKOMOTIVY

Elektrické lokomotivy fady E 458.0 a E 426.0 jsou stavény pro rozchod
| 435 mm. Lokomotiva je &tyfnapravova s uspofadanim B6B6. Hnaci
dvojkoli majf individualni pohon tlapovymi trak&nimi motory a jsou ve
dvou dvoundpravovych podvozcich, otoéné umisténych pod hlavnim ra-
mem lokomotivy. P¥enos taznych sil je zajidtén otoénymi &epy. Primarni
vypruZeni tvofi pryZové bloky, sekundarni vypruZeni je zajisténo
froubovymi pruZinami. Lokomotiva je vybavena elektropneumatickym
zatizenim pro vyrovnavéni napravovych tlaki, kterym se kompenzuje
odlehéeni  prvniho dvojkoli ve sméru jizdy. Lokomotiva ma tzv.
kapotové uspofadani sk¥iné s jedinou kabinou pro obsluhu, umisténou
symetricky uprostied délky lokomotivy. V kabiné jsou dvé stanovisté
utrojvedouciho, umisténa hlop¥i¢né proti sobé. Jen prvni stanovisté
obsahuje viechny ovladaci prvky, ovladaci prvky na druhém stanovisti
jsou zjednoduseny. Na stieSe kabiny strojvedouciho je umistén hlavni
shéraé pro soustavu 3 000 V ss (na nékterych lokomotivach také dva
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pomocné shérafe pro soustavu 0 az 1 000 V ss), bleskojistka, odpojovaé
a uzemiiovad pro soustavu 3 000 V ss a prichodky proudu pro obé
soustavy. V prostoru hlavniho ramu lokomotivy pod kabinou stroj-
vedouciho jsou odebiratelné zatéZe o celkové hmotnosti 8 t.

Elektricka vyzbroj, pomocné stroje a pneumaticka vyzbroj jsou
pod kapotami, jez jsou tvarovany tak, aby strojvedouci mél dobry
vyhled z obou stanovist a vidél na p¥edni naraznik na strané stanoviSté.
Kapoty nejsou nosnou &asti lokomotivni skiiné a krom& svétlometi,
poziénich svétel a transparentu s oznadenim lokomotivy nenesou zadnou
vyzbroj. Kapoty jsou feseny tak, aby byly pi¥i drzbé a opravich snadno
demontovatelné jako celek. Piistup k jednotlivjm &astem vyzbroje
umo#iiuji dvefe a odnimatelna vika.

Hlavni ram lokomotivy je p¥izpiisoben pro dodateénou montaz
centralniho sp¥ahla namisto dosavadniho tazného ustroji.

Krom& beinych stupadel a madel pro posunovade, umisténych po
obou stranach &el hlavniho ramu, je v prostoru pfed kapotami vytvofena
plogina, ktera slouzi jako p¥echod.

6. TRAKCNI OBVODY

Trakéni obvody a piistroje, jez jsou v nich zapojeny, slouzi k p¥ivodu
napajeciho proudu, k ochrané obvodu, k regulaci rozjezdu, k pfepojo-
vani trakénich motorii, k p¥epinani sméru jizdy, k odpojovéani skupiny
trakénich motord pii poruSe a ke zméné napéjeni trakénich motoru pfi
posunu v depu a pfi jizdé na svaznych pahrbeich, vybavenych pomoc-
nym trakénim vedenim. :

Kotvy trakénich motori kazdého podvozku a civky hlavnich péla
ka%dého podvozku jsou trvale zapojeny do série.

Trakéni obvody lokomotivy E 458.0 umoZiiuji napéjeni trakénich
motort témito zpusoby:

— pfi sériovém buzeni trakénich motori napéjeni z trakéniho vedeni
3 000 V ss (viz obrazek 10).

Tento re#im jizdy na hlavnim trakénim vedeni, z néhoz jsou napajeny
trak®ni i pomocné obvody, oznafujeme v daliim H;

— pii sériovém buzeni trakénich motori napajeni malym napétim
z ciziho zdroje pro pojezd v depu (viz obrazek 11);

— pii cizim buzeni trakénich motora ze zdroje na lokomotivé napa-
jeni kotev proudem regulovanym mimo lokomotivu (obr. 12);

Tento reim, p¥i kterém jsou kotvy 'trakénich motori napajeny
z pomocného (vedlejiiho) trakéntho vedeni, nazyvame v dalgim jizdou
na sva#ném pahrbku a oznafujeme jako rezim V.

14

Obr. 10. Sériové buzeni trakénich motord (H)
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Obr. 13. Energie zma¥ena v rozjezdovych odpornicich
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Jak je vidét z obrazku 10, je na 10kcjn.10tivé pouéi’so i'rilzeni _sériové
spojenych dvojic trakénich motorii do série a paralelne.’TlrElto Lgkzvvao-
nym skupinovym Ffazenim se dosadhne dvou ,h’ospodarnyc‘h stupfit
a tspor energie, zma¥ené v rozjezdovych 'odpormm’ch‘. Na .ohrazkuvl3 je
znazornén narast vykonu vozidla pii rozjezdu v zaV{sl?stlvr.la. dobé roz-
jezdu a% do tplného vyfFazeni rozjezdovych od];’lormku pii Jc.adngsjcup’-
fovém spuSténi a pii pouziti skupinového Fazeni. Z obrazku je ziejme,
%e se ztraty sniZi zhruba na polovinu.

Obr. 14. Zkratovy p¥echod

P¥echod ze sériového spojeni motorovych skupin na paralelni SpOJE]?i
se muze uskutetfiovat v zasadé dvéma zplsoby. Napfiklva}d u stej-
nosmérnych Sestinapravovych lokomotiv E 669.];,2‘,3 je pouzit pre(fhod
zkratovy. Piepojovana skupina trakénich motori je ne]prvc‘: OdeJeI}a
od napajeciho napéti a zapojena pfes takzvany prechodOV;y odpornik
do zkratu. Po zaniku elektromotorické sily trakénich motori se moto}ry
piipoji na vyssi napéti pres rozjezdovjf 0(%p0rnik. P?stup Pi"l‘ z].iratvox.fen}
piechodu ze sériového na paralelni spojeni motorovych skupin je ziejmy
z obrazku 14. Zkratovy prechod ze sériového na para}elm spojeni
motorovych skupin je z hlediska kolisani taZné sily a onéroku’ na kor{luta-
¢i trakénich motort nep¥iznivéjsi neZ prechod must.kos:y, ktery hyl
pouzit u viech étyinapravovych stejnosmérnych elektrickych lokomotiv
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CSD na 3000 V ss. Tento piechod je pouzit i u lokomotivy E 458.0.
Postup misstkového p¥echodu ze sériového na paralelni spojeni moto-
rovych skupin je zfejmy z obrazku 15.

Na lokomotivach E 458.0 a E 456.0 je krom& mnoha dalsich kon-
strukénich novinek pouZito usmériiovaéu (takzvanych diodovych hra-
dicich bloki) ve stejnosmérnych trakénich obvodech. P¥i zkoumani
pii¢in selhdni komutace trakénich motori u dodanych stejnosmérnych
lokomotiv bylo zjisténo, %e k piejisk¥eni dochazi nejéastéji v okamziku,
kdy trakéni motory p¥echazeji z chodu motorického do chodu genera-
torického, tj. kdyz jejich napajeci napéti nahle klesne tak, Ze je men¥i
nez protielektromotoricka sila trakéniho motoru. K tomuto jevu dochazi
nejéastéji p¥i ndhlém poklesu napéti v trakénim vedeni bud nisledkem

Ubr. I5. Mistkovy pfechod

vysokého rozjezdového proudu jinych vozidel, nebo néasledkem zkratu
v napéjeci siti. Zvlastnim p¥ipadem, ve kterém muze dojit ke genera-
torickému chodu motoru, je mistkovy pfechod. Mustek je totiZ vyrov-
néin pouze pi¥i urdité rychlosti vozidla a p¥i uréitém proudu trakénich
motori. P¥i viech ostatnich reZimech protéka p¥iénou vétvi muistku
vyrovnavaci proud, ktery muaze mit i smér odpovidajici generatorickému
chodu p¥epojované skupiny motoru. Aby se zabranilo generatorickému
chodu trakénich motoru, tj. prachodu proudu trakénimi motory opadé-
nym smérem, je tfeba do p¥isluSného obvodu zafadit diodovy hradici
blok.U lokomotiv E 458.0 a E 456.0 jsou diodové hradici bloky zapojeny
jednak trvale do série s kazdou skupinou trakénich motori, jednak do
piiéné vétve mustku p¥i pfechodu ze sériového na paralelni spojeni
motorovych skupin. Uspofadani je zfejmé z obrazku 16.

2 —Lok. E 458,0 a E 426,0 17
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Jednou z piitin, které zhorSovaly komutaci trakénich motort u dosud
dodavanych elektrickych lokomotiv E 499.0,1 a E 469.01,2, bylo usku-
tetiiovani prechodu ze sériového na paralelni spojeni motorovych

‘x skupin p¥es untovaci stupné. Tento stav byl velmi nepiiznivy zejména
p¥i zpétném chodu hlavniho kontroléru téchto lokomotiv a p¥i nahlych
vykyvech napéjeciho napéti. U lokomotiv E 458.0 a E 456.0 je Sunto-
vani pouzito pouze na prvnim jizdnim odporovém stupni a pfi paralel-
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nim spojeni motorovych skupin.
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6. 1 Napajeni trakénich obvodii z hlavniho trakéniho vedeni 3 000V ss 025E
l (reiim H ) ) —014[2026:
- P . P ; 04 !
P¥i napajeni z trakénfho vedeni 3 000 V ss (viz obr. 17) se proud il ot

‘I k trakénim motorim piivadi sbératem 001 k odpojovaéi a uzemiiovaci '
011, k reaktoru 012 a prichodce proudu 013. Paralelné k odpojovati e Loy
je zapojena bleskojistka 171. Tyto piistroje jsou umistény na stieSe v _ ’ e %L5
kabiny strojvedouciho. Priichodkou 013 je proud piiveden k hlavnimu -095(%| -\
samodinnému vypinadi 021, dale k p¥epinadi napéjeni trakénich obvodi _ At &
090 (kontakty D2 — D 1) a ke vstupni civee diferencialniho relé trakénich P . KR
obvodi 033. Pfi sériovém spojeni motorovych skupin je proud veden 661@ 910G
pies proudové relé prvni motorové skupiny 031, linkovy stykaé 047, 57
smérovy piepinaé 070 ke kotvam trakénich motor prvniho podvozku ¢ :
061 a 062, dale pies kontakty smérového p¥epinace 070, pfepinad napa- _@ : &
jeni trakéniho obvodu 090 (kontakty 4 1 — 4 2), smérovy prepinaé 070 195 &0
k hlavnim pélam trakénich motord 061 a 062 a znovu na smérovy , ,
piepina& 070. Za kontakty smérového p¥epinade 070 je zapojen rozjez- ! R
- . aKcnich obvodu
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dovy odpornik 040 se stykadi spinéni rozjezdového odporniku 041 az
046, dale linkovy stykaé 049, rozjezdovy odpornik 050 se stykadi spinani
051 a% 056, nose prepinade pro napajeni trakénich motort 063 a 064
z ciziho zdroje pifi pojezdu v depu (193), smérovy piepinaé 080, kotvy
trakénich motort druhého podvezku 063 a 064, smérovy pfepinad
080, piepina¢ napajeni 090, smérovy piepina¢ 080, hlavni poly motori
063 a 064, smérovy pi‘epinaé 080, diodovy hradici blok 096, relé vyrovna-
ni napravovych tlaka 034, noze rozpojovade trakénich obvoda 190,
boénik ampérmetru druhé motorové skupiny 192, vystupni civka di-
ferencialniho relé 033 a napravovy shéraé 195. Paralelné celému trakéni-
mu obvodu je za hlavni vypinaé zapojena pfes pojistku 181 jemna
piepétova ochrana, tvofena kondenzatorem 180 a k nému paralelné
pripojenym vybijecim odporem 182. Tato ochrana omezuje nasledky
atmosférickych p¥epéti a prepéti vznikajicich p¥i pfechodovych jevech
v trakénich obvodech, zejména pfi vypinani hlavniho samoéinného
vypinade. Rozpojovaéd trakénich obvodd 190 byl do obvodu zafazen
pro snadné odpojeni trakénich motorit od napravovych shéraéi pii
méteni izolaéniho odporu.

Pii paralelnim spojeni motorovych skupin je proud veden az k dife-
rencialnimu relé 033 stejnym zpusobem; za nim se rozdéluje do dvou
vétvi, chranénych nadproudovymi relé motorovych skupin 031 a 032.

Obvod skupiny trakénich motori prvniho podvozku: nadproudové re-
16 031, linkovy stykad 047, p¥epina¢ sméru 070, kotvy trakénich motori
061,062, smérovy piepinaé 070, pfepinad 090, smérovy piepina¢ 070, hla-
vni pély trakénich motord 061 a 062, smérovy p¥epinac 070, rozjezdovy
odpornik 040, linkovy stykaé 048, diodovy hradici blok 095, boénik
ampérmetrl trakéniho proudu prvni motorové skupiny 191, V}’fstupni
civka diferencialniho relé 033.

Obvod skupiny trakénich motori druhého podvozku: nadproudové
relé 032, linkovy stykaé 057, rozjezdovy odpornik 050, noZe pfepojova-
&e pro napéjeni trakénich motori z ciziho zdroje pro pojezd v depu 193,
smérovy prepinaé 080, kotvy trakénich motord 063, 064, pfepinaé
napéajeni 090, smérovy prepinaé 080, hlavni pély trakénich motora 063,
064, smérovy p¥epinaé 080, diodovy hradici blok 096, relé vyrovnani
napravovych tlaku 034, noze rozpojovade trakénich obvodu 190, boénik
ampérmetra trakéniho proudu druhé motorové skupiny 192, vystupni
civka diferencialniho relé 033. '

Za civkou diferencialniho relé jsou obvody obou motorovych skupin
spoleéné p¥ipojeny k ndpravovym shéradam 195.

Zména sméru jizdy se pfi napajeni z trakéniho vedeni uskuteétiuje
zménou sméru proudu v kotvach trakénich motord, jak je zfejmé
z obrazku 18.
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Obr. 20. Schéma zapojeni na 22. stupni

Pii poruse trakéni éni i &

g poruse tra lcvllio motoru se ruénim nastavenim smérového pie-
pi ZC(Z mize piisluina dvojice trakénich motora odpojit, jak je vidét
z o r(:itzku 19. Piislusny smérovy piepinaé se mechanicky zaaretuje,
pfivod vzduchu k jeho pohonu se uzavie. Systém blokovani umoziuje

pfitom j.1’zdu s jednou skupinou trakénich motori na sériovych stupnich
(do 22. jizdniho stupné).
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Obr. 18. Zména sméru jizdy
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Obr. 19. Odpojeni vadné motorové skupiny

Obr. 21. Schéma zapojeni na 33. stupni
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Rozjezd lokomotivy

Rozjezd lokomotivy v sériovém spojeni motorovych skupin se provadi
v 21 odporovych stupnich ¥zenim proudu v motorech stykaéi rozjezdo-
vého odporniku, které svym spininim postupné vyfazuji rozjezdové
odporniky 040 a 050. Stupeti 22 je hospodarny, cely rozjezdovy odpornik
je vyfazen. Zjednodusené schéma obvodu na tomto stupni je na obrazku
20. Stupné 23 a 24 tvoi{ pfechod na paralelni spojeni motorovych skupin.
P¥i tomto spojent se rozjezdové odporniky vyFazuji v 9 stupnich. Stupeit
33 je stupném hospodarnym, pii kterém jsou oba rozjezdové odporniky
zcela vykraceny. Zjednoduiené schéma obvoda na 33. stupni je na
obrazku 21. Hodnoty rozjezdovych odpornikii na jednotlivych stupnich
jsou z¥ejmé z obrazku 22 v piiloze.

Dale se rychlost reguluje ve tfech stupnich Suntovanim vinuti hlavnich
polt trakénich motori (jizdni stupné 34, 35, 36). Hodnoty Suntovacich
odporti jsou na obrizku 23. Zvlaitnosti pouiitou poprvé u Eeskoslo-
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Obr. 23. Hodnoty a Fazeni Suntovacich odpornika

venskych stejnosmérnych lokomotiv na 3 000 V je Suntovéni péld
trakénich motori na prvnim jizdnim stupni. Touto dpravou se dosahuje
zmengeni nédrastu tazné sily.

Piechod ze sériového na paralelni spojeni motorovych skupin

Spojeni trakénich obvodd na 22. jizdnim stupni mezi civkami dife-
rencialniho relé 033: nadproudové relé prvni motorové skupiny 031,
styka& 047, smérovy p¥epinaé 070, kotvy trakénich motora 061, 062,
smérovy prepinaé 070, pfepinad 090, smérovy p¥epina¢ 070, hlavni
pély trakénich motora 061, 062, smérovy p¥epinaé 070, stykaé 046,
stykat 042, stykat 049, styka& 056, styka¢ 052, noZe pfepojovace 193,
smérovy prepinaé 080, kotvy motort 063 a 064, smérovy prepinaé 080,
p¥epinaé 090, smérovy prepinaé 080, hlavni pély trakénich motori 063,
064, smérovy p¥epinaé 080, diodovy hradici blok 096, relé vyrovnéni
napravovych tlakt 034, rozpojovaé 190, boénik 192, vystupni civka
diferencidlniho relé 033.
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Na obrazku 24 je zjednodusené schéma spojeni trakénich obvodd na
23. stupni, ktery je prvnim pfechodovym stupném. Na tomto stupni
jsou rozepnuty stykade 041 aZ 046 a 051 aZ 056 a rozjezdové odporniky
jsou tak p¥ipraveny k zafazeni plného rozjezdového odporu. Do obvodu
se zafadi stykatem 058 diodovy hradici blok 097. Motory zistavaji

~ v sériovém zapojeni p¥es tento blok, pivodni spojeni pies stykad 049

se rozpoji.
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Obr. 24.Zjednodufené’schéma na 23.stupni  Obr. 25. Zjednodusené schéma na 24. stupni

Obvod je mezi civkami diferenciélniho relé 033 spojen takto: vstupni

civka relé 033, nadproudové relé 031, stykad 047, smérovy p¥epinad
070, kotvy trakénich motori 061, 062, smérovy p¥epinaé 070, pfepinad
090, smérovy piepina¢ 070, hlavni pély trakénich motord 061, 062,
diodovy hradici blok 097, linkovy stykad 058, pfepojovad 193, smérovy
piepinaé 080, kotvy trakénich motori 063, 064, smérovy prepinaé 080,
pfepinaé 090, smérovy pfepinaé 080, hlavni pély trakénich motori 063,
064, smérovy pFepinaé 080, diodovy hradici blok 096, relé pro vyrovna-
ni nédpravovych tlakii 034, rozpojovaé 190, boénik 192, vystupni civka
diferenciélniho relé 033.

Na obrazku 25 je zjednoduSené schéma spojeni trakénich obvodi

na druhém p¥echodovém stupni, tj.na 24. jizdnim stupni. Na tomto stu-
pni sepnou stykade 048 a 057 a kaZd4 skupina trakénich motorii je tak
pfipojena pfes sviij cely rozjezdovy odpornik na plné trolejové napéti,
soucasné ale zlistava zapojena sériova vétev s hradicim diodovym blo-
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kem 097, je# tvoii mistek. Obvody za vstupni civkou diferencialni
ochrany jsou tedy sepnuty takto:

nadproudové relé 031, stykaé 047, smérovy prepinaé 070, kotvy
trakénich motora 061, 062, smérovy p¥epinad 070, p¥epinaé 090, sméro-
vy piepinaé 070, hlavni pdly trakénich motort 061, 062, smérovy
prepinaé 070, plna hodnota rozjezdového odporniku 040, stykaé 048,
diodovy hradici blok 095, boénik ampérmetri trakéniho proudu prvni
motorové skupiny, vystupni civka diferencialniho relé 033.

Druh4 motorova skupina: vstupni civka diferencialniho relé 033, nad-
proudové relé druhé motorové skupiny 032, stykaé 057, plna hodnota
rozjezdového odporniku 050, prepojovaé 193, smérovy piepinaé 080,
kotvy trakénich motori 063, 064, smérovy piepinaé 080, pfepinaé 090,
smérovy prepina¢ 080,hlavni pély trakénich motori 063, 064, diodovy
hradici blok 096, relé vyrovnani napravovych tlakt 034, rozpojovaé
traké&nich obvodii 190, boénik 192.

Mistek je vytvofen vétvi diodového hradiciho bloku 097 a stykade

058, je% je zapojena za hlavni pély trakénich motori 061 a 062 a pied
piepojovaé 193 a kotvy trakénich motord 063 a 064..

Stupeti 25: na tomto stupni se rozpoji stykace 058 a tim i mustek.
Obvod je tedy jiz v paralelnim spojeni motorovych skupin. Soucasné
spinaji stykage 042 a 052, kterymi se vyFazuji ¢asti rozjezdového odpor-
niku 040 a 050.

Suntovani

Stupeti zeslabeni pole na jizdnim stupni 34 je 72 %, na stupni 35
je 58,2 %, na stupni 36 je 51,5 %. Do série s Suntovacimi odporniky
jsou zafazeny Suntovaci tlumivky. V okamziku, kdy je zafazen boénik
k hlavnimu pélu trakéntho motoru, zvétSuje se proud prochazejici
kotvou motoru, protoZe se zmensil celkovy odpor obvodu. Magnetické
pole viak ziistava v okamZziku zaSuntovéani stejné, jako bylo p¥i plném
buzeni, jeho hodnota se sniZuje pomaleji. V okamZiku zaFazeni Suntu
tedy vznikd narést proudu i narist tazné sily. Pro zjemnéni téchto
réz jsou do obvodu zafazeny Suntovaci tlumivky, jez zpusobuji také
to, 7e proud se mezi Suntovaci odpornik a civky hlavnich péla déli
v poméru jejich vodivosti. ' ‘

6.2 Napajeni pfi pojezdu v depu
Z bezpednostnich davodi nejsou opravné ani remizovaci koleje
v halach lokomotivnich dep opatieny trakénim vedenim. Dosavadni

piisunovani elektrického vozidla vozidlem nezavislym mé fadu nevyhod:
obti¥e se svésovanim vozidel nad prohlidkovymi kanaly, zamo¥eni
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vnitfnich prostord vyfukovymi plyny, ochlazovéani temperovanych pro-
stortt opakovanym otvirdnim vjezdovych vrat pro jizdu posunujiciho
vozidla. Proto byl u CSD zvolen novy bezpeény zpisob, pfi kterém se
uset¥ nezavislé posunujici vozidlo, odstrani se jeho nevyhody a usnadni
se manipulace tam, kde jsou opravna sténi umisténa za sebou na jedné
koleji. Pi tomto zptisobu je na vozidlech provedena tprava,kterd umoz-
tiuje napajet nékteré trakéni motory ze stabilniho regulovatelného
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Obr. 26. Napéjeni pfi pojezdu v depu

zdroje malého napéti. Uprava je soudasti unifikace elektrické vyzbro-
je stejnosmérnych i st¥idavych lokomotiv a je provedena na viech nové
dodavanych elektrickych lokomotivach, tedy i na T 458.0 a E 456.0.
Zjednodugené schéma je na obrazku 26. Napajeci napéti je pfivedeno
z jednoho pélu regulovatelného zdroje mn kabelem k zasuvce 183 nebo
184 na &ele lokomotivy. Noze piepojovade pro pojezd v depu 193 se
preloZi vpravo do volnych pevnych dotykd, smér jizdy je uréen posta-
venim smérového prepinade. Napéjeny jsou pouze motory 063 a 064.
Druhy pél napajeciho zdroje musi byt spojen s koleji.

P¥i pojizdéni s vozidly v depech timto zpiasobem napéajeni je tieba
ve zvysené mife zachovavat technologicky postup pii vsech manipula-
cich, je# se musi dit p¥i staZeném a odpojeném shéraéi a s uzemnénym
obvodem. Vzduchojemy musi byt naplnény, aby vozidlo mohlo byt
zabrzdéno.
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6. 3 Nap4jeni na svazném pahrbku (rezim V)

Konstrukee zcela nového typu lokomotivy p¥inesla mozZnost vybaveni
vozidla jednoudelovym zafizenim pro praci na svazném pahrbku. Po-
Zadavkem bylo, aby nizka a stala rychlost byla zachovana pf¥i velkém
rozsahu zmé&n ta#né sily, které jsou vyvolany zménou délky posunova-
ného dilu a profilem svazného pahrbku. Takovému poZzadavku vyhovuje
trakéni motor s tvrdou charakteristikou, tj. pro stejnosmérnou lokomo-
tivu prakticky jen motor s cizim buzenim. U vozidla s cize buzenymi
trakénimi motory muZeme kromé toho oéekavat zlepSené adhezni vlast-
nosti. Lokomotiva E 458.0 je prvnim sériové vyrabénym vozidlem CSD,
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Obr. 27. Zapojeni trakénich obvodi pro rezim ¥

na kterém je tato moZnost vyuzita. Vinuti hlavnich péla jsou pii jizdé
na svazném pahrbku spojena do série a napéajena ze dvou cize buzenych
budicich dynam 50 V, spojenych do série. Kotvy trakénich motoru jsou
spojeny do série a napajeny ze zdroje mimo vozidlo prostfednictvim
pomocného trakéniho vedeni. Zdroj je regulovatelny a ovlidany ve-
doucim posunu. Na CSD je tak poprvé prakticky pouZito dalkové
Fizeni jizdy vozidla. Velikosti napéti v pomocném trakénim vedeni se
¥idi rychlost jizdy, zménou polarity se méni smér jizdy. Strojvedouci
zajisti p¥epojeni trakénich obvodu a odbér proudu z pomocného trakéni-
ho vedeni, béhem sunuti soupravy pouze jizdu sleduje. Strojvedouci
muze ¥izeni lokomotivy pfevzit pfepojenim trakénich obvoda na napéa-
jeni z trakéniho vedeni 3-000 V ss.

Zapojeni trakénich obvodi je zfejmé z obrazku 27. Obvod hlavnich
pola trakénich motori: budici dynama 836, 837, stykaé ciziho buzeni
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831, pojistka 838, kontakty 4 4 — A 2 p¥epinale trakéniho obvodu
090, smérovy prepina& 070, hlavni pély trakénich motord 061, 062,
smérovy prepinaé 070, kontakty B 4 — B 2 p¥epinade trakéniho obvodu
090, smérovy prepinaé 080, hlavni pély trakénich motora 063, 064,
smérovy piepinaé 080, diodovy hradici blok 096, relé vyrovnéni na-
pravovych tlaki 034, rozpojova& trakéniho obvodu 190, boénik ampér-
metri 192, kontakty B 3 — B 5 p¥epinade 090, proudové relé 835,
budici dynama.

Obvod kotev trakénich motorii: pomocny shérag 003, 004, prichodka
proudu 014, samo&inny vypinad pomalé jizdy 022, kontakty D 3 — D 1
piepinade trakénich obvodi 090, diferencialni relé 033, nadproudové
relé 031, stykad 047, smérovy piepinaé 070, kotvy trakénich motoru
061, 062, kontakty 4 1 — A 3 piepinade trakénich obvodu 090, pte-
pojovad 193, smérovy piepinaé 080, kotvy trakénich motord 063, 064,
smérovy pFepinaé 080, kontakty B 1 — B 3 piepinade 090, diferencidlni
relé 033, napravovy sbéraé 195.

Obvody kotev trakénich motort jsou tedy jiStény diferencidlni a nad-
proudovou ochranou stejné jako pii jizdé na systému 3 000 V ss.

6. 4 Piehled ochran v trakénich obvodech

Elektrickou vyzbroj v trakénich obvodech zajistuji proti pokozeni
tyto ochrany:
Napétové ochrany
— svodié prepéti (bleskojistka) 171
chréani proti pfepéti v trakénim vedeni a proti zvySeni trolejového
napéti nad horni piipustnou mez,
— ochranny kondenzator 180 s paralelné pfipojenym vybije-
cim odpornikem 182
tvofi jemnou ochranu jednak proti vngjsim p¥epétim, vznikajicim
v trakénim vedeni, jednak proti spinacim piepétim, vznikajicim
na lokomotivé,
— ochranny reaktor 012
zachycuje strmé prepétové viny a omezuje proudové razy,
— napétové relé 150
vypina hlavni vypina¢ p¥i poklesu napéti v trakénim vedeni pod
2 000 V nebo pfi jeho stoupnuti nad 3 600 V.

Nadproudové ochrany

— proudova spoust hlavniho samoédinného vypinade 021
samodinné vypiné nezavisle na pusobeni ostatnich ochran hlavni
vypinaé p¥i piekrodeni nastaveného proudu 600 nebo 700 A,
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— proudova spoust samoéinného vypinace 022
samo&inné vypina vypinaé pomalé jizdy 022 pii piekroceni na-
staveného proudu 450 nebo 600 A,

— nadproudova relé motorovych skupin 031, 032
prerusuji p¥idrzny obvod zapinaci civky hlavniho vypinaée a tim
vypinaji hlavni vypinaé pfi dosaZeni nastaveného proudu 150 A.

Nadproudovym relé je také relé pro vyrovnani nipravovych tlaku,

které pfi dosaZeni nastaveného proudu spind obvod elektropneuma-
tickych ventild, jez vpoustéji vzduch do valea vyrovnavada.

Skluzové ochrany

Dvojkoli, které p¥enaii taZnou nebo brzdnou silu, je trvale v tzv.
uziteném skluzu. U trakénich motorat zapojenych do série dochazi
pii odlehdeni nékteré napravy nebo pii sniZeni koeficientu adheze
nékterého dvojkoli k rozdilu mezi ota¢kami motori. Tento rozdil se

projevuje nerovnomérnym rozdélenim napéti mezi motory spojenymi

v sérii. MiZeme ho napiiklad pozorovat pii jizdé vozidel, kterd nemaji
pii viech reZimech dokonale vyrovnané napravové tlaky. ZvétSuje-li
se skluz jednoho dvojkoli proti druhému, muzZe tento skluz dojit aZ
do stavu, kdy se bez vnéjiiho zasahu neda zastavit. Odlehéeny trakéni
motor klouzajici ndpravy vytvari vyssi elektromotorickou silu a p¥ejima
na sebe dale napéti motoru napravy, ktera neklouZe, a tim skluz zvét-
Suje.

Skluzova relé 121 a 122 maji troji funkei: p¥i mensim skluzu jednoho
dvojkoli v podvozku proti druhému skluz signalizuji a soucasné spinaji
obvod automatického piskovani; zvétsi-li se Skodlivy skluz dale, pferusi
skluzova relé obvod pfidrzného proudu civky hlavniho vypinace, a tim
ho vypnou.

Je-li rozdil napéti na kotvach motori jednoho podvozku vétsi nez
270 V, ptitahuje kotva obvodu signalizace skluzu a piskovani. P¥i roz-
dilu 1 000 V p¥itahuje kotva, jejiz klidové kontakty jsou zapojeny v ob-
vodu p¥idrzného proudu.

Diferencialni ochrana

Diferencialni ochrana 033 vypind hlavni vypinagé, je-li rozdil proudu
! . P Ao i % T
ve vstupni a vystupni civce vétsi nez 25 A. Tim je zajiSténa ochrana
trakénich obvodid pi¥i proraZeni izolace proti zemi nebo p¥i pFeskoku
na kostru.

Diodové hradici bloky
Diodové hradici bloky 095, 096, 097 chrani trakéni motory proti gene-

ratorickému chodu p¥i poklesu napéti.
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6. 5. M&ici p¥istroje v trakénich obvodech

V trakénich obvodech jsou zapojeny tyto pfistroje:

— kilovoltmetry napéti v trakénim vedeni 851, 852, jejichi. délié’ 143«2
je piipojen paralelnd k napétovému relé 150 a spoletné s nim je chranén
pojistkou 140, :

— kilovoltmetr napéti v pomocném trakénim vedeni 853, jehoi deéli¢
je chranén pojistkou 141 spolecné s indikatorem napéti 839; ten ’mdlku]’e
zvySeni napéti v pomocném trakénim vedeni nad 65 V a slouZi k ovla-
dani brzdy pii jizd€ na svaZném pahrbku,

— ampérmetry trakéniho proudu prvni motorové skupiny 86} a 862,
piipojené k boéniku 191, a ampérmetry trakéniho proudu druhé moto-
rové skupiny 863 a 864, piipojené k boéniku 192.

7. OBVODY POMOCNYCH POHONU A TOPENI

o ; . g o B
Obvody pomocnych pohonu rozumime obvody motort ventilatora
- 5 o
pro chlazeni rozjezdovych odpornikii, obvody motorti ventilatorii pro
chlazeni trakénich motori a obvody motoru kompresoru.

7.1 Obvody motori ventilatord pro chlazeni rozjezdovych odpornikii

Ka#ds skupina trakénich motori ma sviij rozjezdovy odpovrnik.
Kazdy rozjezdovy odpornik ma sviij vlastni ventilator. Motory tecl’lto
ventilatort 236 a 237 jsou paralelné pfipojeny k odboékévm rozj ezdoy}/fch
odporniki 040 a 050. Motory jsou tedy napajeny proménnym napetim,
zivislym na proudu v rozjezdovém Ofipornoiku, a jsou v chodu’vpm’lze
pii zatiZeni odporniku. Otacky ventllétf)r\gl se zvySuji se zatiZenim.
Motory ventilatori rozjezdovych odporniki jsou SPOll..l ] odp?rmkevni
uloZeny na izolatorech a jsou tak izolovany proti zemi na Plne napéti
v trakénim vedeni. Motory jsou chranény pouze ochranami trakéniho
obvodu.’

Uspoiadani je ziejmé z obrazku 28. lA
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Obr. 28. Zapojeni motorti ventildtord rozjezdovych odpornikii i




7. 2 Obvody motori ventilatorii pro chlazeni trakénich motori

Motory ventilatort pro chlazeni trakénich motori jsou spolu s moto-
rem kompresoru a obvodem vytépéni kabiny strojvedouciho napajeny
od hlavniho samoéinného vypinade 021 pi¥es p¥epojovaé pomocnych
pohonii (svorky A4 2 — A 1), pojistku 205 (40 A) a diferencialni relé
pomocnych pohontt 200. Piepojova&é pomocnych pohoni 207 slouzi
k pfimému pFepojeni ventilatorovych motori na napéti trakéniho vedeni
pted hlavnim vypinadem (kontakty 4 3 — A 1 p¥epojovade 207). Tohoto
spojeni se pouZiva pouze pii poruse nebo nedostateéném nabiti akumu-
latorové baterie a umo#ituje napijeni fidicich obvodu z nabijecich dy-
nam, zapnuti hlavniho samoéinného vypinaée a dobiti akumulatorové
baterie. Obvod pomocnych pohonu je pfi tomto spojeni chrinén pouze
pojistkou 205 a na napéti se pfipojuje zdviZzenim sbérace. ProtoZe viak
je vzédjemna vazba mezi polohou shérade a hlavniho vypinade, zpuisobi
po zdviZeni sbérade p¥ipadné zemni spojeni v obvodu mezi civkami
diferencidlniho relé pomocnych pohonu 200 vypnuti hlavniho vypinace
a staZeni sbérade. Stykaé motoru ventilatora 230 je p¥i uvedeném spo-
jeni vykracen kontakty B 3 — B 1 pfepojovade 207. Po nabiti akumula-
torové baterie je tfeba pfepojovadem uvést obvod do normélniho sta-
vu, ve kterém je chranén hlavnim vypinacem.

Ventilatorové motory maji dvoustupiiové spousténi, ¢ast rozbéhové-
ho odporniku 205 se vykracuje stykaem 231. Ventilatorové motory
jsou zapojeny do série a chrianény tepelnym ochrannym relé 234. Para-
lelng k motorim ventilatori' je p¥ipojen ochranny kondenzitor 239,
ktery pusobi jako ochrana proti spinacim p¥epétim v obvodu motori.

Obvody motori ventilitord, kompresorového motoru a topnych téles
v kabiné strojvedouciho jsou spoleéné piipojeny mezi civky diferencial-
niho relé pomocnych pohont 200. V sérii s timto obvodem je zapojen
také diodovy hradici blok 238, ktery zamezuje generatorickému chodu
motorit pomocnych pohonit p#i poklesu trolejového napéti. V zemni
vétvi obvodu pomocnych pohonit je zapojen rozpojovaé 240. Tento
rozpojovaé slouZi pro rychlé odpojeni obvodu pomocnych pohoni od
zemniho vodie 199 p¥i méfeni izolaéniho odporu obvodu.

7. 3 Obvod motoru kompresoru

Za vstupni civkou diferencidlniho relé 200 je zapojen stykaé kompre-
sorového motoru 211, trvale zafazeny pifedfadny odpor 212, motor
kompresoru 213 a tepelné relé 214. Spoleéné s obvodem motorii venti-
latort a s obvodem topeni stanovisté strojvedouciho je obvod motoru
kompresoru pfipojen pfes diodovy hradici blok na vystupni civku
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My, 29, Zapojeni pomocnych pohont a topeni

diferencialniho relé. Paraleln& k motoru kompresoru je zapojen ochranny
kondenzator 215.
Obvod je na obrazku 29 v piiloze.
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7. 4 Obvod topeni kabiny strojvedouciho

Obvod topeni kabiny strojvedouciho je pi"ipoj,en paralelné k.obvodl"im
pomocnych motord stykadem 721, ktery spina obvt‘)d ’desetl Vtopnzfc}}
téles. Pro konstrukei elektrickych obvodii plati obecna zasada, Ze kaz,dy
obvod ma mit svou vlastni ochranu. Zkusenosti z provozuvogtatmch
stejnosmérnych elektrickych lokomotiv vSak ukazuji, zZe spol’ecna. ochra-
na viech pomocnych obvodi a topeni kabiny strojvedouciho jedinou
pojistkou a diferencialnim relé je dostateéna.

Obvod je na obrazku 29 v p¥iloze.

7. 5 Obved vlakevého topeni

Na obrazku 30 je obvod vlakového topeni. Lokomotivy 21
E 458.0 a E 456.0 jsou vybaveny standardni vyzbroji vlako-
vého topeni, stejnou jako u ostatnich stejnosmérnych e}ek- .
trickych lokomotiv. Za hlavnim samofinnym vypinatem 700
je zapojeno nadproudové relé vlakového topeni 700, stykaé S
vlakového topeni 701 a topné zdsuvky s topnymi spojkami 707 -
711 a 712, umisténé na &elech lokomotivy. -

7712 712

Obr. 30. Obvod vlakového topeni

8. OVLADANI TRAKCNICH OBVODU

Ovladani piistroji v trakénich obvodech je nep¥imé. Ruéni manipu-
lace se pouZiva jen u pomocnych shérati a u nékter}?chvpfist{OJﬁ ve
zvlastnich p¥ipadech (napiiklad ruéni nastaveni pfepinae sméru pfi
poruse trakéniho motoru).

Skupiny ovlidacich obvodd s uréitou funkei jsou jistény vlastnimi
jistici mn:

— jistiem 314 obvod ¥izeni, ) e

— jistiem 321 blokovani a ochrany v obvodu hlavniho vypinace,

— jistitem 322 zapinaci obvod hlavniho vypinade a obvod signalizace

ochran,

— jistidem 323 ovladani odpojovade a uzemtfiovafe a ovladani

sbérade,

— jisti¢em 324 obvod signalizace.
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Vsechny hlavni blokovaci funkece jsou soustfedény u hlavniho samo-
¢inného vypinace, v jehoZ obvodu jsou soustfedény viechny ochrany,
blokovani zakladnich nespravnych manipulaci a poruch, blokovani pii-
stupt k elektrické vyzbroji pod kapotami, zavislost ¥izeni lokomotivy
na tlaku v potrubi prabézné vlakové brzdy. Teprve po zapnuti hlavniho
vypinaée je mozné zdvihnout shérade a uvést lokomotivu do provozu.

izeni lokomotivy je ovladano vlastnimi obvody, nezavislymi na polo-
ze hlavniho samoéinného vypinae. Blokovani v obvodu hlavniho vypi-
nade viak znemoziuje zapnutihlavniho vypinade, je-li za¥azen néktery
jizdni stupen, a zajiStuje jeho vypnuti, dojde-li ke ztraté napéti v dobs,
kdy ¥izeni je na nékterém jizdnim stupni. Tento systém blokovani
dovoluje tedy vyzkouseni ¥idicich obvodu i piistroju v trakénich obvo-
dech pfi vypnutém hlavnim vypinadi.

V této kapitole se sezndmime s jednotlivymi ovladacimi obvody.

8. 1 Rizeni

Rizeni lokomotivy je nep¥imé. Pomoci p¥epinadi a kontroléri ovlada
strojvedouci elektropneumatické piistroje, zafazené v trakénich obvo-
dech. Obvod ¥izeni je spinan a chranén jistifem mn 314. P¥epinadem
fizeni 304 se voli rezim jizdy, tj. bud jizda na hlavnim trakénim vedeni
IT), neho jizda s cizim buzenim trakénich motori na svazném pahrbku
V). Na kazdém stanovisti jsou dva ovladdaci prvky i#zeni: kontrolér
#mérovych p¥epinaéu a ¥idici kontrolér s volantem. Reverzni valce
kontroléri smérovych piepinadi 3012 a 3022 vytvafeji impulsy pro
elektropneumatické ventily pneumatickych pohonti smérovyeh p¥epi-
nadi trakénich motora 070 a 080. Volantem se ovladaji kontroléry
(3011 a 3021), jejichz vacky spinaji mzikové spinade, které davaji povely
eloktropneumatickym ventilam silovych elektropneumatickych styka&a
v trakénim obvodu. Mezi reverznim valcem a vatkovym valcem ¥idiciho
kontroléru je mechanicka vazba, ktera umoziuje ovladani ¥idiciho kon-
troléru jen tehdy, je-li zafazen smérovy pfepinaé do polohy P nebo Z.
Tyto vazby jsou doplnény elektrickym blokovanim prostfednictvym po-
moenych kontakta silovych p¥istroju, jez dale podrobné popiseme.

8. 1. 1 Rizeni p¥i rezimu H

Postup pi¥i ovladani ¥izeni p¥i napijeni z hlavniho trakéniho vedeni
(roZim H) budeme sledovat podle zapojeni na obrazku 31.v p¥iloze.

Po zapnuti jisti¢e 314 se voli pfepinadem 304 poloha 1. Pfes kontakty
414 piepinade 304, klidové kontakty 1—2 samoéinného vypinade
pro pomalou jizdu 022 a klidové kontakty stykade ciziho buzeni 831 je
pliveden impuls na elektropneumaticky ventil pfepinade trakénich obvo-
ili 090 pro polohu H. Piestavenim prepina&e 090 do polohy H se spoji
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jeho pomocné kontakty 1—2, pies néz se p’fivédi proud pro ovladani
smérovych piepinaéi elektromagnetickych zapadek a pro ventily vyrov-
néani napravovych tlaki. u -
Obvod se za kontakty 1—2 piepinade trakénich obvoé{ﬁ 090 erdelu]e
do dvou paralelnich vétvi, jez zajistuji splnéni blf)kovvam podn{,mky pro
provoz s poruchou trakéniho motoru. Bud musi byt zafazen smér dopfe-
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Obr. 33. Spinaci program pomocnych

0Obr. 32. Spinaci program
kontakti pFepojovade trakéniho obvodu

prepinade Fizeni
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Obr. 35. Spinaci program kontrolért

Obr. 34. Spinaci program blokovacich et
smérovych pfepinadit

kontaktd smérovych pfepinaci

du, nebo dozadu na obou smérovych pfepina}éicll a fid}ci k(v)ntrtilérvje ,pals
mo#no postavit na kterykoli stupei, poRf. je nekte}'y smérovy pfepinac
pro poruchu trakéniho motoru zaaretovan v nulové polcfze a Hzeni musi
umoziiovat jizdu nejvyse na 15. jizdnivm stupm.VV ]’edrie° paralelni vétvi
jsou tedy pomocné kontakty 5—6 smex:ovz‘rch pfepinada 070 a 080, ]}e;z’
jsou sepnuty tehdy, jsou-li smérové pfepinace v polo?e Pnebo Z .,Vo druhé
vétvi jsou zafazeny pomocné kontakty rozv],ezdovycy’ l.i(),ntroleru 43}——
44, je7 jsou sepnuty v polohach 0 az 15. Dalsi pohyl’) ¥idictho kontroléru
je v tomto pfipadé blokovan elektromagnetickou zapadko’u. iy

Dalsi obvod je znovu rozdélen do dvou paralelnich vétvi pro oYll’a;dam
fizeni z jednoho mebo druhého stanovisté. Obvod}: jsou Brekrl'zenyZ
tak¥e reverzni valce na jednom stanoviSti jsou napajeny pres khd(iv?
kontakty reverzniho vélce na druhém stanovisti. Elektrické blokovani
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tedy zajidtuje, Ze ¥izeni nelze ovladat, neni-li reverzni valec na neovla-
daném stanovisti v nulové poloze. Pro ovladani p¥epinadt sméru z prvni-
ho stanovisté je tedy proud veden pies kontakty 9—10, sepnuté v nu-
lové poloze kontroléru smérovych prepinaéu na druhém stanovisti 3022.
Pfed civky elektropneumatickych ventili smérovych p¥epinada 0703,
0803 a 0704, 0804 jsou zapojeny klidové stykace 047. Tim je zaruéeno,
%e smérové piepinade se budou p¥estavovat jen bez zatiZeni.

Paralelné k obvodu ovliddani elektropneumatickych ventili sméro-

ch piepinaci je za kontakty 9—10 kontroléri smérovych pfepinaéu
3012 nebo 3022 piipojena elektromagnetickd zapadka 3013, popiipa-
dé 3023 a obvod elektropneumatickych ventilaj pro vyrovnéani napra-
vovych tlaka.

Po piestaveni smérovych piepinadu 070-a 080 do polohy P nebo Z spoji
jejich pomocné kontakty 0701 a 0801 obvod pro napéjeni Fidicich kon-
troléri 3011 a 3021. Tento obvod zajistuje splnéni blokovaci podminky,
%e smérové piepinade musi byt v souhlasné poloze, odpovidajici poloze
jednoho z kontrolérii smérovych piepinadi, nebo Ze kterykoli z nich
lmﬁic byt v poloze nulové. Druhy reverzni valec musi byt v nulové po-
oze.

Postup napajeni ¥idicich kontroléri: za jisti¢em ¥izeni 314 a kontakty
12 pi¥epinace 304 se obvod déli do dvou paralelnich vétvi, v nichZ jsou
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Obr. 36. Spinaci program spinaéh ¥idiciho kontroléru




kontakty reverzniho vélce na 1. stanovisti, blokovaci kontakty sméro-
vych piepina&i 0701 a 0801 a kontakty reverzniho vélce na 2. stanovisti.
U smérovych piepinada jsou vidy paralelné sepnuty kontakty spinané
v poloze pro smér dopfedu nebo dozadu 11—12 a 13—14 s kontakty
spinanymi v nulové poloze piepinadh 1—2 a 7—8. Pfes kontakty 7—8
pepinade ¥izeni 304 je proud ptiveden ke spinaim obou fidicich kon-
troléra 3011 a 3021. Podle spinaciho programu, ktery je na obrazku 36
jsou napajeny elektropneumatické ventily stykaéa v trakénich obvodech
a zarovky signalizace jizdy na odporovych stupnich. V ovladacich
obvodech stykaéa 048, 049 a 057 je vytvofena vazba, kterd zarucuje,
%e pii prechodu ze sériového na paralelni spoleni nedojde soudasné ke
spojeni motorovych skupin do série a paralelng (nap¥iklad pii svafeni
kontaktd stykade nebo pii jeho mechanickém poskozeni).

8.1. 2 Rizeni pfi rezZimu Vv

Ridici obvody p¥i jizdé na svdzném pahrbku budeme sledovat na
schématu v obrazku 37. Prepinal fizeni 304 se pielozi do polohy 2
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Obr. 37. Ridici obvody p¥i rezimu ¥
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Obr. 38. Ovladani hlavniho vypinace

(pro provoz V). Od jistide 314 je proud veden pies kontakty 3—4 pfe-
pinade ¥izeni, blokovaci obvod kontroléri smérovych pfepinaéi a smé-
rové prepinate (3012, 0701, 0801, 3022), kontakty 5—6 piepinale
¥izeni, klidové kontakty 41—42 obou ¥idicich kontroléra 3011 a 3021
k ventilu V' p¥epojovade trakénich obvodi 090. Po p¥eloZeni pfepinace
trakénich obvodii od polohy V sepnou jeho pracovni kontakty 3—4,
které spinaji obvod elektromagnetického stykade ciziho buzeni 831.
Soudasné je pres kontakty pomocnych shératu 0032 a 0042, které kon-
troluji vytoéeni pomocnych shéraéi do pracovni polohy, p¥ivedeno na-
péti na civku elektropneumatického ventilu 361 pohoni pomocnych
shérada 003 a 004. Od kontakti nadproudovych relé je pfivedeno napéti
k ovlada&i hlavniho samoéinného vypinale a samocinného vypinace

pomalé jizdy 341 (kontakty 3—4). Jsou-li vypinaci tlaitka 343 a 344

37




v klidové poloze, sepne elektropneumaticky ventil 0223 pohonu vypi-
nade pomalé jizdy 022. P¥idriny obvod ventilu 0223 se po zapnuti
samodinného vypinade 022 uzavira p¥es jeho pomocné kontakty 7—38
(0221). Pies kontakty 11—12 je po zapnuti vypinade napajena civka
elektropneumatického ventilu stykade 047, ktery spoji obved kotev
trakénich motorii. P¥es kontakty piidrZného obvodu hlavniho vypinade
7—8 (0221) je napajen obvod ovladani brzdy. Poklesne-li napéti v po-
mocném trakénim vedeni na 4+ 65 V nebo — 65 V, sepne relé napétového
¢idla 839 a p¥ivede napéti na pomocné relé 840, jez sepne obvod civky
elektropneumatickéhoventilu 841,kterym se uvede v ¢innost p¥imodinna
brzda.

8. 2 Ovladani hlavniho vypinace

Schéma ovladani hlavniho vypinaée je na obrazku 38. Zasady zapinani
a blokovani hlavniho samo&inného vypinade jsou obdobné jako u viech
ostatnich stejnosmérnych elektrickych lokomotiv. Obvody jsou navrZe-
ny modernim zptisobem, n&které pomocné kontakty jsou vyuZity pro
vice -funkei.

U hlavniho vypinade jsou soustfedény viechny ochranné a blokovaci
funkce. Teprve po zapnuti hlavniho samodinného vypinade je moZné
pipojit lokomotivu k trakénimu vedeni zvednutim shérace.

Proud pro zapnuti hlavniho vypinage spina zapinaci relé hlavniho
vypinade 330. Po zapnuti je vypinad drien v zapnuté poloze tak, Ze
jeho civka je napajena p¥es Fetéz pomocnych kontaktd ochran, ve kte-
rém jsou zafazeny blokovaci kontakty takzvaného zprostfedkovaciho
relé 331; to zajistuje kontrolu n&kterych blokovacich podminek.

Obvod ovlidani hlavniho samoéinného vypinade miZeme rozdélit
na obvod blokovaci, ochranny a zapinaci. Tyto obvody jsou jistény
jistidi 321 a 322.

Blokovaci obvod zajistuje tyto blokovaci podminky:

4 — alespoti jeden ze smérovych piepinaéii musi byt v poloze P nebo Z.

(Neni-li tomu tak, je napéti 48 V ss od jistiCe 321 p¥ivedeno
ptes klidové doteky 3—4 smérovych pfepinaci 0701 a 0801 vo-
didem 382 za civku zprostiedkovaciho relé 331);

)/ — %adny ze stykadi trakéniho obvodu nesmi byt v nulové poloze

obou fidicich kontroléra sepnut.

(Tato podminka je zajisténa obvodem, ktery p¥ivadi kladné napé&ti
48 'V ss od jistite 321 p¥es klidové kontakty 37—38 obou ¥idicich
kontroléra 3011 a 3021 a klidové kontakty 9—10 samo&inného
vypinade pomalé jizdy 022 pres paralelné zapojené pracovni po-
mocné kontakty stykaéh trakéniho obvodu na vodi¢ 382, ktery
je piipojen za civku relé 331);
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9, — zprostfedkovaci relé 331 muzZe sepnout jen tehdy, jsou-li bud
: ¥idici kontroléry v nule, nebo je-li napéti v trakénim vedeni ve
stanovenych mezich 2 000—3 600 V. Dojde-li ke zméné napéti v
trakénim vedeni mimo tyto meze a fidici kontrolér je pfitom na
stupnich, musi relé 331 odpadnout a vypnout tim vypinace. Zpro-
stfedkovaci relé 331 musi vypnout hlavni vypinaé, dojde-li k ote-
vieni n&které kapoty a tim k rozepnuti nékterého koncového
spinaée (blokovaciho tladitka).

Uvedené vazby a blokovaci podminky jsou zajiStény takto:
od jistide 321 jde paralelng s vétvi klidovych dotyki 37—38 obou fidi-
cich kontrolérii vétev pomocnych kontakti napétového relé 150. Kon-
takty 1501 (3—4) spinaji p¥i dosaZeni minimalniho pfedepsaného napéti,
kontakty 1502 (15—16) rozpinaji pii pFekroceni p¥edepsané horni meze
napéti v trakénim vedeni. Je-li tedy napéti v trakénim vedeni v pre-
depsanych mezich, je obvod spojen i po rezepnuti kontakti 37—38,
ke kterému dojde po p¥eloZeni nékterého #idiciho kontroléru 3011 nebo
3021 z nulové polohy. Dioda v obvodu kontakti 37—38 umoziuje
pfitom jejich vyuZiti pro dalii funkce. Ovladaci napéti je dale vedeno
pFes blokovaci tla&itka 353 (klidové kontakty) na civku relé 331.

Rel¢ 331 je tedy v pracovni poloze samoéinné vzdy, kdyZ je sepnut
jisti¢ hlavniho samotinného vypinade 321 a jsou splnény pfedchozi
blokovaci podminky.

Zapnuti hlavniho vypinace

Pro zapnuti hlavniho vypinade musi byt splnény tyto podminky:

— akumulatorova baterie musi mit dostateéné napéti,

— ¥idici kontroléry 3011 a 3021 musi byt v nulové poloze,

— poruchova signalizace 575 musi byt v pohotovostnim stavu, tj.

nesmi signalizovat pusobeni nékteré ochrany

Jsou-li splnény tyto podminky, lze bud sdruZenym ovlidafem 341
na 1. stanovisti, nebo zapinacim tladitkem 342 na 2. stanovisti sepnout
obvod zapinaciho relé 330 (od jisti¢e hlavniho samo¢inného vypinace 321
pies kontakty 37—38 ¥idicich kontroléra 3011 a 3021 na sdruZeny ovla-
daé 341 nebo na kontakty 13— 14 p¥epinade ¥izeni 304, sepnuté v poloze
1(re%im H) iv poloze 2 (reZim V) a na zapinaci tladitko 342; déle pies kli-
dové kontakty 3—5 poruchové signalizace 575 na civku zapinaciho relé
330). ;
Sepnutim zapinaciho relé 330 se spoji obvod jistény jistiCem 322. \
Blokovaci podminka pro tento obvod: odpojovaé a uzemtiovaé 011 musi
byt v poloze A 1—A 2 tj. v poloze odzemnéno, zapojeno. :

0d jistide 322 je zapinaci impuls veden pies pracovni kontakty 3—4
a 5—6 zapinactho relé 330, kontakty 7—8 odpojovace a uzemiiovace 011
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na zapinaci civku 0216 hlavniho samoéinného vypinace 021. Paralelné
k této civee je zapojen zhaSeci obvod 0213, tvofeny odporem a diodou.

V okamziku zapnuti hlavniho samoé&inného vypinaée uvolnime zapi-
naci tladitko nebo sdruZeny ovladag. P¥idrzny proud pro civku hlavniho
samotinného vypinade pfechézi pies dalsi obvod, tzv. ochranny, a je
sniZzen zafazenim pfedfadného odporu 0215. Obvod p¥idrzného proudu
je sepnut trvale pii sepnuti zprostfedkovaciho relé 331, proud omezeny
pfedfadnym odporem vSak pro piitaZeni kotvy v civee hlavniho vypi-
nade nestai. Na toto zapojeni je nutné upozornit, protoZe je odlisné
od ostatnich stejnosmérnych lokomotiv, kde se obvod piidriného proudu
spina teprve po zapnuti hlavniho vypinade. Nova iprava, pouzita na
E 458.0 a E 456 .0, umoZiiuje ruéni zapnuti hlavniho vypinade, usnad-
tiuje hledani poruch a zjednoduguje obvody, mohla by vSak byt pii
nespravné manipulaci béhem 1drzby nebo hledani poruchy p¥icinou
drazu. Pro strojvedouciho by mélo byt ruéni zapnuti hlavniho vypinade
zakazanou manipulaci.

Blokovaci podminky pro obvod piidrZného proudu:

— ¥idici kontroléry musi byt v nulové poloze

nebo

— ovladade shéraée a odpojovage 351 a 352 musi byt v pracovni
poloze a v brzdovém potrubi vlakové brzdy musi byt tlak nejméné
3 kp/cm?

Tato podminka zpusobuje, Ze pfi jizdé na stupnich je hlavni samodin-
ny vypinaé vypinan p¥i poklesu tlaku v potrubi vlakové brzdy (na-
p¥iklad pii pfeirzeni vlaku nebo nouzovém brzdéni). Soucasné je sbéraé,
odpojovad a uzemtiovad chranén proti nespravné manipulaci (ke staZeni
shéraée nebo prelozeni odpojovale do polohy uzemnéno dojde vidy
bezvykonové po vypnuti hlavniho samoéinného vypinace);

— musi byt splnény blokovaci podminky pro zapnuti zprostied-

kovactiho relé 331;

— mnesmi pusobit Zadné relé ochran.

Obvod je tedy spojen takto: od jistiée 321 je zapojena paralelné
vétev klidovych kontakti 37—38 fidicich kontroléra 3011 a 3021
(dioda 346 umo#tiuje vyuziti téchto kontakti pro dvé dalsi funkce)
a vétev kontakta 11--12 ovladade sbérade a odpojovaée 351 na 1. sta-
novisti a ovladade sbérade 352 na 2. stanoviti. Déle jsou do série zapojeny
kontakty zprostiedkovaciho relé 331, vypinaci tlafitka obou stanovist
343, 344, kontakty nadproudového relé vlakového topeni 700, diferen-
cialni relé 033, nadproudové relé motorovych skupin 031 a 032, skluzova
relé 121 a 122, diferencialni relé pomocnych pohonu 200, pfediadny
odpornik 0215, kontakty 7—8 odpojovate a uzemiiovace 011 a civka
hlavniho samoéinného vypinace 0216.
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Z tohoto popisu vyplyva i postup pii hledini piipadnych poruch:
nelze-li hlavni vypinad zapnout p¥i dostateéném napéti akumulatorové
baterie, miaize byt porucha v zapinacim obvodu nebo neni splnéna né-
ktera z jeho blokovacich podminek. Je-li moZno vypinaé zapnout
a nedrzi-li v zapnuté poloze, jde bud o funkci nékteré ochrany, nebo
o porugeni blokovacich podminek ochranného

obvodu & blokovacich podminek zprostfedko- )
vaciho relé, u jehoz kontakti 1—2 obycejné 350
s hledanim poruchy zaéinidme.

~ Obvod poruchové signalizace je p¥ipojen k jis-
tidi zapinaciho obvodu 322.

8. 3 Ovladani hlavniho shérade a odpojovace

Cinnost hlavniho sbérade, odpojovade a uzem-
novade se ovlada dvéma sdruZenymi ovladaci 351
a 352. Obvod ovladani shérade a odpojovace je
napajen pies jisti¢ 323. . L BT

Ze schématu na obrazku 39. jsou ziejmé bloko-
vaci podminky: ovladéni je mozné jen tehdy, je-
-li spinaé ¥izeni pi¥eloZen do polohy 1 nebo 2 3
(H nebo V). Elektropneumaticky ventil 363 pro
polohu ,,uzemnéno* je napijen, jsou-li sepnuty
kontakty 5—6351 nebo 352 jejich p¥estaveni do [k 7
polohy oznadené ,,7° a je-li vypnut hlavni sa- i._+_71j02” oan [Ltaj
modinny vypinaé 021 ( klidové kontakty 7—8).

354
355

.
Al3so  |362

Obr. 39. Ovladani hlavniho sbéraée a odpojovade

Elektropneumaticky ventil 362 pro polohu ,,zapojeno* je napijen
pii pfeloZeni spinafe 351 nebo 352 do polohy 2 pfes kontakty 1—2.

Elektropneumaticky ventil 360 pro zdviZeni shérace je p¥ipojen pies
kontakty 3—4 obou ovladaéi, kontakty 5—6 odpojovace, sepnuté v po-
loze ,,0dzemnéno* a ,,zapojeno* a p¥es kontakty 9—10 hlavniho sa-
moéinného vypinade 021, sepnuté p¥i zapnuti vypinade.

Chceme-li zvednout sbéraé, preloZime ovlada¢ 351 nebo 352 do polohy
2 (sepnuti odpojovade), pak po zapnuti hlavniho vypinaée do polohy 1
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Il (zdviZeni sbérade). Do polohy 1 musi byt nastaven i ovladaé na neobsa- Obr. 40. Signalizace odpojovade, T |

zeném (nefizeném) stanovisti. hlavniho samoginného vypinade X324
a samocéinného vypinaée pomalé jizdy s

8. 4 Ovladéani pomocnych shéraci

il Pomocné sbérade 003 a 004 se ruéné vytodi do pracovni polohy.
| Spravné nastaveni shérat je kontrolovano blokovacimi kontakty vad-
“ kovych spinadi 0032 a 0042. P¥i volb& provozu V se tyto shérace zved-

nou samoéinng, jak je vidét ze schématu na obrazku 37. v pfiloze.
‘ 8. 5 Signalizace polohy odpojovade a samodinnych vypinaci

Obvody signalizace polohy odpojovade a uzemtiovade 011, polohy
hlavniho samo&inného vypinaée 021 a polohy samodinného vypinade i
pomalé jizdy 022 jsou na obrazku 40. Obvody signalizace jsou chranény 2
jistiem 324. Zapnuti odpojovate se signalizuje ervenym névéstnim
svétlem, poloha ,,uzemnéno* zelenym svétlem na 1. stanovisti. Ukaza-
tele stavu hlavniho vypinade 551 a 552 jsou na obou stanovistich,
ukazatel stavu samoé&inného vypinade pomalé jizdy je jen na stanovisti 1.

9. OVLADANI POMOCNYCH POHONU ¢ ¥ Z

nr
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Obvody ovladéani pomocnych pohonii jsou napéjeny ze stabilizované
sité mn a jsou chranény jistiem 401. Aby mohly byt pomocné pohony
ovladany, musi byt zvednut hlavni sbéraé, v trakénim vedeni musi byt
napéti v predepsanych mezich a musi byt zapnut hlavni vypinaé.
Z obrazku 41 vidime, jak jsou tyto podminky zajistény. Napéti pro
ovladani pomocnych pohoni je spindno kontakty 3—4 relé pomocnych Obr. 41. Ovladani pomoenych pohonii ; T
pohonii 400. Civka tohoto relé je napajena od jistide 401 pies kontakty . '
910 sdruZeného ovladade shérafe a odpojovade 351 a kontakty 9—10
ovladade sbérade 352 na 2. stanoviiti (zapnuté v poloze pro zvednuty
sbérag), pfes pomocné kontakty napétového relé 1—2 (1501) a 13—14
(1502) a pfes pomocné kontakty 11—12 hlavniho samoé¢inného vypinade
021, jeZ jsou sepnuty pf¥i zapnuti vypinade.
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9, 1 Ovladini motori ventilatort trakénich motora

Jak je zfejmé z obrazku 29 v pfiloze maji motory ventilatord 232
a 233 dvoustupiiovy rozbéh. Prvni stupeti je spinin stykadem 230, druhy
stupeti stykacem 231.

Motory ventilatori pro chlazeni trakénich motora se ¥idi ovladacem
413, ktery ma tyto polohy:

0 — automaticky (sepnuty kontakty 1—2),

1 — rudné (sepnuty kontakty 3—4),

7 — vypnuto.

732
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Ovladaé 413 je na 1. stanovisti. Na 2. stanovisti je tlaéitko 414, kte-
rym je mozno chod ventilatorovych motort pferusit. K automatickému
sepnuti motort ventilatori dochézi na 4. stupni, kdy pii rozjezdu
sepnou pomocné kontakty stykade 041. Pfes kontakty 3—4 tepelného
ochranného relé 234 je napajena jednak civka stykace prvniho rozbé-
hového stupné 230, jednak civka ¢asového relé 403, jez svymi kontakty
1—2 po zpozdéném piitahu spina obvod civky stykaée 231. Pomocné
kontakty 1—2 stykace 230 a kontakty 3—4 stykade 231 uzaviraji obvod
p¥idrzného proudu stykad, jeZ zastavaji sepnuty i po rozepnuti stykace
041 tj. p¥i vraceni ¥idiciho kontroléru na 3. a niz8i stupen nebo do nu-

lové polohy).
9. 2 Ovladani motoru kompresoru

Styka& 211, ktery spin4d motor kompresoru 213, je oviddin ovladatem
411 na 1. stanovisti a ovlidadem 412 na 2. stanovisti.
Ovladaé 411 ma tyto polohy:
0 — vypnuto
1 — automatické ovladani (sepnuty kontakty 1—2, do série jsou
s nimi zapnuty kontakty tlakového spinace 470),
2 — ruéné (sepnuty kontakty 3—4).
Ovladalem 412 je moZno zapnout kompresorovy motor jen rucné
(sepnuty kontakty 1—2).
Po ruénim sepnuti nebo po sepnuti kontaktem tlakového spinace 470
v poloze ,,automaticky* je proud veden pies pojistku 415, kontakty
tepelné nadproudové ochrany 214 k civece stykade 211. Modra signalni
svétla mazani kompresoru 536 a 537 jsou spinina tlakovym spinadem
2131. Kompresorovy motor je chranén proti pfebéhnuti p¥eotackovou
ochranou 2132. Pfi jejim sepnuti je pojistka 415 spojena se zemi, p¥e-
rufena nadproudem, a tim je obvod motoru kompresoru vypnut.

9. 3 Ovladani obvodu vlakového topeni

Stykaé vlakového topeni je ovladan spinaci 734 a 735, poloha sty-
kade vlakového topeni je signalizovana ukazateli stavu 554 a 555 na
obou stanovistich. Spinade 734 a 735 maji vyjimatelny ovladaé (kliku)
stejny jako vSechna elektricka hnaci vozidla. V klidové poloze je tuto
kliku moZno vyjmout a odemknout ji zasuvku nebo spojku vlakového
topeni na éele lokomotivy.

9. 4 Ovladani vytapéni stanovisté strojvedouciho

Topna télesa na stanovisti strojvedouciho jsou spinana stykafem
721. Ovladadem 737 se souasné se zapnutim stykade 721 spina motorek
ventilatoru topidla na stanovisti 732. P¥i pYehfati topidla zapiisobi
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tepelna pojistka 736, ktera rozpina obvod civky stykade 721. Pojistku
je nutno po jejim zapusobeni vratit do klidové polohy.

9. 5 Ovladini motorti ventildtori rozjezdovych odporniki

Tyto motory nemaji %adny ovladaci obvod, jejich rozbéh je auto-
maticky v zavislosti na napéti jejich odbogky na rozjezdovém odporniku.

10. POMOCNE OBVODY MALEHO NAPETI A JEJICH ZDROJE

10. 1 Obvody malého napéti napajené ze stabilizované sité

Na obrazku 42 je schéma pomocnych obvoda malého napéti, na-
pajenych ze stabilizované sité 50 V ss. Tyto obvoedy jsou chranény
jistiem 450 a pat¥i mezi né: ‘
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Obr. 42. Obvody napdjené ze stabilizované sité mn

Obvod piskovani

Elektropneumatické ventily piskovaét 460 a 461 jsou napéjeny pfes
pomocné kontakty smérovych piepinadia 3012 nebo 3022. Impuls pro
piskovani je dan bud ruéné tladitkem 451 ¢&i 452, nebo automaticky
kontakty 1—2 skluzovych relé 121 a 122.
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Obvod pistaly

Vzduch pro pistalu je pfivadén elektropneumatickym ventilem 463,
obvod civky tohoto ventilu se spina tladitky 453 a 454.
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Obr. 43. Signalizace skluzu a elektropneumatickych ventila

pro samoé&inné spidhlo

Obvod houkaéky

Vzduch k houkadce se p¥ivadi elektropneumatickym ventilem 462.
Obvod je spinin noZnimi tladitky 455 anebo 456.

Obved odvodiiovacich ventili

Odvodiiovaci ventily 963/1 a 963/2 jsou vytapény topnymi télesy
739 a 740, spinanymi spinadem 738 v poloze 1 (vytdpéni). Zapnuti
vytapéni je signalizovino modrym signalnim svétlem 563. Dalkové
ovladani ventila pro odvodnéni 741 a 742 je ¥izeno bud spinadem 738
(v poloze 7—odvodnéni), nebo tladitkem 596.

Signalizace skluzu a ovladani elektropneumatickych ventili samoéin-
ného spiahla jsou ziejmé z obrazku 43.

Osvétleni

Zapojeni dalkovych svétlomett, poziénich svétel, osvétleni oznadeni
zalohy, osvétleni stanoviité, pojezdu, kontroléri, mé¥icich p¥istroja,
tlakoméri, stolku, pojezdu lokomotivy a strojovny je zfejmé z obrazku
44 v p¥iloze. Z obvodu vnitiniho osvétleni jsou napajeny i ventilatorky
na stanovistich.
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10. 2 Pomocné obvody mn, napajené z nestahilizované sité

7 obrazku 45 je z¥ejmé zapojeni obvodi mn, napdjenych z nestabili-
zované sité mn. Jsou to jednak okenni rozmrazovade 823, 824, 825, 826,

NESTABILIZOVANA SIT 801,

816 1 819 l020
803 \ \
N
H S
+A
s O I
- A2
e o
- ® 823 625
,_Lssa. 618
- T- @597
-4
s 624 826
815
ROZMRAZOVACE OKEN

POM, KOMPRESOR

Obr. 45. Obvody napijené z nestabilizované sité mn

spinané piimo jisti¢i 819 a 820 jednak motor pomocného kompresoru
818, jistény pojistkou 814 a spinany spinacem 816.

10. 3 Zdroje malého napéti

Zdrojem mn jsou dvé dynama 801 a 802, kterd nabijeji akumulato-
rovou baterii 800. Regulaci nabijeni a stabilizaci napéti zajiStuje
regulator 803. Soudésti regulatoru je stejné jako u ostatnich elektrickych
stejnosmérnych lokomotiv vypinad akumulatorové baterie, voltmetr
a ampérmetr akumuldtorové baterie, pojistky dynam a pojistka ne-
stabilizované sité mn. Proti zkratu na kostru je akumulatorova baterie
jikténa pojistkou 815 v zemni vétvi. Obvoed dynam je na obrazku 46.
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Obr. 47. Obvody dynam pro cizi buzeni trakénich motorti

Obr. 46. Obvod dynam

10. 4 Obvod dynam pro cizi buzeni trakénich motort

Obvod dynam pro cizi buzeni trakénich motort pii jizdé na svazném
pahrbku (V') je na obrézku 47. Dynama 836 a 837 mayji cizi buzeni, napaje-
né ze stabilizované sité mn. Stabilizaci budiciho proudu zajistuje vibraéni
relé 835, jez zapojuje a vykracuje odpor 843. Kontakty relé jsou chra-
nény diodou 842 a kondenzatorem 844. Obvod buzeni dynam je spolu s
obvodem osvétlovacich zasuvek jistén jistidem 600.

1 — Lok, E 458,0 a E 426,0 49
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\ 11. 1 Hlavni shéraé 3 LSP 1

AN Jmenovité napéti 3000V ss
il UJ‘ !‘[ Jmenovity proud ’ 1000 A

H ‘ ‘““ Il Vyska zaklesnutého sbérade 470 mm
(h y t Minimélni pracovni vyska 900 mm
‘]H H il Maximalni pracovni vyska 2 350 mm

‘ Dosah shérade 2450 mm

IR Celkové Sitka smykadla 1920 mm
(At Sitka médéného oblozeni smykadla 1100 mm
1“ fft Piitlak smykadla na trolej 8+1kp

i 1 Hmotnost 247 kg

i

|

Obr. 49. Hlavni sbhéraé v zaklesnuté poloze

Hlavni sbéraé 3 LSP 1 je prvnim polopantografovym shéraem na

#ériové vyrabénych vozidlech pro CSD. Na posunovacich lokomotivach
bude tak dlouhodobé ovéfovana pivodni konstrukce, ktera bude
zikladem ¥eSeni shéraéa pro vysoké rychlosti.

Sbéraé v pracovni poloze je na obrazku 48, v zaklesnuté poloze na ob-
rliizku 49. Funkeci shérade muzeme sledovat na obrazku 50.
Shéraé se sklada ze Sty¥ &asti:
7o spodni ¢asti, ze stfedni zdvihaci &ésti, z horni 8asti a z pohonu.
Spodni éast je trubkovy zékladni ram 1, uloZeny na t¥ech podpérnych
izolatorech. Stfedni &ast tvo¥i tuhé rameno 3, uloZené v konzolich
zikladniho rdmu, horni ramena 4, otoéné uloZend ve spodnim rameni,
#podni tahla 6,zakotvena jednak na zékladnim ramu,jednak na trojra-
menné pace 8, ktera tvofi kinematicky uzel. Na paky spodniho ramena
pusobi zdvihaci pruziny 9, zachycené k zikladnimu ramu. Horni éast
sbérade navazuje na stiedni ¢ast otoénou hiideli 10, na kterou je pies
vypruzeni uloZeno smykadlo. Stabilizaci smykadla zajiStuje stabilizaéni
ty¢ 13, kteréa spojuje paky spodniho ramena a hiidele horni ¢asti. Pohon
sbérade obstarava vzduchovy pohon 14, p¥iéné uloZeny na zikladnim
riimu, spojeny uhlovou pakou 15 a tdhlem 16 s pakou spodniho ramena.
. . . a zadnim viku vzduchového valce je umisténa regulace 17, tvorena
) ’ t¥emi tryskaml pro regulaci rychlosti zdvihu, pro regulaci rychlostl
|

Obr. 48. Hlavni sb¥ral v pracovni poloze #pousténi a pro regulaci rychlosti dosednuti na narazky.
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Obr. 50. Funkce hlavniho sbérace

Ptitlak shérade je urden napnutim zvedacich pruzin, které shérad
wvedaji a v celém rozsahu zdvihu p¥itladuji k troleji.Ve stazené poloze

jo sbéraé drzen t¥emi pruzinami, které pfemahaji silu zdvihacich pruzin.

Po vpusténi vzduchu do valce pohonu stladi se tyto pruziny, pistnice
#o vysune a uvolni zvedaci pruziny. Pohyb sbérace pii zménach vysky
troleje je umoznén ovilnym otvorem v tahle, spojeném s pakou pohonu.
Vilec pohonu je pii zdvizeni sbérade trvale naplnén vzduchem, spusténi
shérace se déje vypusténim vzduchu.

11. 2 Pomocny shérac¢ 1 LSB 1

Jmenovité napéti 1000V
- Jmenovity proud 400 A
Vyska zaklesnutého shérace 580 mm
Minimalni pracovni vyska 1 060 mm
Maximélni pracovni vyska 1260 mm
Dosah shérace 1 350 mm
Sitka uhlikového. obloZeni smykadla 365 mm
Piftlak smykadla na trolej 3,5 000t
Tlak vzduchu ve valci pohonu 3,5 ii’g kp/cm?

Obr. 51. UloZeni pomocného shérade
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Zvlastnosti sbérade je jeho umisténi. Sbéra¢ je umistén na stiede
lokomotivy otoéné, st¥echou prochazi h¥idel, na némz je v ka‘lbiné
strojvedouciho umisténo nataceci kolo, kterym se shéraé nastavuje do
jedné z pracovnich poloh. V klidové poloze i v pracovnich polohéch se
sbéraé zajistuje zapadkou. Po natoéeni do pracovni polohy se spojuje
kontakty vatkového spinade obvod ovladani shérade. Ve staZzené poloze

PRAC. POLOHA
PRAC. POLOHA
122°36- X

KLIDOVA POLOHA
PODELNA 0SA_LOKOMOTIVY

Obr. 52. Pracovni a klidové polohy pomocného_shérace

Obr. 53. Odpojovaé
je sbérad drZen tlaénymi pruZinami uvnitf vélce pohonu. Vpusténim
vzduchu do valce jsou tyto pruZiny stlaleny a uvolnény zvedaci pru-

#iny, jejich% napinanim se reguluje pfitlak shérade. Po vypusténi vzdu-
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ohu z vilce pohonu piekonaji tlaéné pruziny silu taznych zvedacich pru-
din a sbéraé je spustén. Rychlost zdvihu a spusténi sbérae se reguluje
dvéma regulaénimi $rouby. Odpruzené smykadlo je umisténo na nosiéi,
ktery umo#iiuje jeho natadeni o thel p¥iblizng + 11°.

11. 3 Odpojovaé OSD 1

Jmenovité napéti 3000 V ss
Jmenovity proud 400 A
Hmotnost 43 kg

Na ocelovém rimu odpojovade, upevnéném na stiechu lokomotivy,
jo v lozisku vykyvny izolator s jednim noZem, ktery se zasunuje bud
do pevného uzemitovaciho dotyku, nebo do pevného dotyku neseného
pevnym izolitorem. Kontakty jsou médéné, k izoldtoram jsou pfi-
yevnény timeny z temperovans litiny. Pruiny pevny kontakt je tvofen
}lvﬁma palci, piitlaovanymi prufinami. Pohon odpojovace tvoii dva
pneumatické valce, do kterych se p¥ivadi vzduch elektropneumatickymi
ventily. Nouzové je mo#no odpojovaé p¥estavovat klikou nasazenou
na Styrhran spojeny se segmentem, ktery svymi zuby zabira do ozubené
pistni tyée pneumatického pohonu.

11. 4 Hlavni samo&inny vypina¢ VPD 1

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 400 A
Nastavitelny proud pro samoginné vypinani 600, 700 A
Minimalni rozevieni kontaktu 26 mm
Tlak kontaktua 15 kp
Zapinaci proud ovladaci civky 48 V 10 A
P#idrZzny proud 2.2 A
Hmotnost 218 kg

Vzhled hlavniho vypinade je na obrazku 54, jeho funkei si vyloZime
podle obrazku 55. Hlavni samodinny vypinaé se sklida z nosné kon-
#trukee, zapinaciho za¥izeni, z hlavniho proudového obvodu, proudové
Aapouits, ze zhaseci komory a z pomocnych dotyki.

Nosnou konstrukei tvoii ram 1 s izoladnimi sténami 2 z tvrzené
skelné tkaniny. Zapinaci zatizeni tvoii elektromagnet 3 a mechanismus,
ktery p¥enasi pohyb kotvy 4 na pohyblivy kontakt 18. Pohyb je pe-
nifen dvouramennou pakou 5, izolaénim drzikem 6 a vidlici 7. Zub vid-
lice 7 zachyti rohatku 8, p¥itahne rohatku spolu s pohyblivym kontaktem
l pevnému kontaktu 15. Pohyblivy kontakt je ototné uloZen na epu 9.
Kontakini tlak vyvozuje pruzina 11, nastavitelna Srouby 10. V obrazku
55 je zakétovan rozmér 4,5 kterym je urdena vile opéry pruZin na opal
kontaktd. Tato vile nesmi v provozu klesnout pod 2 mm. P¥i nedosta-
tedném napéti akumulatorové baterie je mozné hlavni vypina¢ zapnout
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vraci pruZina 13 paku ruéniho zapinani zpét do nulové polohy. POZOR:

vani patfi ruéni zapinani hlavniho vypinaée mezi zak4zané manipulace |

l I ruéné mechanismem 12. Po dotazeni kotvy piidriného elektromagnetu

protoZe p¥i nich doslo ke smrtelnym trazim. Tuto manipulaci prova- = /’

déjte jen v krajnim piipadé a dbejte na to, aby bylo zajisténo, Ze nik- e

u stejnosmérnych elektrickych lokomotiv s obdobnym systémem bloko-

I
i i‘ do nebude manipulovat s fizenim lokomotivy.
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’ Obr. 54. Hlavni vypinaé
" Hlavni samoéinny vypina¢ ma dvé paralelné zapojené zhaseci civky
| J 16, jeZ jsou zapojeny do série s maximalni civkou 21 a p¥es médénou
‘ flexibilni spojku spojeny s pohyblivym kontaktem. Zhéseci civky jsou
Il vinuty z médénych pési, jejich magneticky obvod tvofi lesténé jadro
17 a pélové nastavee 19. Proudovou spoust pro vypinani maximalniho e 4_/‘ Y
nastaveni proudu tvofi magneticky obvod 20 a civka 21. Sroubem 22 T
‘ ‘ se nastavuje vzduchovd mezera mezi kotvou a jadrem magnetického
h obvodu, a tim i vypinaci proud. Nastaveni se pfenasi pakou 24 a ukaza- QAN 2 OIn{Rf Moofos K
!‘ 56 57
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telem na stupnici 25.Dosahne-li proud v maximalni civee 21 nastavené
hodnoty, p¥itdhne kotva proudové spousté a Soub 22 vyrazi vidlici 7
z rohatky na pohyblivém kontaktu. Pohyblivy kontakt je pak mzikové
odtrzen vypinaci pruzinou 14.

P¥i vypnuti vypinade at jiZ proudovou spousti nebo pferuSenim piidrz-
ného proudu je vznikly oblouk mezi kontakty vytladen magnetickym
polem zhagecich civek do zhadeci komory, kde se stykem se sténami
ochlazuje, prodluZuje a zhasina. Zhaseci komora 26 je z azbestocemen-
tovych desek, uvnitf ma pomocné zhaleci civky 27, zapojené mezi
opalovaci rohy 29 a listy 30. Opalovaci rohy jsou spojeny s pevnym
kontaktem 15 a s vjvodem zhaZecich civek 16. Pomocné zhaseci civky
vytvateji magnetické pole, které vytlatuje oblouk do vystupni éasti
komory. Oblouk prodluzuji dvé mezistény 31, vloZené do zhaseci komory.

Hlavni samodinny vypinaé ma troje pomocné kontakty. Kontakty
33 (2 zapinaci, 2 vypinaci) jsou ovladiny tédhlem spojenym s kotvou
elektromagnetu, kontakty 34 a 35 jsou spojeny s pohyblivym kontaktem.
Piivody ke kontaktim jsou vyvedeny na konektor 36.

11. 5 Samoé&inny vypina¢ pomalé jizdy VPD 2 ‘
Jmenovité napéti 600 V ss

Jmenovity proud 300 A
Nastavitelny proud pro samoéinné vypinani 450, 600 A
Minimaln{ rozevieni kontakta : 8 mm
Tlak kontaktt 6 kp
Hmotnost 24 kg

Obr. 56. Vypinad pomalé jizdy

Obr. 57. Funkce vypinade pomalé jizdy
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Samod&inny vypinaé pomalé jizdy je na obrazku 56. Funkci si vysvét-
lime na obrazku 57. Samodinny vypinaé VPD 2 se sklada z téchto &asti:
ovladani vypinade 1, kontakini zaFizeni 2, magneticky obvod 3, zhaSeci
komora 4, vzduchovy pohon 5, elektromagneticky ventil VTM 2 (6),
pomocné kontakty 7. Zapinani a vypinani je ovladano elektropneuma-
tickym pohonem, vypinani nastaveného maximalniho proudu zajistuje
elektromagneticka spoust.

Ovladani: do izolaéni trubky jsou zalisoviny dva Cepy, jez jsou uloZeny
v loziskach 9 a 28. Na Eepu je zakolikovana packa 26, ovladana vzducho-
vym pohonem. Na druhém é&epu 10 je zakolikovana packa 25 s Eepem
27, ktera p¥endsi pohyb izolovanym nastavitelnym tédhlem 11 na
vybavovaci pidku 12 a soufasné na kontakini paku 13, jeZ je v za-
pnutém stavu blokovéina zipadkou 14. Na druhém ramenu kontakt-
ni paky 13 je pfipevnén pohyblivy kontakt 15. Kontaktni paka je do
vypnutého stavu taZena pruZinou 16.

Magneticky obvod tvoii pélové nastavee 18, kotva 19, civka 20, stavéci
sroub 22, kterym se reguluji tazné pruziny 21. Azbestocementové zha-
Seci komora je drZena pery 24.

Vzduchovy pohon ma litinovy pist 4, tésnény pryZovym tésnicim krouz-
kem 9. Pistnice 5 je vedena v teflonovém pouzdru 6. K pistnici je p¥i-
Sroubovana a kolickem zajiSténa vidlice 7. Pist ma pryZové narazniky 8.

Vypinaé se zapind pomoci elektropneumatického ventilu VTM 2,
ktery vpousti vzduch do vilce pohonu. P¥i pFerufeni obvodu civky
ventilu je vzduch vypuStén a pruZina 17 vraci pohyblivy kontakt do
vypnuté polohy. P¥i dosaZeni nastavené proudové hodnoty uvolni jadro
kotvy zapadku 14. Kontaktni paka 13 pisobenim pruZiny 16 vypne.
Soudasné se rozepnou pomocné kontakty. Pruzina 17 vychyli vybavo-
vaci paku 12 tak, Ze zachyti zapadkou 14 za kontaktni paku 13. Tim
je vypinaé pfipraven k zapnuti.

Samodéinny vypinaé pomalé jizdy ma 4 zapinaci a 4 vypinaci kontak-
ty, ovladdané pakou 29, nakolikovanou na &epu 30. Vyvody pomocnych
kontakti a ventila VTM 2 jsou na dvacetikolikovém konektoru 31.

11. 6 Piepina¢ trakéniho obvodu 1 PPD 5

Jmenovité napéti
Jmenovity proud
Podet spinada vn
Poéet kontaktt mn 2

Hmotnost 106 kg

Pfepinaé trakéniho obvodu je uren ke zméné zapojeni pro rezim H
nebo V. Piepinac je stojaty (viz obrazek 58.) V delech svafované kostry
je uloZen hiidel reverzniho valce, izolovany oZehlenim bakelitovym

3000V ss
150/400 A
13
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papirem. Na hiideli jsou pfipevnény lité segmenty, na kterych jsou
plisroubovany médéné kontakty. Pevné kontakty jsou neseny dvéma
pevnymi oZehlenymi nosniky. Rez konstrukei kontakti je na obrazku
59

o, '

Obr. 58. Pfepojovaé trakéniho obvodu

{ PRIVOD
L S4VZDUCHU

Obr. 59. Rez konstrukef kontakti piepojovace

trakénibho obvodu

Pfepojovaé je pohdnén vzduchem pomoci dvou valed umisténych
ve spodni ¢asti ramu piistroje. Nad hornim &elem jsou dva elektro-
pneumatické ventily, jejichz p¥ivody jsou spolu s p¥ivody spinadd mn
vyvedeny do konektoru umisténého rovnéz na horni desce piepojovace.
Nad hornim éelem jsouna hiideli bakelitové vaéky blokovacich kontakti.
Iorni konec h¥idele je ukonéen &tyfhranem pro ruéni p¥estaveni pie-
pojovace.
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Jmenovité napéti
Jmenovity proud
Poéet spinaci vn
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Hmotnost
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Obr. 60. Smérovy prepinaé 1 PPD 2

M polohu, kterou je mo#no nastavit ruéné a zajistit zapadkou.

11. 8 Napétové relé 9 CN 2

Jmenovité napéti
Odpor vinuti

Predfadny odpor

Pracovni rozsah I. kotvy
Pracovni rozsah 1I. kovy
Hmotnost
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3000V ss
150 A

9

6

100 kg

‘ Konstrukce smérového prepinade (viz obrazek 60) je podobna kon-
H“ strukci pfepinale trakénich obvodia. Na rozdil od pfepinade trakénich
obvodi, ktery ma pouze dvé polohy, ma smérovy pfepinaé jesté stfedni

3000V ss
497002
50 kQ

10,25 kg

Obr. 61. Napétové relé 9 CN 2

Napé&tové relé ma magneticky obvod sloZeny z plechd tvaru U do dvou
paketd spoleéné buzenych jedinou napétovou civkou. Napétova civka
je p¥ipojena mezi p¥ivod k hlavnimu vypinaéi a zemni vodié a je v sérii
s predfadnym odporem 53 RP 2. Relé ma dvé kotvy uloZené na biitech.
Citlivost relé se nastavuje regulaci predpéti pruzin, které drii kotvy
ve vypnutém stavu. Rozsah nastavenych hodnot se muze upravovat
gefizovanim vzduchovych mezer. Vzduchova mezera v klidové poloze
se reguluje regulaénimi Srouby na pevné &asti, vzduchovéi mezera v pra-
covni poloze se u ka#dé kotvy reguluje regulaénim groubem na kotvé.
Pomocné kontakty relé jsou ovladany téhly prochézejicimi otvory ve
spodni &asti kotev. V klidové poloze kotva tahlo pfitlatuje, v pracovni
je uvolituje. Kontakty se sefizuji matici na téahle.

Predfadny odpornik napétového relé 53 RP 2 je sloZen z odporua
Tesla, namontovanych na distanénich keritovych podlozkdch umists-
nych na desce z tvrzeného papiru. Pevné objimky odporit a vyvody
ke svorkam jsou propojeny dratem, posuvné objimky, kterymi se nasta-
vuje pfesna hodnota odporu, jsou spojeny lankem. Pfedfadny odpornik
napétového relé je na obrazku 62, napétové relé na obrazku 61.
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11. 9 Diferencialni relé RRPD 5

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 300 A
Rozdilovy proud 25 A

] 13 kg

Hmotnost

Relé RRPD 5 je diferencialni ochranou trakénich obvoda (oznadeni
ve schématu 033). Relé ma vstupni civku a dvé paralelné zapojené
vystupni civky namontované na spoleéném jadre. Civky jsou zapojeny
tak, aby jejich magnetomotorické sily pusobily proti sobé. Prochazi-li
civkami stejny proud, jsou magnetomotorické sily vyrovnany a relé
je v klidové poloze. Nastane-li v trakénim obvodu pfeskok nebo priraz
na kostru, vznikne rozdil ve velikosti proudu prochézejiciho vstupni

Obr. 62. Pfediadny odpor napétového relé

civkou a vystupnimi civkami. Dostoupi-li rozdil proudi 25 A, rovnovéaha
magnetomotorickych sil se porusi natolik, Ze kotva relé je p¥itaZena.
Klidové kontakty relé 033 jsou zapojeny v obvodu hlavniho vypinace,
ktery vypne.

Cinnost diferencialntho relé vysvétlime na obriazku 63. Magneticky
obvod je snytovan z transformatorovych plechit 1, stazenych dvéma
thelniky 2. Civky 3 (vystupni) a 4 (vstupni) jsou p¥iSroubovany na
deskach z tvrzeného papiru. Desky a trubky, navledené na magneticky
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obvod, tvoii kostru civek. Civky jsou staZeny drzaky 5. Krajni civky jsou
paralelné spojeny a jsou vinuty z médéného pasu 30x 2,5 mm. Vnitin{
proudova civka je vinuta z médéného pasu 305 mm.

Kotva relé 6 je uloZena na b¥itu 7. Sroubem 8 se nastavuje vzduchova
mezera mezi kotvou a jhem v pracovni poloze, Sroubem 9 se sefizuje
vzduchova mezera v klidové poloze. Spodni &¢ast kotvy je prodlouZena
do plechového drzaku 10, ktery ovlada regulovatelnym tahlem 11 po-
mocné kontakty 12. Pruzina 13 vraci kotvu ko klidové polohy, predpéti

pruziny je regulovano matici 14.

11. 10 Nadproudové relé RPD 2

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 150 A
Nastavitelnost 200, 300, 400 A
Hmotnost 4,85 kg

i

Obr. 64. Nadproudové relé RPD 2

Nadproudové relé RPD 2 je pouZito jako proudové relé v obvodu
kazdé motorové skupiny.Do obvodu kaZdé motorové skupiny je za-
fazena proudovi civka relé, kterd pii dosaZeni nastaveni proudu

pfitdhne kotvu relé.

5 — Lok. E 458,0 a E 426,0
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Magneticky obvod relé tvo¥i jho, které je snytovano z transforma-
torovych plechiéi tvaru U, staZenych dvéma dhelniky. Také kotva je
slo¥ena z transformatorovych plechi. Stejné jako u ostatnich ochran-
nych relé je kotva maproudového relé uloZena na bf¥itu, prodlouzena
plechovym drZikem, ktery ovlada tahlo pomocnych kontakti a je pri-
tahovan do klidové polohy regulovatelnou pruzinou. Vzduchova mezera

Obr. 65. Pneumaticky stykaé SVD 1

v klidové poloze se reguluje Sroubem na pevné éasti, vzduchova mezera
v pracovni poloze se nastavi regulaénim Sroubem na kotvé relé. Rozsah
cejchovani relé je vyznalen na stupnici, ukazatel je upevnén na napi-
nacim $roubu pruZiny. Civka relé je navinuta ze strojniho lana SV
50 mm?, jeZ je navinuto na kostie z tvrzeného papiru. Konce lana jsou
opatfeny kabelovymi oky a jsou uchyceny v drzaku z tvrzené tkaniny.
Kostra civky je pfipevnéna k zakladové desce tfemi distanénimi sloup-
ky, aby magneticky obvod nebyl namahan vahou p¥ivodi.
Fotografie nadproudového relé je na obrazku 64.

66

11. 11 Pneumaticky stykaé SVD 1

3000V ss
150 A
204-0,5 mm
3 mm
5 az 8 kp
24,63 kg
Pneumaticky stykaé SVD 1 je novym prvkem na &eskoslovenskych
stejnosmérnych lokomotivach. Je pouzit jako stykaé spinani trakéniho
obvodu (linkovy stykaé); ve schématech jsou stykace tohoto typu
oznadeny 047, 048, 049, 057, 058.
Fotografie stykade SV D 1 je na obrazku 65.

Stykat je konstruovan na spinani stejnosmérnych obvodi se znaénou
indukénosti a s velkym podtem sepnuti. Stykad se ovlada vzduchovym
pohonem fizenym elektropneumatickym ventilem. Oblouk se zhasi
v azbestocementové zhéadeci komote, vyfukovani oblouku je elektro-
magnetické. Stykal je osazen typizovanymi pomocnymi kontakty.

Jmenovité napéti
Jmenovity proud
Otevieni kontakta
Prokles kontaktu
Kontakini tlak
Hmotnost

Styka¢ SVD 1 ma tyto Casti:
— hlavni proudovy obvod,
— zhageci magneticky obvod,
— zhéseci komoru,
— vzduchovy pohon,
— pomocné kontakty.

Hlavni asti stykade vidime na obrazku 66.

Hlavni proudovy obvod se sklada z piivodi 1, 2, ze zhaSeci civky 3,
z drzaku pevného kontaktu 4, pevného médéného kontaktu 5, z pohybli-
vého kontaktu 6, paky pohyblivého kontaktu 7 a z ohebné spojky 8,
piipojené k p¥ivodnimu pasu 2. Kontaktni tlak vyvozuje pruzina 9.

Zhageci magneticky obvod tvo¥i pélové nastavee 10 z mékké oceli,
p¥ilehajici na jadro 11 rovnéZ z mékké oceli.

Zha%eci komora se sklada ze dvou azbestocementovych postranic 12,
mezi které jsou vloZeny dvé azbestocementové mezistény 13 s distanéni-
mi podlozkami z azbestocementu 14. Po stranach je komora uzaviena
mikalexovymi vlozkami 15. Vyslehnuti oblouku z komory je omezeno
azbestocementovym tlumitem oblouku 16. Komora je upevnéna dvéma
gvorniky 17 k postranicim stykade.

Vzduchovy pohon 18 je vloZen mezi dvé postranice 19 ze skelné
tvrzené tkaniny. Pohon se sklada z vika 20, na kterém je upevnén
elektropneumaticky ventil VTM 2 (21). Na viko je p¥iSroubovan ocelovy
vélec 22 s hlinfkovym pistem 23 a ocelovym vikem 24. Pist tlaéi na
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pistnici 25, ktera je otoéna na éepu 26, upevnéném v ovladaci pace 27
ze skelné tvrzené tkaniny. V horni éasti je p¥iSroubovéano loZisko 28,
otoéné na éepu 29. LoZisko je hlinikové, Cep je ocelovy. Na lozZisku je
upevnéna odvalovaci paka 7 s kontaktni pruzinou. Pomocné kontakty 30
jsou piisroubovany k drzaku 31. Zdvih kontakta se sefizuje regulacnim
froubem 32.

Obr. 67. Pohled na styka¢ SVD 1

Pohled na stykaé SVD 1 po sejmuti zhaseci komory je na obrazku 67
v piiloze.

Po piipojeni elektropneumatického ventilu na napéti otevie ventil
piivod vzduchu pod pist vzduchového pohonu. Pohyb pistu se pre-
nasi pistnici 25 na paku 27, ktera se otadi kolem éepu 29. Tim se naklapi
lozisko 28, odvalovaci paka 7 a pohyblivy kontakt 6. Po dosednuti
pohyblivého kontaktu 6 na pevny kontakt 5 se zaéne pohybovat odva-
lovaci paka 7 a stladuje kontakini pruZinu 9, jez zajistuje staly tlak
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v kontaktech bez zietele na jejich opaleni. P¥i proklesu dochazi mezi
kontakty k proklouznuti a odvaleni. Proklouznutim se zbavuje povrch
kontaktu nedistot a kysliénikd, odvalenfm se posunuje misto styku
kontakti na é&asti kontaktd, jez mnejsou poskozovany proudem pii
spinéani a rozpinani a zistavaji hladsi.

Po pferuseni proudu v civee elektropneumatického ventilu uzavie
ventil pifvod stladeného vzduchu a spoji valec s atmosférou. Pruzina 33
pfesune pist k viku 20 a vzduch z valce vytlad. Pohyb pistu se prevadi
pakami na pohyblivy kontakt; ten odsko&i od pevného kontaktu. Mezi
kontakty vznikne oblouk, ktery je vytladen magnetickym polem zha-
Seci civky do zhaleci komory a tam jej azbestocementové mezistény

rozdéli a ochladi. Tlumi¢ oblouku omezuje vyslehavani oblouku z ko-
mory.

11. 12 Pneumaticky stykaé SVD 2

Jmenovité napéti 800/3 000 V ss
Jmenovity proud 150 A

Otevieni kontakti 20+4-0,5 mm
Prokles kontakt 3 mm
Kontaktni tlak 2,5 az 3,5 kp
Hmotnost 20,1 kg

Jednopélovy pneumaticky stykad typu SVD 2 je analogické konstruk-
ce jako pravé popsany stykasd SVD T arovnés jeho funkce je totozna.
Je uréen pro spinani stejnosmérnych obvodi s velkou indukénosti
a s velkym poétem sepnuti. Ovladan je vzduchovym pohonem #zenym
elektromagnetickym ventilem. Oblouk mezi kontakty je zhaSen v azbes-
tocementové zhaseci komote. Vyfukovéni je elektomagnetické.

Pneumaticky stykaé typu SVD 2 je na lokomotivé poufit jake stykad

spinéni rozjezdového odporniku, ve schématech je znacen 041, 042, 043,
044, 045, 046, 051, 052, 053, 054, 055, 056.

11. 13 Styka& 39 SM 4

Jmenovité napéti 100 V
Jmenovity proud 100 A
Otevieni dotyka 5-4-0,5 mm
Tlak kontakta 1,2 kp
Hmotnost 13,2 kg

Styka¢ 39 SM 4 je jednopélovy elektromagneticky stykaé s elektro-
magnetickym zhaSenim oblouku. Stykag je pouZit pro spinani buzeni
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trakénich motord pii jizdé na pomocném trakénim vedeni (reZim V).
Ve schématech je stykaé oznaden 831. o »
Stykaé 39 SM 4 je na obrazku 68. Stykaé se slfléda z téchto f"unkclr)nch
¢asti: z hlavniho proudového obvodu, ze zl{asec’lho magnetického o Y(i;
du, ze zhaSeci komory =z ovladaciho zah’zem s dotyky, pomocnyc
kontaktt a kontaktii pro zafazeni piedfadného odporu. ) )
Soudasti hlavniho proudového ohvodu:’ pi‘ivgdn’i sxiormk 1, na}{s_r01.1b0:
vany do mosazného odlitku 2, médéna zhase’m civka, 3’, prlpoljiensa
mezi odlitek 2 a drzak pevného kontaktu 4, ktery nese pevny kovnt’a t1 4
Pohyblivy kontakt 6 je pfisroubovin na O(%V&lOY:‘:lCI pace 7, (’)togytl: v lo-
zisku 8. Tlak v dotycich urfuje nastaveni pruziny 9, ktera grltlacu]ff
odvalovaci paku. Pfitlak pruZiny se sefizuje sr9ubem 10. Nat odva Zvilgl
paku je pfipojena médéna spojka 11, napojend na mosazny piive 2
do kterého je zasroubovan piivedni svornik 13. o .
Zhageci magneticky obvod tvoii jadro 14 a p?loye ’nastaygz oy
Jéadro je vloZeno do zhaseci civky 3 avspolu s pélovymi nastavei je p
pevnéno k zikladni desce mosaznym t¥menem 16.
Zha¥eci komora ma azbestocementové boéni stén’y }’8 a a‘zbestoce.:-
mentové mezistény 19. Komora je uPevnf':na pomoci k¥idlovych matic
tihelnikem 20 a opérami 21, opfenymi o pélové nastavce.

Ovladaci zafizeni: jadro 24, slozené z dynamovych plechi tvaru U,

je upevnéno v lozisku 22, p¥isroubovanému k zékladni desce 23. Na

jadru je navinuta ovladaci civka 25,’ kterou Z&]léfl{]e I:;‘O’tl Vypall{c};;:;;
drzak 26. Civka je navinuta z médénghcv) smeiltovaneho rat§ na k iy
z bakelitu. V loZisku je éepem 27 otocné uloZena k’oEYa 28.d a Je']lm‘ch
tinovém télese je Srouby upevnéna jejt magr_letlc}sa cas:c z k}{n:m;).\trgfv 1
plechi tvaru U (35). V horni ééstl’k(’)tvy.ge prlpevne’nhsdov ’elful _Soz
drzdk 29, ktery nese vlasini spinaci dstroji. Na koncic 1 174 rJ' 0
raminka 30, ktera ovladaji pomocné kontakty. Zdvih kotvy urcuj
narazka 31.

il 8 i di 4 ly prichod zapina-

Ovladaci civka stykace neni dimenzovana na trvaly p pina-

cihovproudu. Po segnuti stykade proto pomocné kontakty 36 zafazuji
do obvodu civky pfedfadny odpor 34.

Prochazi-li proud civkou 25 elekiromagnetu, pfitdhne se kotva.2i§
k jadru 24. Poflfyblivyf kontakt 6 dosedne na pevny kon’t.akt SV, pohlylbhv_};
kontakt se odvali po pevném kontaktu. I(gpta?ty szztjemnedpro K u’zuC]e
a tim se Cisti jejich kontaktni plochy. 1?.1‘1 perusent I’)ro:uhu v tm;faé
odskodi kotva pusobenim VypinacichvprEImn 37 a Vlastnllvva y a sty {1 nk
rozepne. Oblouk je magnetickym zhéSecim obvodem vytlaéen nah(l)pa o
vaci rohy a na piitky zhaeci komory, kde se prodluzuje, ochlazuj
a zhasina,
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11. 14 Stykaé SMD 3 11. 15 Skluzové relé 11 CB 1 o i
vité napéti proti zemi vV
J menovité napéti 50/3 000 V %?ngi civky S pfediadnym odporem i ggg 0 i
J menoth}’f proud ) 80 A Odpor vinuti cix’fky 4 RS
Bozcvrcm’ kontakta . 8 mm Nastaveny rozdil napéti pro piitaZen y: o0 ¥ s
Kontaktni tlak 0,8 kp 1. dota 900 V s
Hmotnost 6,1 kg 1T Lotwd 10,5 kg

Hmotnost s vz
Stykad SMD 3 je pouzit jako Suntovaci stykaé, v obvodech je oznagen Skluzovénll'ZIé je ve schématech lokomotivy oznafeno gisly 121 a 122.

103, 104, 105, 106. Stykad je jednopélovy, elektromagneticky ovladany : i relé si vysvétlime na obrazku 70.
s_elektromagnetickym zhasenim obloukuy, Napéti mezi kontakty je Einkcna konstmaka elc g vy

sice malé, styka& viak musi byt proti zemi izolovan na 3 000 V. Kon-

strukei stykade vidime na obrazku 69.

Stykaé je namontovan na ty€i z tvrzeného papiru 1. Zhageci civka
je vinuta z mé&déného izolovaného pasu. Civka je zalita do pryskyf¥ice
Expoxy 1 200. Konec zhageci civky je p¥ipevnén k mosaznému odlitku.
Drzik pevného kontaktu 3 nese pevny kontakt 4. Pohyblivy kontakt
5 je p¥ipevnén na otoéném drzéku 6. Do drzaku pohyblivého kontaktu
je zalisovano teflonové pouzdro, drzak se ot4éi na h¥idelce uloZené v lo-
Zisku 7, p¥ipevnéném na ocelovém izolovaném drziku 8. Spojkou 9
z médéného lanka se proud z drziku kontaktu vede na drzak 8, p¥i-
pevnény ke kotvé ovladaciho elektromagnetu. Z druhého konce drisku 8

je spojkou 10 z m&déného pletiva proud veden na piivodni svornik.
Ovladaci civka 12 je nasazena na ocelovém jadru 13, pfipevnéném ke
jhu 14. Paralelnd k ovladaci civee je pipojen zhéseci odpor 26. Kotva
elektromagnetu 15 m4 teflonova pouzdra.

ZhéSeci civka 2 je nasazena na ocelovém Jjadfe 16, na jeho# &ela dose-

ji ploché ocelové pélové nastavee 18 a 19. Mezi nimi je nasazena

aSeci komora 20, zajisténa proti vypadnuti ocelovymi pery. Zhéaseci

ma opalovaci roh 24, piipojeny spojkou 25 na potenciil vyvodni

svorky. Pomocné kontakty 21 jsou ovladany drzakem 8.

Po zavedeni proudu do civky elektromagnetu 12 je kotva 15 p¥itazena = ‘ ‘ .
k jadru 13. Pohyblivy kontakt 5 dosedne na pevny kontakt 4. P¥i pro- ; o HOE 4
klesu kontaktu se pohyblivy kontakt po pevném kontaktu odvali, ~
takZe styk tvo¥i dvé hladké plochy, na kterych nejsou natavena mista
vznikajici p¥i rozpinani oblouku. Kontakini tlak je nastavitelny a je Obr. 70. Skluzové relé 11 CB
zajistovan predpétim pruZiny 22. P¥i pieruseni proudu v ovladaci 5
civee 12 odskoéi kotva 15 elektromagnetu. Stykag rozpina jednak ickv obvod relé 11 CB 1 ma jadro sloZené z dyn?m?V}:fch piechgl
Pisobenim vlastni vahy kotvy, jednak pisobenim vypinacich pruZin &Z%ﬁegcé{zé’v;;’paketﬁ, na kterych jsou uloZeny nap&tové civky 4 a 5.

Napétové civky jsou zapojeny do ’sérit;) J P]fed"fgfin};mi odpory a tvoii
st¥edni vétev mustku, jak je zfejmé z obrazku (0:
73
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Obr. 71. Skluzové relé 11 CB

Pfi rozdilu napéti na kotvach trakéni I
¢ p ; alcénich motora kazdého podvozk -
;usgy.a rovnm:aha mustvl'cu anapétovymi civkami proché?];oi proouzd.u Iéitf;(’
rezulg) s‘i)ut ullo’zeny na bfitech. Vzduchova mezera mezi kotvami a jhem J};
r atelna v pfitazeném stavu Sroubky 6 a 7 klidové
Sroubky 8 a 9. Pfedpéti pruzi i e T
; A pruzin 12 a 13 se nastavuje maticemi 10
éjoamé)cxsula{ 1kon’ta’kty 14 a 1v5 jsou ovladany drziky stojen}’fmi s kotgalnlli
. uzové relé je pripevnéno k zakladni desce thelniky pfinyto-

vanymi ke jh ické . ; P
Vaciyéroub {611 magnetického obvodu. Na jednom thelniku je uzemiio-

PO I3 ’ ; 3
napétrin(;lc;lekkz)n’ta}l:tz li{rvnl hkotvy skluzového relé spinaji p¥i rozdilu
otvach trakénich motori v podvozku vt 7
obvod signalizace skluzu a G b, P i,
0 obvod automatického piskovani. Pii i
napéti na kotvach trakénich motorsd 08 vyt mek 900V o
i otort ve skupiné vysii neZ 90 ii
- t ick y p yssi nez 900 V pii-
h]avill lhdruha }i.otV,a a Jeji pomocné kontakty rozpinaji obvod ci\If)ky
1ho samocinného vypinaée (viz obrazek 38).
Vzhled skluzového relé je na obrazku 71,
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11. 16 P¥edfadny odpornik 52 RP 2

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity odpor 50 k
Odpor odbocky 22,5k
Hmeotnost 3.4 kg

Odpornik 52 RP 2 je ve schématech oznaden &isly 131 a 132 a je pouzit

- jako pFedfadny odpornik napétovych civek skluzového relé 11 CB 1.

Odpornik 52 RP 2 je slozen z odporu Tesla WF 66962 aWF 67428,
pfiSroubovanych na distanénich keritovych vloZkach uloZenych na
zékladové desce z tvrzeného papiru. Piesna hodnota odporu se nastavuje
posuvnymi objimkami. Posuvné objimky jsou p¥ipojeny lankem, pevné
objimky a vyvody ke svorkam jsou propojeny dratem @ 1 mm.

11. 17 Rozpojovace

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 400 A
V trakénich obvodech je zapojen rozpojovaé trakénich obvodi 190,
ktery se vyuziva pfi méieni izolaéniho odporu a rozpojovaé 193, ktery
slou#i pro p¥epojeni trakénich motort druhého podvozku pii jejich na-
péajeni pfi pojezdu v depu (viz kapitolu 6.2). Rozpojovade jsou tvofeny
dotyky typu 2XJF 400, zasunutymi do pojistkovych spodku FD 1.
Rozpojovale stejného typu jsou pouZity i v pomocnych obvodech
k prepojeni ventildtorovych motora pied hlavni samoé¢inny vypinac
p¥i poruse akumulatorové baterie (207) a k odpojeni obvodu pomocnych
pohont pii mé¥eni izoladniho odporu (240).

11. 18 Diodové hradici bloky 3 US a 4 US

Diodové hradici bloky jsou pouZity v trakénich obvodech na ochranu
proti generatorickému chodu trakénich motora pfi nahlém sniZzeni
napéti v trakénim vedeni a pii pfechodu ze sériového na paralelni
spojeni motorovych skupin. Diodovy hradici blok je pouzit také jako
ochrana proti generatorickému chodu motord ventilitori a motoru
kompresoru p¥i nahlém snizeni napéti v trakénim vedeni. Pouziti diodo-
vych hradicich blokd je vylozeno v kapitole 6.

V sérii s trakénimi motory 063 a 064 je zapojen diodovy hradici
blok 096. P¥i paralelnim spojent motorovych skupin je do série s trakéni-
mi motory 061 a 062 zapojen diodovy hradici blok 095. Pfi sériovém
spojeni motorovych skupin je tento hradici blok odpojen.

Diodové hradici bloky 095 a 096 jsou typu 3 US, jejich zapojeni je
na obrazku 72,
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Diodovy hradici blok 097 Je zapojen v piiéné vétvi mastku pii p¥e-
spojeni motorovych skupin. Typ. dio-
dového bloku 097 je 4 US, jeho schéma je na obrazku 73. Diodovy hra-

obvodu motora pomocnych pohonu

chodu ze sériového na paralelni

dici blok 4 US je také pouzit v
(diodovy hradici blok 238).

K

Obr. 72. Diodovy hradici blok 3 US Obr. 73. Diodovy hradicf blok 4 US

Obr. 74. Diodovy hradici blok

Vzhled diodovych hradicich bloki: je na obrazcich 74 a 75.

Zakladnim prvkem diodového hradiciho bloku je k¥emikova vykonova
dioda D 200/1 000, typ 05. Dioda s chladiéem je na obrazku 76.
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Obr. 75. Monta% diodového hradiciho bloku

Oznadeni diody vyjadfuje jeji zdkladni parametry:
Jmenovity proud ; o %0000(?V
Opakovatelné zavérné napéti e s R
g deni 05 znamena, Ze kato ou je zikladna, @

spg;};ﬁgv: pot‘ziggdnim dracounem. Diody opaéné polarltvy J’S(illd ;;1:0:;13’
j 06. Velkym pismenem je dile v typovém oznaleni 1 2V,
Ei)l;otlt(}(;sé skupinz. Pl;i paralelnim ¥azeni se maji pouzivat diody stejné
ibytkové skupiny.

Obr. 76. Ventil D 200
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Obr. 77. Rozjezdovy odpornik 4 RJI,

Dalsi technické tdaje:

Ijbytek napéti 0,58 V

Zavérny proud 20 mA
Neopakovatelné zavérné napéti 1200V

Doporudené napéti 00V

Rozsah provoznich teplot —50 az +140 °C
Utahovaci moment

Hmotnost bez chladide

V diodovém hradicim bloku 4 US jsou fazeny 4 diody do série. Para-
lelné s ¥etézcem diod je zapojen Fetézec odpord TR 512—10A/10W, 10)
a kondenzatort TC 669 2 M (B/2 F, 1000 V), ktery zaruduje rovno-
mérné rozdéleni napéti na jednotlivé diody.

Diodovy hradici blok 3 US tvoii 8 diod, z nichZ vidy dvé jsou fazeny

. paralelné. ProtoZe jde o usmértiovad, ve kterém neni dalsim opatfenim
' (naptiklad dé&licim odporem nebo transformatorem) zarudeno rovno-
- mérné rozdéleni proudu mezi paralelné ¥azené diody, sniZuje se jmeno-

Vit zatiZitelnost na 80%,. Jmenovity proud diodového hradiciho bloku

3 US je tedy 160 A.

11. 19 Rozjezdovy odpornik 4 RJL

Jmenovité napéti 3000V ss
Dovolené otepleni 400 °C
Hmotnost ‘ 677,6 kg

Na lokomotivé jsou dva rozjezdové odporniky, oznagené ve schéma-

* tech &isly 040 a 050. Odpory odporniki a jejich jednotlivych odbogek

jsou ziejmé z obrazku 22 v p¥iloze. Konstrukee je znazornéna na obrazku

V2 v

Rozjezdovy odpornik tvoif &ty¥i odporové skiing spojené propojkami

| 6. Kazda sk¥ini se sklada ze dvou ramu 7, spojenych éty¥mi oZehlenymi

svorniky 8. Na nich jsou zavéieny odpornikové ¢élanky 9, oddélené od
| sebe izolatory 10. Polohu odpornikovych &lénki zajistuji rozpéraci
' trubky 11, nasunuté na oZehlenych svornicich 8. Na krajich oZehlenych
svornikii jsou navledeny izolatory 12, které spolu s azbestovymi pod-

lozkami 13 p¥iléhaji k r4mtm 7. Odpornikové &lanky jsou uloZeny na

izolatorech 2 na nositich 3 v kost¥e odporové sk¥ing 4. Odporova sk¥in
je uzaviena kryty 5.
KaZdy odpornikovy ¢&lanek je sestaven z horniho mosniku 14 a ze

~ spodniho nosniku 15. Na t&chto nosnicich jsou izolaéni sedla 16, jez
~ maji na povrchu hiebenovy profil, do kterého se uklada odporova spirala

17. Vyvody 18 odporovych spiral jsou propojeny médénymi plochymi
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Obr. 78. Suntovaci odpornik 16 RSL,

pasy. Spiraly tvo¥i Ziruvzdorni paskovina prifezu 16x 1,6 mm?, jez
mé specificky odpor 1,26 2 mm?2/m. :

11. 20 Suntovaci odpornik 16 RSL

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud
vétev A — C 45 A
vétev B — C 65 A
Dovolené otepleni 400 °C
Hmotnost 9,74 kg

Zapojeni a odpory jsou zfejmé z obrazku 23. Konsirukei popiseme
podle obrazku 78.

Odporovy élanek 1 je upevnén na dvou izolaénich deskach 2. Clinek
je sloZen ze dvou odporovych civek 3, zapojenych do série. Civky 3 jsou
uloZeny na drazkach steatitovych sedel 4. Sedla jsou nasunuta na
nosnych tyéich 5, jez jsou na koncich spojeny rozpérkami 6. Odporovy
materiél je stejny jako u rozjezdového odporniku.

11. 21 Vybijeci odpornik kondenzitoru

Jmenovité napéti 3000 V ss
Jmenovity odpor 186 k
Hmotnost 2 kg

Vybijeci odpornik kondenzitoru jemné piepétové ochrany se sklada
ze tii odporii Tesla WF 66962, upevnénych na desce z tvrzeného papiru
a distanénich keritovych vlozkach. Propojeni odporii a vyvedy ke
svorkdm jsou z médénych vodidh.

12. ELEKTRICKE PRISTROJE V POMOCNYCH OBVODECH VY-
SOKEHO NAPETI

12. 1 Diferencialni relé pomocnych pohoni 10 CB

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 40 A
Rozdilovy proud 5A
Hmotnost 8,35 kg

Konstrukce relé je ziejma z obrazku 79, fotografie relé 10 CB je na
obrazku 80.

6 —Lok. E 458,0 a E 426,0 81
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Magneticky obvod ma jho 1 sloZené z plechu tvaru U, na kterém jsou
nasazeny civky 3 a 4. Civka 3 je zafazena do p¥ivodu obvodu pomocnych
pohont a ma svorky A 1 a A 2. Svorka 4 je zafazena do zemni vétve
obvodu pomocnych pohonu a jeji svorky jsou oznafeny B 1 a B 2. Kotva
2 je z plechovych past a je uloZena na bfitu. Vzduchovid mezera mezi
kotvou a jhem je v odpadlém stavu regulovatelna Sroubkem 6, v pracov-
nipoloze Sroubkem 5. PFfedpéti pruziny 8 se sefizuje matici 7. Pomocné
kontakty 9 jsou ovladany drzikem spojenym s kotvou relé.

Prochazi-li proudovymi civkami stejny proud, pusobi magnetické
toky civek proti sobé a relé je v klidové poloze. Prochazi-li vystupni
civkou 4 mensi proud nez vstupni civkou 5, porusi se rovnovdha mag-
netickych toka a jejich rozdil pfitdhne kotvu. Zapusobenim diferen-
cialniho relé pomocnych obvodua se pierusuje p¥idrzny obvod ovladaci
civky hlavniho samoé¢inného vypinade.

Relé je p¥ipevnéno na zdkladni desku tdhelniky p¥inytovanymi na
jho magnetického obvodu. Na jednom dhelniku je uzemiiovaci §roub 10.

12. 2 Styka¢ motort ventilatori a kompresori SMD 7

Jmenovité napéti 3000 V ss
Jmenovity proud 25 A
Otevieni kontakti 134-0,5 mm
Kontaktni tlak 0,8 kp
Odpor ovladaci civky 165
Hmotnost 10,8 kg

Konstrukce stykaée SMD 7 je zfejma z obrazku 81.

Styka¢ SMD 17 je pouZit pro spinini motora ventilatori a motoru
kompresoru.

Styka¢ je namontovan na tyéi z tvrzeného papiru 1. Zhaseci civka
2 je vinuta z izolovaného médéného pasu a zalita do pryskyf¥ice Epoxy
1200. Jeden vyvod zhéSeci civky je pFipojen k p¥ivodnimu svorniku,
drubhy vyvod k mosaznému drziku pevného kontaktu 3, ktery nese
médény pevny kontakt 4. Pohyblivy kontakt 5 je pfipevnén na otoéném
drzaku pohyblivého kontaktu 6. Do drziku pohyblivého kontaktu je
zalisovino teflonové pouzdro. Drzak se ota¢i na ocelové hiidelce,
jejiz lozisko 7 je uloZeno na ocelovém izolovaném drZaku 8. Spojkou 9
z médéného pleteného lanka je drzak kontaktu spojen s drzidkem 8,
ktery je pfipevnén ke kotvé ovladaciho elektromagnetu. Z druhého
konce drziku 8 je spojkou 10 proud veden na druhy p¥ivodni svornik.

Ovladaci elektromagnet tvo¥i civka 12, nasazena na ocelovém jadru
13, p¥ipevnéném na jhu 14. Kotva 15 elektromagnetu ma teflonova
pouzdra.
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Zhaseci magneticky obvod tvoii zhaSeci civka 2, nasazena na ocelové

jadro 16, na jehoz d&ela dosedaji ploché poélové nastavee 18 a 19.

Zhaseci komora 20 je nasazena mezi pélovymi néstavei. Opalovaci roh
24 je spojen spojkou 25 na potencil vyvodni svorky.
Pfi zavedeni proudu do ovladaci civky 12 je kotva 15 pfitaZena

an jadru 13. Pohyblivy kontakt 5 dosedne na pevny kontakt 4, proklesne

a odvali se. Kontaktni tlak je urden piedpétim pruzZiny 22 a je nastavi-

| telny. Pfi pferuSeni proudu v ovladaci civee odskoéi plisobenim vypi-

nacich pruzin 23 a vlastni vahy kotva elektromagnetu, styka¢ rozpina.
Oblouk je magnetickym polem zhéaSeci civky vytlaéen do zhaSeci komory,
kde hoii mezi opalovacimi rohy, na p¥ickach zhaseci komory se prodlu-

| Zuje, ochlazuje a zhasina.

12. 3 Rozb&hovy odpornik ventilatorovych motori ORP 2

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity odpor
mezi svorkami A — C
C—B
B—D
Jmenovity proud
mezi svorkami C — B, B — D
A—-C
Odpor ¢élanku

Hmotnost

Schéma zapojeni rozbéhového odporniku je ziejmé ze schémat zapo-

. jeni pomocnych pohonii a z obrazku 82. Svorka C je poufita v zapojeni

pro napéti trakéniho vedeni 1 500 V ss.
Odpornik je sloZen ze dvou plechovych postranic, spojenych dvéma

. svorniky oZehlenymi mikanitem. Postranice jsou izolovany objimkami,

podlozkami z azbestu a podlozkami z tvrzeného papiru. Na svornicich

. jsou nasunuty distanéni trubky, mezi né% jsou stazeny drzéky s kera-

mickymi odporovymi jezdci. Do drazek odporovych jezdei je navinut
odporovy drat Kanthal A. Drzék s odporovymi jezdci, odporovym dré-
tem a steatitovymi vyvodkami tvoii jeden odporovy &lanek. Odpornik
OPR 2 je slozen z deseti odporovych ¢lanki, z nichz 6 ma odpor 40 2

a 4 odpor 16 2. Odpornik je uloZen na bakelitovych izolatorech.

12. 4 Tepelné ochranné relé motori ventilatora

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 15 A




12. 5 Predfadny odpernik motoru kompresoru 42 RP 3

3 Jmenovité napéti 3 000V ss
i Jmenovity odpor 65
Odpor jednoho ¢lanku 26
¢ Pocet ¢lankn 10
ol ol o] o l ¢ Jmenovity proud 10 A
S 2 8 Hmotnost 16,2 kg
; . |}
Al

Konstrukce odporniku 42 PR 3 je obdobni konstrukeci odporniku
lC ‘LD motoré ventildtori. Na obrazku 83 v piiloze je schéma zapojeni, na
Obr. 82. Schéma zapojeni rozb&hového Obr. 83. Zapojeni odporniku 42 RP 3

obrazku 84 v pfiloze naétrek odporniku.
doorniku ORP 2 | 12. 6 Tepelné ochranné relé motoru kompresoru 1 RF 6
odporniku

Jmenovité napéti 3000 V ss
Jmenovity proud 6A

7 2 11

12. 7 Styka¢ topeni stanovisté 2 SMD 8

Jmenovité napéti 3000 V ss
Jmenovity proud 4 A

Otev¥eni kontaktu 13 4 0,5 mm
Kontaktni tlak 0,8 kp
Hmotnost 10,45 kg

Konstrukee stykade 2 SMD 8 je podobna konstrukei stykade SMD 7,
ktery je na obrazku 81.

12. 8 Vytapéni kabiny strojvedouciho

Topidlo mé 10 topnych &lankia a ventilatorek na 48 V ss, ktery je
spinan soudasné se stykadem topeni kabiny 721. Do obvodu ovladani

stykadem 721 je vloZena tepelna pojistka, ktera se po zaptsobeni musi
vracet do klidové polohy ruéng.

12. 9 Nadproudové relé vlakového topeni 15 CM 2

Jmenovité napéti 3000V ss
Jmenovity proud 250 A
Nastavitelnost 200 — 400 A
Hmotnost 5,08 kg

14 13 6 12 Nadproudové relé vlakového topeni je na obrazku 85.

Jho 1 magnetického obvodu je sloZeno z plecht tvaru U. Kotva 2 je
uloZena na b¥itu. Proudova civka 3 je trvale zapojena do obvodu topeni.
Obr. 84. Konstrukee odporniku 42 RP 3 | Vzduchova mezera mezi jhem 1 a kotvou 2 se v pfitazeném stavu
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sefizuje Sroubkem 4, v klidové poloze Sroubem 5. P¥edpéti pruziny 7
se sefizuje matici 6. Pomocné kontakty 8 jsou ovladany tahlem 9.
Nastaveni relé je zfejmé ze stupnice 10. Relé je upevnéno na desce
z tvrzeného papiru a uzemnéno uzemmovacim $roubem 11.

54 2 g i

_‘
Obr. 85. Nadproudové relé 15 CM 2

12. 10 Stykac vlakového topeni 6 SM 2

Jmenovité napéti
Jmenovity proud
Otevieni kontakta
Tlak v kontaktech
Hmotnost
Stykaé¢ 6 SM 2 je pouzit na vSech stejnosmérnych elektrickych lo-
komotivach CSD. U starsich sérii byl pivodné montovan stykaé typu
6 SM, ktery byl postupné na typ 6 SM 2 rekonstruovin.
Stykaé 6 SM 2 je namontovan na oZehlené tyci 1. Hlavni proudovy
okruh tvoii svorka 4 1, drzak pevného dotyku 23 (mosazny odlitek),
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médény pevny kontakt 6 s opalovacim mosaznym g
pohyblivého kontaktu 12, pohyblivy kontakt 1()_}71)0}11‘0%;3;3, 7120311211;
je pfipevnén na odvalovaci pace z hliniky 17, MOSaZH}Z y

13 je nesen hlinikovym drzakem 8. Do dr¥aky 8 je zaSrogh Spouaiie:

ovan pifivodni

Obr. 86. Konstrukce stykage 6 SM 2

sroub, ktery tvoii svorku 4 2. Proud je 7 odvalovac
opalovaciho rohu veden médénou spejkou 14,

Zhéseci obvod tvofi zhéseci civka 4 s jadrem 5 a polovymi néstavei
3, mezi které je vsunuta zhaseci komora 2,

i paky na drzak

Zvlastnosti stykage 6 SM 2 je vloZeni ferritovych Miaghat do hdle:
ciho obvodu. Pavodni typ stykaée 6 SM velmi dobie vyhovoval vfi vyoi-
nani velkych proudu, pfi vypinini malé zitsye viak dochizelo 5 mn}(f)lljla
pfipadech k jeho havarii. Zjistilo se, %e p¥i mengich Proudech je magne-
tické pole vytvoiené sériovymi zavity zhagecq civky ne dostateénég -
vytladeni oblouku do komory. Oblouk hotel mezj rozevienymi kontaf:t
a havarii bylo mozné zabranit jen vypnutim hlavniho Vypinage. Pro toiz
vSak nerozepnuti nebylo nijak indikovéno, nedaly se h avérie‘ ok ite
6 SM omezit. Typ 6 SM 2 ma jadro zhagecq civky vytvofeno éifyiimi
ferritovymi magnety, které vytvareji i pi nizkych proudech dostatedné
pole pro vytlaéeni oblouku. P¥i montaZi je v$ak nutne dodriet sprav-
nou polaritu magnetu.
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Ovladaci elektromagnet je tvofen civkou 15, nasazenou na ocelovém - 13 MERENI V OBVODECH VYSOKEHO NAPETI
jadru 16, jei je piipevnéno na jhu 25 a kotvou 17, kte.ré soudasné V obvodech vn jsou zapojeny tyto méfici p¥istroje:
ovladéd pomocné kontakty 20. Pomocné kontakty se rozpojuji p¥i sepnuti — voltmetry hlavniho trakéniho vedeni.
stykaée- a zafazuji tim do obvodu ovladaci civky odpor 19, kterym se i Voltmetry 851 a 852 jsou piipojeny k déli¢i 142. Obvod voltmetri
zmensuje proud v civee. ; ‘ je pfipojen p¥ed hlavni samodinny vypinaé 021 a je spolu s na-
Otevieni kontaktu se sefizuje narazkou 18. pétovym relé 150 jistén pojistkou 140, ‘
—] ampérmetry proudu tralfén.ich mo’Eo’rﬁ. o ]
12. 11 Spojka vlakového topeni VSET—8 I Ampérmetry 861 a 862 jsou plipojeny k boéniku trakcnvlc%l motora
prvniho podvozku 191, ampérmetry 863 a 864 k boéniku trak-
Jmenovité napéti 3000V ‘ ¢nich motort druhého podvozku, )
Jmenovity proud 250 A voltmetr napéti v pomocném trakénim vedeni.
Voltmetr: 853 je pi¥istroj s nulou uprostied (rozsah 1 000—9
—1000 V) a je pfipojen k d&li¢i napéti 143. Obvod voltmetra

Spojku vlakového topeni tvoii zdsuvka, drisk kabelu s pohyblivym
kabelem a zastrckou a slepa zisuvka. Na &ele lokomotivy je na levé ,
strané umisténa slepa zasuvka, do které se dvéma Eepy v bajonetovych _ 1 _ . _ . .
drazkach zavéSuje zastréka, jeZ neni zapojena do zisuvky na voze. Slepa , r —1 h‘

zésuvka je uzamykatelnd, zastréku lze do ni zavésit nebo sejmout jen ! .
pii odemknuti zavérnym klidem. Zavérny kli¢ je mozné do zavéru slepé
zasuvky vloZit nebo vyjmout jen p¥i zam&ené poloze zavéru. :

Proud pro vlakové topeni je p¥iveden kabelem k drzaku kabelu, '

ktery je umistén na &elech lokomotivy na levé strand. Drzak kabelu je
tvofen litou hlinikovou sk¥ini, ve které jsou na izolaéni podloZce umisté-
ny piipojovaci svorky. Na &elni stran& skiiné je hrdlo pro zavedeni po-
hyblivého spojovaciho kabelu, na némz% je umisténa zastréka. Rukojet
zastréky je z hlinikové slitiny, uvnit¥ je v izolaénim pouzdie upevnén
roubikovy kontakt, naletovany na konci pohyblivého kabelu. Rukojet
m4 draZku, do které p¥i zasunuti zastréky do provozni zasuvky zasahuje
ozub vitka zasuvky a zajistuje tak zéstréku proti samovolnému vypad-
nuti. Na rukojeti jsou dva &epy na zavéieni zastréky do slepé zasuvky.
Pohyblivy kabel je opfeden vodivym plaitém spojenym s tdlesem
zastréky a zajistuje spojeni kovového télesa zastréky se skiini driaku
kabelu; ta je spolehlivé uzemnéna.

Provozni zasuvky jsou umistény na éelech lokomotivy na pravé strané.
Provozni zésuvku tvoii skifil z hlinikové slitiny, ve které je na izolatoru
upevnén tulipdnovy kontakt. Na &elni strané skiing je hrdlo s otvorem P i ] 7
pro vsunuti zastréky. Otvor je chranén sklopnym vickem. Na tomto
vitku je z vnitini strany ozub zajiftujici zasunutou zdstréku proti Obr. 87. Schéma napétového &idla RNE 1
samovolnému vypadnuti. Provozni zasuvka mé zavér, kterym se sklop- . . bt G
né vitko zajistuje ve dvou polohach. Ve vypnuté poloze je otvor pro ' 853 a obvod napétového éifi.llav839 jsou p¥ipojeny pfed samo¢in-
zastréku uzavien, v druhé poloze je v provozni zisuvce zasunuta ny vypinaé pomalé jizdy a Jléten},r popstko:l 1’4*17 i
zastréka a ozub vicka ji drii proti vypadnuti. Zavér se ovlada klitem, indikator napéti v pomocném tra}qcle veiienl RNEL.
ktery je moZné zasunout a vyjmout jen tehdy, je-li zavér zajistén v jedné Schéma indikatoru napéti RN!Z 1 (ozvl.lacenl ve 'schen%{alte(.:h 839)
z uvedenych dvou poloh. je na obrazku 87. Svorky napé&tového &idla A, B jsou pfipojeny na

90 f 91




napéti v pomocném trakénim vedeni . Vzroste-li nap&ti nad 65 V,
spina relé B 1.0dpornik R 1 a diody zabraiiuji pretizeni relé pii
vzristu napéti v pomocném trakénim vedeni na maximalni hod-
notu. Zatazeni Zenerovych diod U3, U4, U5, U6, umoziiuje funk-
ci relé p¥i obou polaritach napéti v troleji. Spinaci napéti se se-
Fizuje predpétim kotvy relé v rozmezi - 20 %o-

14. ELEKTRICKE PRISTROJE V RIDICICH OBVODECH

14. 1 Ridici kontrolér 1 KRD 1

Jmenovité napé&ti 48 'V ss
Jmenovity proud 6 A
Pocet poloh jizdniho valce 38
Podet poloh reverniho valce 3
Hmotnost 56 kg

Ridici kontrolér 1 KRD 1 m4 tyto hlavni éasti: kostru 1, jizdni valec 2,
reverzni valec 3, elektromagnetické zapadky 4, mzikové spinade 5.

Kostru ¥idictho kontroléru tvo¥i horni a spodni desky 6 a 7, spojené
zakolikovanymi stojinami 1. Na horni desce jsou tifi navarky s otvory
pro Srouby, kterymi je kontrolér pfipevnén do Fdiciho pultu na stano-
viSti strojvedouciho. Kontrolér ma dva ovladaci prvky: volant 11,
kterym se ovlada jizdni vélec 2, a kliku 12, kterou se ovlada reverzn:
vélec 3.

Jizdni valec 2 tvo¥i hifdel s valcem § z tvrzeného papiru, na ném
jsou piisroubovany segmenty 9, které spinaji mzikové spinace 5. Jedno-
tlivé polohy jizdniho vilce jsou uréeny zuby stavéciho kotoude 10,
do kterych zapada &ep aretadni paky 21.

Reverzni vélec 3 mé tii polohy uréené zuby aretaéniho kotoude
13. Vaéky reverzniho valce spinaji mzikové spinade 5. Mzikové spinace
jsou piipevnény na drzaky 13. Polohy reverzniho valce jsou ziejmé ze
stupnice 18.

Jizdni vilec ma stupnici 16, kterd je prosvétlovana Zarovkou 17.
Jizdni i reverzni vilec je uloen v kulickovych loziskach.

Je-li reverzni vilec v nulové poloze, je jizdni valec zablokovan.
Pfestavenim reverzniho valce do polohy P nebo Z dojde k odblokovéni
jizdniho vilce pomoci blokovaci péky. Aretaéni paku 21, a tim i jizdni
vélec uvoliiuje impuls p¥ivedeny na elektromagnetickou zapadku 4
zplsobem, ktery jsme si vysvétlili v kapitole o ovladani lokomotivy.
Elektromagnetickou zipadkou se také blokuje dalsi pohyb #idiciho
kontroléru pii jizdé s vyfazenou motorovou skupinou (zablokovéani
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tfidiciho kontroléru na 22. stupni). Spinaé 22, Ovlédz'm'}’r aretaéni pakf)u,
nahrazuje svou ¢innosti funkei tladitka bdélosti liniového vlakového

L
zabezpecovace.

14. 2 Elektropneumatické ventily VIM 1, VIM 2, VIM 5

Typ VTM 1 ! VTM 2 VTM 5

Jmenovité napéti 24V ss 48 V ss 33 &ss

Jmenovity pfikon ég w :}EOW e

0d ladact civk

Tlall)iofrzoguchu ¥ 14-6,3 kp/em? | 14-6,3 kp/em? | 16,3 kp/cm?

Pritoéné prafezy:
vstupni (IJ)tvor 10 mm? 10 mmz2 30 mm:
vystupni otvor 10 mm? 10 mm2 2(5) mm2
vyfukovy otvor 15 mm? 15 mm xmlI:

Hmotnost 1,43 kg 1,47 kg 2, 64 kg

+ 57

-

VYSTUP

.
B _f:\V)’FUK

Obr. 89. Elektropneumatické ventily VTM 1, VTM 2




Elektropneumatické ventily se na lokomotiviach Skoda pouzivaji
k ovladani vSech pfistroji, jeZ maji vzduchovy pohon. Ventily jsou
unifikované a jsou usporadany tak, aby byla mo7néa kontrola jejich
funkce pohledem a aby bylo mo#né jejich vybaveni ruénim p¥estavenim.

470

Obr. 90. Elektropneumaticky ventil VT'M 5

Ventily VIM 2 a VTM 5 maji jmenovité ovladaci napéti 48 V ss,
elektropneumaticky ventil VTM 1, ktery ovlada Soupétko bezpednosti
brzdy, ma ovlédaci napéti stejné jako liniovy vlakovy zabezpedovad
tj. 24 V. Rozmérové je ventil VTM 1 shodny s ventilem VTM 2. d

Rozdily mezi vnéjsimi rozméry ventili a uspotfadanim p¥vodu a vy-
fuku vzduchu je ziejmy z nadrtkii na obrazcich 89 a 90.

Funkei elekropneumatickych ventili miYeme sledovat na obrazku
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91. V télese ventilové hlavy 1 jsou uloZeny piestavitelné ventilové
talife 2, jez maji pryZové tésnéni. Spodni talif je pfitladovan na sedlo
pruzinou ventilu 3, ktera se opird o zavérny Sroub 4. Vzdalenost mezi
hornim a spodnim talifem uréuje vzpéra 5.

Magneticky obvod elektromagnetického ventilu tvo¥i plast 6, dno 7
a kotva 8. Pruzina 9, uloZena v kotvé, omezuje tlak. Tladitkem 10 je
mozno ventil oteviit: vzpérou 11 se piestavi ventilové talife.

Ovladaci civka 12 je navinuta na kostie z lisovaci hmoty a je dimenzo-

' vana na trvalé zatiZeni.

Je-li ovlddaci civka elektropneumatického ventilu bez proudu, doseda

o
9

6
/——

e

8
<

Obr. 91. Funkce elektropneumatického ventilu

spodni ventilovy talif 2 tlakem pruZiny 3 na spodni sedlo ventilu a uza-
vira prichod vzduchu ze vstupniho do vystupniho otvoru. Horni ven-
tilovy tali¥ 2 je zvednuty a pracovni véalec ovladaného pohonu, pfipojeny
k vystupnimu otvoru ventilu, je ventilem spojen s vyfukovym otvorem.
Pfi piestaveni ventilu zapnutim proudu se kotva 8 pfitahne ke dnu
ventilu 7, vzpéra 11 prestavi ventilové talife 2. Horni tali¥ uzavie
vyfukovy otvor, vstupni otvor je ventilem spojen s vystupnim otvorem.
Vzduchova jimka je tak ventilem spojena s pracovnim valcem piistroje.

95




15. ELEKTRICKE STROJE VYSOKEHO NAPETI

15. 1 Trakéni motor 1 AD 3946 a T

Jmenovité napéti 3000/2 V ss
Hodinovy vykon 240 kW
Hodinovy proud 180 A
Hodinové otacky 540 ot/min
Trvaly vykon 200 kW
Trvaly proud 150 A

Trvalé otacky 590 ot/min
Hmotnost 2750 kg

Podélny Yez trakénim motorem 1 AD 3946 oT je v pfiloze na obrazku
Sshr, p 3 8 ”
92 p¥iény ¥ez na obrazku 93, za¥azeném rovnds v priloze.

Trakéni motor 1 4D 3946 aT je stejnosmérny sériovy motor, Styips-
lovy s pomocnymi pély, s tlapovym uloZenim a s jednostrannym poho-
nem napravy. Vnéjsi rozméry motoru, uloZeni, konstrukce prevodu
a celkova koncepce motoru je volena tak, aby umo?nila co nejveétsi
unifikaci mechanické &asti lokomotivy s mechanickou &asti stifidavé
posunovaci lokomotivy S 458.0.

; Kostru 1 motoru tvoif odlitek z elektrooceli. Jedna strana motoru
Je uloZena na nipravé dvéma tlapovymi kluznymi loZisky 3, druh4 stra-
na ma nalitky (nosy), kterymi je motor pruzné zavésen v ramu podvozku.
Panve tlapovych lozisek jsou dvoudilné, jejich uloZeni tvoii dosedaci
plochy na vnéjsi strané kostry motoru a kryty tlapovych lozZisek 2,
piipojené ke kostie srouby. Panve jsou uloZeny s pfesahem a jsou za-
ménné, kryty tlapovych loZisek se pii demontaZi zamé&hovat nesméji.
V krytech tlapovych lozisek 2 Jsou umistény knotové mazaci politate
8, které saji mazivo z olejové komory, tvofené krytem. V krytech
tlapovych loZisek jsou vidka pro dolévani oleje.

Kostra motoru ma na spodni i horni strang otvory pro prohlidku
komutatoru a karta&a. Shérné tdstroji je uloZeno na ozubeném kruhu 13,

ktery nese svorniky objimek kartacovych drzaka 14. Kartadové drzaky
jsou dvojdilné a je mozné nastavovat je podle opotiebeni komutatoru.

Sbérné istroji je upraveno tak, aby umoziiovalo snadnou prohlidku
kartadovych drziki a kartads. K tomu je tfeba odpojit kabelové p¥ivo-
dy, uvolnit upeviiovaci a pojistné podlozky. Nosny kruh se pak mie
natacet pomoci pastorku, jeho¥ zuby zasahuji do ozubeni nosného
kruhu. Pastorek se ovlada kliem nasazenym na &tyfhran podobné,
jako je tomu wu ostatnich ¢tyfndpravovych elektrickych lokomotiv

Skoda.
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Do kostry jsou uloZeny hlavni a pomocné pély. Jadra hlavnich
poli 4 jsou sloZena z ocelovych plechii, jadra pomocnych pola 5 jsou
z mékké oceli. Jadra poli jsou ke kostie pfipojena Srouby. Na jadrech
poli jsou nasazeny civky 6 a 7.

Vinuti hlavnich péli ma dvé civky, vinuti pomocnych péla je rozdé-
leno do 4 civek. Pélové civky se izoluji proti zemi ovinutim remikani-
tovou péskou a izolaénim lakem. Civky se formuji a zatepla vytvrzuji.
V motoru jsou civky stazeny mezi pélovymi nistavei a vnit¥nimi
opracovanymi plochami statoru. Statorové civky jsou spojeny vyvod-
nimi kabely, které se ve svorkovnici spojuji specidlnimi svorkami s p¥i-
vodnimi kabely motoru. Spoje kabeli jsou chranény pryZovymi navleky.

Kostra trakéniho motoru je uzaviena loZiskovymi Stity 16 a 17.
Stitova loziska 18 jsou cylindricka valedkova, mazana tukem tlakovou
maznici 26, umisténou na trubce vyvedené z kazdé tukové komory.
Aby nedochézelo k pteplnéni loziska tukem, maji loZiskové komory
takzvané tukové ventily 19.

Vsechny souéasti kotvy jsou uloZeny p¥imo na h¥ideli, konstrukce
vsak umoZiiuje p¥i pouZiti montazniho p¥ipravku jak vyménu poskoze-
ného hiidele, tak i vyménu komutatoru bez demontaZe a poskozeni
vinuti kotvy.

Vinuti kotvy 27 je symetrické, vlnové. Vodite kotvy jsou izolovany
remikanitovou paskou, rotorové tyée jsou oZehleny mikafoliem. Kliny,
uzavirajici drazky, jsou sklotextitové. BandaZe rotoru jsou z ocelového
dratu kruhového prufezu.

Komutator je svym nabojem 23 uloZen na hiideli. M&déné lamely 25
jsou izolovany amberitem a staZeny mezi naboj a stahovaci kruh 24.
Izolaci mezi témito ¢astmi a lamelami tvo¥{ izolaéni manZety. Jak je
vidét z obrazku 92, jsou lamely staZeny Zrouby zavrtanymi do télesa
naboje. Mezilamelova izolace je proskriabana do hloubky 1 mm, hrany
lamel jsou sraZeny a upraveny rozpilovanim obvyklym zpéisobem. P¥i
vyrobé se vénuje velka pozornost starnuti komutatoru zatepla, kterym
se pfedchazi jeho deformacim za provozu. Komutitor je vyvazen
vyvazovacimi zavazimi na stahovacim kruhu. Celad kotva trakéniho
motoru se vyvazuje dynamicky, vyvaZovaci zavaZi 28 jsou umisténa
v drazkach talife rotoru 22.

UloZeni pro pastorek na volném konci hiidele 20 ma drazku a vyvrt
pro sniméni pastorku pomoci tlakového oleje.

Trakéni motor ma ecizi chlazeni ventilatory, které nasavaji vzduch
ze stfechy kapot lokomotivy a pfes koZené spojovaci méchy jej vhanéji
do vstupnich hrdel v horni &asti kostry trakénich motoré. Vystupni
otvory jsou chranény mi¥izkou.
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15. 2 Motor ventilitoru rozjezdového odporniku 7 A 1731/4

Jmenovité napéti 110V

Trvaly vykon 9 kW
Otatky : 2 800 ot/min
Jmenovity proud 100 A

’Motor 741731/4 J? urée.n pro pohon ventilatoru rozjezdového odpor-
mku.. Spolu s odpornikem je izolatory izolovan na napéti 3 000 V proti
zemi. Motf)r Je napajen z tibytku na rozjezdovém odporniku, pracuje
bez vla§tn1ho spinace a je chranén pouze ochranami trakéniho obvody.
Motor je &tyipolovy S pomocnymi pély, otevieny a s vlastni ventilaci.
Motor ma oboustranng vyvedeny hiidel, na ktery jsou nasazena ob&¥n4
kola ventilatoru.

Ifodéln}’r fez motorem ventilatoru pro chlazeni rozjezdového odporni-
ku je na obrazku 94 pfi¢ny fez je na obrazky 95,
. Ocelovi kostra motoru ma drazku Pro pojistny krouzek 2, na kterém
Je motor zavéSen ve vnitinim pladti skifng ventilstoru. Proti posunuti
Je motor zajiStén nékolika Zrouby, které Prochéazeji vnéjiim i vnit¥nim
plastém ventilatoru a které jsou zavrtany do kostry motoru.

Hlavni pély 3 jsou sloZeny z ocelovych plechéi pomocné vé j
z masivniho Zeleza. Civky hlavnich p}(;lﬁ E i ponI;ocn}‘fch ];?(i(illfg :]]:glli
navinuty z médéného vodie izolovaného azbestovou paskou. Povrch
c1ve]§.Je ovinut skelnou a skloslidovou paskou. Civky jsou spojeny kabely
7, pFipojenymi ke svorkim 8. Gumovymi prichodkami 9 prochazeji
vyvodni kabely. :

’Loiiskové stity 11 a 12 uzaviraji kostru. Stit na zadni stran& stroje 12
ma otvory pro vystup chladictho vzduchu. Logisko v tomto Stitu 15
je Xale’ékové, loZisko na strang komutatoru 14 je kuli¢kové a zachycuje
axidlni sfly motoru a ventilatoru. Loiska jsou uzaviena vidky 16 a 17
kryty 18 a 19 slou¥i k zachycovani odstiiknutého tuku. ’

. I?r(:’lcoze .l.iotva motoru mé vlnové vinuti, stadi k odvadéni proudu
jediné dvojice kartadovych driaka 42. Kartagové driaky jsou upevnény
izolaénimi svorniky 43 k nosidi shéraciho tstroji 34, ktery umo#iiuje
nastaveni kartadi. Pfstup ke kartadim je dvéma ve,:lk}?mi obdéIniko-
vymi otvory v kostfe.

l\vTa hiideli kotvy 20 jsou nasazeny talife rotoru 21 a 33, mezi néz jsou
stazeny plechy kotvy 23. Vinuti kotvy je vinové, dvouvrstvé a je pro-
.vedeyo z médéného profilového izolovanéhe vodice. Civkové strany
jsou izolovany oZehlenim mikafoliem, drazky jsou uzavieny texgumoido-

vymi Jdiny 26. Bandaze vinuti kotvy 27 jsou z ocelového dratu kruhoveé-
ho prifezu.
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Komutator 24 je sloZen z médénych lamel izolovanych amberitem.
Od stahovaci konstrukce jsou lamely komutitoru izolovany mikani-
tovymi manZetami 28 a 29.

15. 3 Motor ventil4toru trakénich motori 4 A 2934/4

Jmenovité napé&ti 3000/2 V ss
Trvaly vykon 15 kW
Jmenovity proud 11,5 A
Otacky 1500 ot/min
Hmotnost 510 kg

Motor 4 A 2934 se pouZiva pro pohon ventilatoru pro chlazeni trak-
¢nich motorii. Motor je otevieny, Etyfpélovy s pomocnymi pély. Po-
délny ¥ez motorem je na obrazku 96, p¥iény ¥ez na obrazku 97.

Ocelova kostra 20 ma tvar osmibokého branolu, ktery na p¥edni
strané prechdzi do valcového tvaru. Motor se upeviiuje na étyfech
patkach, v horni &sti kostry jsou &tyfi kruhové nalitky pro upevnéni
nabijejiciho dynama.

Hlavni pély 21 jsou sloZeny z ocelovych plechii, pomocné poly 24
jsou z masivniho Zeleza. Statorové civky 23 a 24 jsou vinuty z kruhového
izolovaného médéného vodide, povreh civek je izolovan izolaénimi tkani-

. cemi. Civky se po navinuti vypékaji a formuji na presné rozméry.

Civky jsou spojeny kabely p¥ipojenymi ke svorkam 18. Vyvodni ka-

. bely jsou utésnény v kost¥e gumovymi prichodkami 25.

Obdélnikové otvory nad sbérnym dstrojim jsou zakryty plechovymi

. viky 26, ve kterych jsou vétraci otvory pro vstup chladiciho vzduchu.

Vzduch vystupuje loziskovym Stitem na strané pohonu 3. Stitova
loZiska 27 a 28 jsou véletkova a maji tukové ventily, jez zabranuji

| premazani loZiska. LoZiska jsou uzaviena vicky 2 a 9.

Na hrideli kotvy 29 je nasazen ventilator 19, talife rotoru 30 a 31,

. mezi kterymi jsou staZeny dynamové plechy kotvy 32. Vinuti rotoru

'je vlnové z profilovaného médéného izolovaného vodide. Rovna &ast
vinuti v drézkach je izolovina oZehlenim mikafoliem a drazky jsou
uzavieny texgumoidovymi kliny 34. VyloZeni vinuti zajistuji ocelové
bandaze 35.

Lamely komutatoru 36 jsou izoloviany amberitem 37, od stahovaci
konstrukee jsou izolovany mikanitovymi manZetami 38 a 39.

Vlnové vinuti kotvy umozZiiuje pouZiti pouze dvou sad kartada 40,

| jeZ jsou upevnény na izolaénich svornicich 41 a na ocelovém nosidi,

ktery je otoén& uloZen na &titu a umoznuje nastaveni kartaéa do neu-
tralni polohy.

99




15. 4 Motor kompresoru 4 A 2629/2

Jmenovité napéti 3000V ss
Trvaly vykon 15,5 kW
Jmenovity proud 7.3 A

Otacky 2 180 ot / min
Hmotnost (se zakladovou deskou) 520 kg

Kompresorové soustroji je ilustrovano podélnym ¥ezem motoru na
obrazku 98 v pfiloze a pi{énym ¥ezem na obrazku 99 v piiloze. Motor
kompresoru je otevieny s vlastni ventilaci, dvoupélovy a s pomocnymi
poly.

Kostra motoru 1 je z elektrooceli a ma tvar étyfbokého hranolu.
Motor je upevnén na ¢tyfech patkach. V horni é4sti motoru jsou Etyfi
nalitky, na ngz je upevnén kompresor 3 DSK 100.

Hlavni pély 2 jsou sloZeny ze Zeleznych plechi, pomocné pély 3 jsou
z masivniho Zeleza. Statorové civky jsou navinuty z kulatého médéného
izolovaného vodige. J ejich povreh je izolovan vrstvou izolaénich tkanic.
Civky se impregnuji a p¥i vytvrzovani se formuji na piesné rozméry.
Civky statoru jsou spojeny kabely 7, pfipojenymi ke svorkim 6. Vy-
vodni kabely prochazeji prichodkami 8. Na strand komutatoru jsou
dva obdélnikové prohlidkové otvory, uzaviené perforovanymi plecho-
vymi viky 43, kterymi do stroje vstupuje chladici vzduch.

Loziskovy tit na strané komutitoru 10 ma loziskové viko 16, na které
je namontovana prevodova skiitika 70 s vikem 58; ta nese jisti¢ Alnico
55. Tato ochrana zajistuje odpojeni motoru pfi jeho odleh&eni, jez
miZe nastat p¥i prasknuti klinovych fement, jimiz Jje pohanén kompre-
sor. Loziskovy $tit na strané pohonu 11 je uzavien loZiskovym vigkem
17 a ma ost¥ikovaci krouzek 19. Stitova loziska 13 a 15 jsou valetkova
a maji tukové ventily, jez zabrariuji pfemazani loisek.

Na hiideli kotvy 21 jsou nasazeny talife rotoru 27 a 28, mezi nimiz
je staZen svazek plecht kotvy 22. Na h¥ideli je déle komutéator 23 naboj
ventilatoru 32 s hlinfkovym ventilatorem 12,

Vinuti kotvy 24 je smyéckové, vinuté ze slabého izolovaného kulatého
médéného vodide. Rovna &ast vinuti je izolovana ozehlenim mikafo-
liem, drazky jsou uzavieny texgumoidovymi kliny 25. Bandaz kotvy je
z ocelového dratu kruhového prifezu (26).

Médéné lamely komutitoru 29 jsou mezi sebou izolovany amberitem
30, od stahovaci konstrukce komutaroru jsou izoloviny mikanitovymi
manzetami 31.

Shérné ustroji ma dva kartadové drzaky 71, pfipevnéné na izolaénich
roubicich 72 a na nosi¢i sb&mého dstroji 9, ktery je otoéné ulo¥en na
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Stitu. Motor pohani kompresor 3 DKS 100 pomoci klinovych fement.
Remenice 37 m4 drazky pro 5 klinovych fementi 53. Klinové Femeny 80
napinaji éty¥mi Srouby 45 a zdvihdky 47, kterymi se upeviiuje a z}’eda
kompresor. Pod kompresorem je umisténa olejova vana 44, ktera za-
chycuje olej odkapany z kompresoru.

15. 5 Trakéni tlumivka CLVH 2736/19

Jmenovité nap&ti 3000V ss
Typovy vykon 67,2 kVA
Jmenovity proud 75 A
Jmenovita indukénost 38 mH-10 9,
Jmenovity odpor 0,09902-10 %
Proudova pretiZitelnost 100 A/5 min

Trakéni tlumivka je zapojena v obvodu $unta hlavnich p()lijj trakénich
motori. Tlumivka ma p¥irozené vzduchové chlazeni. Magneticky obv'od
je sloZen z transformatovych plechi Et 2,6, izglova}nych lakem.} T!umlv-
ka mé dvé jadra, stazena ocelovymi postranicemi a stah.ov‘a(nmlvsvor-
niky. Jadra maji nemagnetické vlozky, ‘ktevr}‘fmvl se nastavuje ll}d}lkcpost:
Na jadrech jsou uloZeny dvé civky, z l’llChZ' kazda m’a.128 zavitu. Vinuti
je hlinikové, vrstvové, ob& civky jsou spojeny do série.

15. 6 Dynamo 10 A 1731/4

Jmenovité napéti 60V ss
Jmenovity vykon 5 kW
Jmenovity proud 83,5 A :
Jmenovité otacky 2 600 ot/min

Dynamo 10 A 1731/4 je oteviené s vlastni Veptilaci, ét’y.f'pélové
s pomocnymi pély. Dvé dynama 10 A 1731/4, zapojena odo série, pou-
Zivaji se na lokomotivé pro cizi buzeni trakénich motort pii jizdé na
svazném pahrbku (provoz V).

Rezy dynamem 10 A 1731/4 jsou na obrazcich 100 v pi‘iloz%.a 101.
Kostra dynama 1 je z elektrooceli. Na valcové kostfe jsou Etyfi upev-
tovaci patky. Hlavni pély 2 jsou sloZené ze ielez’n}jch .plech1.17 pomocné
poly 3 jsou z masivniho Zeleza. Civky hlavnich pélu 4 jsou \:ufuty z ku.-
latého izolovaného médéného vodide, civky pomoenych péla jsou navi-
nuty z médéného obdélnikového vodide, izolovaného azbestovou pés-
kou. Povrch civek je izolovan tkanicemi, impregnoxfén a Vytvrzc’)van
ve formach tak, aby civky mély pfesné rozméry. Mezi selzou jsou civky
spojeny kabely piisroubovanymi ke svorkiam 6, Gumové prichodky 7
utésnuji v kostfe vyvodni kabely,
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l
f y‘”\\ Tazna sila p¥i hodinovém vykonu na obvodu — zména polarity voltmetrit napéti v trakénim vedeni 851 a 852
1l kol pii stfednim opotiebeni jizdni plochy 11,6 Mp (pfepojenim na déli¢i napéti),

JM Maximalni rychlost 50 km/hod ‘ — vyliréceni hl‘_adic.i(:h.(limltwy.(:h lnlnki’iv()l)fi, 09,(), 097 a 23}2, .
Ll Maximalni rychlost p¥i p¥epravé 80 km/hod | — zména polarity ferritovych jader zhasecich civek stykaci vlakové-
‘ ‘Q Pievod trakéniho motoru 73 :21 ho topeni 6 SM 2.
A (=3.,48) ‘ S
| ‘ 5
| 16. 2 Porovnini lokomotiv E 426.0 s lokomotivami E 458.0 | 2
1 Sla

il Mechanicka ¢ast lokomotiv E 426.0 je shodnd s mechanickou é&asti

i lokomotiv pro systém 3 000 V ss typu 33 EO a 33 E 1. Napravovy tlak

je sniZen odebranim zatézi na 16 Mp.

I Elektrické obvody lokomotiv E 426.0 (tovarni typ 33 E 2) jsou pro-

H vedeny tak, aby se mohla kterdkoliv lokomotiva typu 33 E 1 (33 EO)

i upravit na typ 33 E 2. Tim je zajiSténa pro uvedené mistni traté po-

\‘\ tfebna ziloha lokomotiv pfi p¥ipadném odstaveni vétsiho poétu lokomo-

r' tiv E 426.0 do oprav nebo pf¥i zvySeni narokt na dopravu a posun ve '
“ stanicich. Toto FeSeni je vyhodné, protoze obtizné trakéni poméry na \

‘; obou tratich prakticky vyluéuji nahrazeni elektrickych hnacich vozidel i "
1 vozidly motorovymi. 3

Lokomotivy E 426.0 se od lokomotiv E 458.0 lisi v téchto éastech: i

‘ — nemaji mobilni &4st liniového vlakového zabezpefovade ani ¢idlo
f“‘“u rychlosti pro néj (Alnico), jsou viak vybaveny piislusnou kabelazi
il pro dodateénou montéaZ tohoto zabezpedovade, y
" — nejsou vybaveny pomocnymi shéraéi, ]

' — nejsou vybaveny dynamy pro cizi buzeni trakénich motora pii

jizdé na pomocném trakénim vedeni,
[ — lokomotivy 33 E 2 jsou vybaveny bleskojistkou typu 1 TBFd
pro 1500 V,
| — piedfadny odpornik napétového relé je upraven tak, aby rozsah
relé odpovidal jmenovitému napéti systému 1 500 V ss. Pracovni rozsah
i napétového relé je 1 000 az 1800V,
“‘M — predfadny odpor motoru kompresoru je zmenSen, mnozstvi vzdu-
chu je sniZzeno na 50 m®hod. pii tlaku 10 kp/cm?,

— obvod vytdpéni kabiny strojvedouciho je zapojen do dvou para-
wi lelnich vétvi.
- | Stejné jako na tratich prazského uzlu, elektrizovanych pavodné
- “‘H‘l‘ systémem 1 500 V ss, je i na tratich Rybnik— Lipno a Tabor—Bechyné
y ‘ ) polarita trakéniho vedeni opadni nez na ostatnich tratich, elektrizo-

vanych systémem 3 000 V ss (minus pdl je v troleji, plus v koleji). Proto

i jsou na lokomotivich provedeny nékteré dodasné zmény:
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Obr. 102. Schéma pomocnych obvodii lokomotivy E 426.0 |

Lokomotivy budou uvedeny do piivodniho stavu a diodové hradici

bloky se budou vyuZivat teprve po pfepojeni pevnych trakénich za¥i-
zeni na stejnou polaritu, jaka je na zafizenich pro 3 000 V ss. Tato zména

-
i

I — zména polarity ampérmetra trakéniho proudu (861, 862, 863, 864
[ piepojenim na boéniku),
|
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Prohlidkové otvory nad komutitorem jsou uzavieny plechovymi
viky 8, jeZ maji perforované otvory pro vstup chladictho vzduchu.

Obr. 101. Pfiény ¥ez dynamem 10 4 1731/4

Do loziskovych 3tith 9 a 10 jsou vsazena Stitova lo¥iska. LoZisko na
strané komutatoru zachycuje axiélni sily a je kulitkové (11). Lozisko
12 na strané pohonu je valedkové. Loziska maji odstfikovaci krousky
29, 30, piebyteény tuk odchazi tukovymi ventily 13, 14.

LoZiskovy 5tit na strané pohonu 10 ma segmentové otvory pro vystup
chladiciho vzduchu, ve kterych jsou pfivafeny ochranné miizky. -
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Na hiideli kotvy 16 jsou uloZeny talife rotoru 17 a 18, svazek dyna- .
movych plech@t 19 a komutétor. Vinuti rotoru 20 je vlnové, navinuté
z izolovaného médéného pasu. V rovné &asti je vinuti rotoru oZehleno
mikafoliem. Drazkové kliny jsou texgumoidové, bandaz je z kulatého
ocelového dratu. Komutator je sloZen z médénych lamel 23, izolovanych
mezi sebou amberitem 24. Od stahovaci konstrukce jsou lamely izolo-
vany mikanitovymi manzetami 25.

Sbérné tstroji ma &étyii kartaCové drzaky po dvou kartadich 26.
Ke kartadovym drzakim jsou p¥ipojeny odruSovaci kondenzatory 35.
Kartadové drziky jsou p¥ipevnény na izolovany svornik 27, ktery je
nesen otoénym nosi¢em shérného ustroji 28.

16. ELEKTRICKE LOKOMOTIVY E 426.0

Elektrické lokomotivy E 426.0, uréené pro mistni drahy normélniho
rozchodu elektrizované stejnosmérnym systémem s napétim 1500 V,
maji vyrobni oznadeni 33 E 2. Od roku 1973 se tyto lokomotivy pouZivaji
na tratich Rybnik—Lipno a Tabor —Bechyné, kde nahrazuji piivodni
park starych lokomotiv vyrobenych pro prvni éeskoslovenskou elektri-
zaci.

16. 1 Zakladni technické nidaje lokomotiv E 426.0
Rozchod 1435 mm
Uspofadani naprav Bo Bo
o) g Y p +300
Jmenovité napéti trakéniho vedeni 1500 " 500 v
Minimalni polomér projiZdéného oblouku 120 m
Minimalni polomér oblouku p#i rychlosti do
10 km/hod 90 m
Pracovni rozsah shérace 6 500 az
: 4 800 mm
4 650 mm
1050 mm

Maximalni vyska stazeného sbérace

Primér hnacich kol

Primér hnacich kol p¥i stfednim opotiebeni
jizdni plochy 1015 mm
Trvaly vykon na hiidelich trakénich motora 400 kW
Rychlost p¥i trvalém vykonu a p¥i stfednim opo-
t¥ebeni jizdni plochy

Tazna sila p¥i trvalém vykonu na obvodu hnacich
kol p¥i stfednim opot¥ebeni jizdni plochy 8,8 Mp
Hodinovy vykon na h¥idelich trakénich motora 480 kW
Rychlost pii hodinovém vykonu a p¥i stfednim
opotiebeni jizdni plochy

16,1 km/hod

14,7 km/hod

103




souvisi s tpravou starfich vozidel a s vyfazenim nékterych z nich.
Uprava se provadi na trati Rybnik—Lipno v roce 1973, na trati Tabor—
Bechyné bude provedena v roce 1974—1975.

17. MECHANICKA CAST

Stejné jako v elektrické &asti je i v &asti mechanické pouzita u loko-
motiv E 458.0 a E 456.0 fada novych konstrukénich prvki a patento-
vanych feSeni nékterych uzla. Poprvé v historii povaledné elektrizace
se stavi lokomotiva s kapotovym uspofadanim skifng, poprvé je vyu-
Zita moZnost zménit v provozu napravovy tlak odebranim ~zatd#i,
poprvé se vyrabi cela série lokomotiv s primarnim vypruZenim pryzo-
vymi bloky. Nejsou to viak jen tyto vngjsi znaky; poprvé se nap¥iklad
vyrobce i uZivatel vozidla dopracovali spoleéné k tomu, Ze od podatku
vyvoje i konstrukce se vytva¥ mechanicka &ast lokomotivy do znaéné
miry shodné s lokomotivou pro odli¥nou proudovou soustavu. Tomuto
poZzadavku co nejvétsi unifikace mechanické asti dvou odlisnych typi,
tj. stejnosmérné a st¥idavé posunovaci lokomotivy podfizuje se feseni
celé fady dili od népravy p¥es usporadani pfevodu, vnéjsi zasta-
vovaci rozméry trakénich motori, podvozek a jeho dily aZ po hlavni
ram a karoserii lokomotivy. Uspofadani a hlavni rozméry vychazely
od koncepce trakéniho motoru typu TE 006, ktery byl zvolen pro pouiti
na posunovaci lokomotivé pro stiidavy systém 25 kV, 50 Hz (typ 51 E,
fada CSD S 458.0). Tento typ motoru je nejroziifenj$im a nejméné
poruchovym trakénim motorem, pouivanym na motorovych lokomoti-
vich CKD. Poprvé v historii CSD bude pouZit jeden typ motoru na
lokomotivich vyrdbénych riznymi zdvody, specializovanymi na
naprosto odlisny druh vozidel.

Tento kvalitativng zcela novy piistup ke konstrukei je v zahranidi
prosazovan jiz dlouhou dobu a nékteré Zeleznice dokonce kupuji moto-
rové lokomotivy, jejichZ podvozky jsou toto#né s podvozky lokomotiv
elektrickych. Timto zpasobem se sniZuje sortiment pouZivanych na-
hradnich dili a vytvareji se podminky pro budouci modernizaci nebo
pfeménu lokomotiv na jiny systém. Snaha CSD _o unifikaci $la tak
daleko, Ze vyrohce elektrickych lokomotiv, n. p- Skoda, byl pozidan,
aby ustoupil od piivodni koncepce oboustranného pfevodu na néapravu,
a vyrobece motorovych lokomotiv byl naproti tomu poZadan, aby vsech-
ny napravy vyrabéné pro motorové lokomotivy, jez maji motory TE 006,
upravoval pro montaz napravovych shérai a ostatnich zafizeni, umisto-
vanych na Cele napravy.

Teprve dlouhodoby provez méZe potvrdit nizor odborniki, Ze kon-
cepce a konstrukce mechanické &asti posunovaci lokomotivy Skoda
je zdafild a muge se stat zékladem pro konstrukci mechanické Sasti
dalsich typa lehkych lokomotiv.
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V dalgich kapitolach se tedy v logickém sledu sezndmime s hlavnimi
celky a dily mechanické éasti lokomotiv E 458.0 a E 456.0.

17. 1 Ram podvozku

Na obrazku 103 je podvozek lokomotivy. Jeho zikladnim stavebnim
prvkem je svafované konstrukce ramu podvozku. R4m podvozku (viz

Podvozek

Obr. 104 Ram podvozku

NIV -

obrazek 104) ma dvé postranice, pfedni a zadni Celnik a stiedni p¥fEnik.
Profil viech dilii, z nichZ je rim podvozku sloZen, je obdélnikovy, viech-
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ny profily jsou svafeny z ocelovych plechi. Tloustka pasnic je 12 mm*
tloustka stojin je 10 mm.

Do ramu podvozku je piivarena celd ¥ada dili pro upevnéni demon-
tovatelnych &asti podvozku: konzoly sekundarniho vypruzeni, loZziska
pro vodici Cepy loziskovych domkd napravovych loZisek, loZisko otod-
ného &epu, boéni narazky, narazky domka napravovych loZisek, konzo-
ly mechanické brzdy, drzaky podchytek.

Svafovana konstrukce rimu podvozku je konstrukéng i vyrobné
naroéné. P¥i konstrukei jsou vylouéeny nahlé zmény prifezu, které by
mohly mit vrubové wdinky. Velka pozornost je vénovana konstrukei
a technologii svarii, jeZ by se mohly stit tzv. technologickymi vruby
a byt pii stfidavém namahani ramu podvozku zdrojem vzniku trhlin.
Pnuti po svafovini se odstratiuje Zthanim celého ramu podvozku. Pro od-
stranéni tzv. tvarového vrubového wédinku svara se provadi jejich
koneéna tvarova dprava brousenim a temovainim tak, aby material
svara plynule prechizel do materialu svafovanych dili a poloméry
pfechodi byly co nejvétsi.

Postranice rama podvozkd jsou svafeny ze dvou pasnic a ze dvou
stojin. Souéasti spodnich pasnic jsou konzoly vypruZeni skiing. V hor-
nich a spodnich pasnicich Jsou vsazena a pfivafena lizka pro vodici
¢epy domkii népravovyeh lozisek, na spodni pésnici jsou pfivafeny

narazky domkié napravovych loisek. Na postranice jsou pfivafeny
boéni narazky, konzoly mechanické brzdy a drzaky podchytek.

Piedni &elnik nese konzolu brzdového valce a pfirubu pro opéru
pistnice pneumatického vilce pro vyrovnani napravovych tlaki.

Zadni elnik ma piivafenou konzolu pro pripevnéni brzdového vilce
a konzoly pakového p¥evodu ruéni brzdy.

Moy

Uprostied st¥edniho piiéniku Je vsazeno a piivafeno litinové lazko
otoéného_&epu, po stranich jsou drzaky pruinych zavést trakénich
motori. Rez stfednim pfiénikem rdmu podvozku je na obrazku 105.

17. 2 Dvojkoli

Fotografie dvojkoli je na obrazku 106. Dvojkoli se sklada z napravy
na které jsou nalisovany dva disky s nataZenymi obrudemi a ozuben¢
kolo. Lisovaci tlak pro disky je 83 az 115 Mp, ozubené kolo se na na-
pravu lisuje tlakem 65 az 82 Mp.

Z obrizku 107 v piiloze je zfejmé konstrukéni uspotadani dvojkoli.
Pro usnadnéni sta¥eni ozubeného kola a diska je na téchto soudastech

drazka a kanalek pro tl akovy olej. Poloha diski na napravé se kontroluje
podle znaek na vnéjsi strang.
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Obr. 105. Rez stfednim p¥iénikem podvozku




Obr. 106. Dvojkoli pfed mont4

Obru¢ je nataZena na disk p¥i teploté 200 az 255
se obrué¢ opira o osazeni disku, na vnitini
krouZek zavéalcovany do drazky v obrudi. P
podle rysek na vngjsi strand obrude a disku.

Umisténi ozubenych pievodi na lokomotive je ziejmé z obrazku 108.

_vzapu g?*i L%@Eoy_

Obr. 108. Uspoiadani prevoda

°C. Z vngj& strany
strané ji zajistuje vzpérny
oloha obruée se kontroluje

Népravova loziska se montuji na vnéjsi
tlapovych loZisek trakénich motora jsou uloZeny na vnitinich &epech
pruméru 210 mm. Na Eelech napravy jsou otvory pro upevnéni shérného
krouzku napravového shérade nebo unasete rychloméru.

Dvojkoli a jeho dily jsou unifikované s &Astmi dvojkoli st¥idavé
posunovaci lokomotiv

motiv T 669.1.

¢epy priméru 170 mm, panve

y S 458.0 a s ¢astmi dvojkoli motorovych loko-
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Obr. 109. Rez prevodem




17. 3 Prevod trakéniho motoru

P¥evod trakéniho motoru tvo¥i pastorek nataZeny zatepla na kuzelo-
vy konec hiidele trakéniho motoru a ozubené kolo nalisované na napra-
vé.

Ozubeni je p¥imé, evolventni. Pastorek trakénfho motoru m4 21 zubd,
ozubené kolo na népravé ma 73 zubu. P¥evodovy pomér je 1 : 3,48.
Rez pYevodem je na obrazku 109.

Kryt ozubenych kol je déleny, jeho dily jsou svafeny z ocelového
plechu tloustky 3mm. Spodni a horni dil jsou k sob& stajeny na kazdé
strané dvéma Srouby. Na strand napravy se kryt ozubenych kol opira
o nos na viku tlapového loziska trakéniho motoru, na strané pastorku
je upevnén na vystupku $titu trakéniho motoru.

V hornim dilu krytu ozubenych kol je odvzdusiiovaci trubka a velky
otvor pro nalévani mazaciho oleje. Timto otvorem, uzavienym p¥i-
rubou pf¥ipevnénou étyimi grouby, je mozné také prohliZet stav ozube-

nych kol.

Ve spodnim dilu je vypoustéci sroub a kontrolni roub. Vypoustéci
Sroub je opatfen magnetem pro zachyceni Zelezného otéru z pievodovky.
Olejova naplii mé objem ptiblizné 2 litry. Zvy3eni obsahu oleje nad
hladinu uréenou kontrolnim groubem vede ke zvysenému uniku oleje.

Kryt ozubenych kol je u h¥idele trakénthe motoru utdsnén plsténou
tésnici vlozkou, vleZenou do drazky vika Stitového loZiska. U napravy
je kryt ozubenych kol utésnén na strané disku vlepenou pryZovou
manzetou, na vnit¥ni strané tvo¥ tésnéni pfinytované kozené mezikruzi.

17. 4 Napravové loZisko

Napravova loziska jsou dvouiada valetkova naklapéci, typ loZiska

je 23234 B, vile C 3.

Lozisko je uloZeno v loZiskovém domku, kterym se pFenaseji piitné
a podélné sily na vodici &epy ulozené v ramu podvozku. LoZisko je stejné
na obou stranach napravy. UloZeni je provedeno na strané pfevodu tak,
aby loZisku nedovolovalo axilni pohyb. Toto pevné lozisko, jehoz oba
krouzky jsou pevné staZeny, uréuje polohu dvojkoli proti ramu podvoz-
ku. Na opaéné strané népravy je tzv. lozisko volné, u kterého ma vnéjsi
krouZek oboustranou axialni vili 3 mm.

Umisténi pevnych a volnych loZisek ukazuje nasledujici p¥ehled:

Leva strana Prava strana

volné loZisko
pevné lozisko
volné loZisko
pevné lozisko

pevné lozisko
volné lozisko
pevné lozisko
volné loZisko

Loziskové komory jsou na vnitini strané uzavieny labyrintem, ktery
tvoii vnitini viko loZiska a krouZek vnitiniho vika. Provedeni je vidét
z Yezu na obrazku 111.

Obr. 110. Loziskovy domek s pryzokovovymi pruzinami

Na vnéjsi strané je loZiskova komora uzaviena viky. Vika jsou upra-
vena bud pro montaZ napravového shérace, pro montaz tac.hodynam’a
elektrického rychloméru nebo Alnica, nebo jsou provedena jako slepa.
Konstrukce vika pro rychlomsér je na obrazku 111. Rozmisténi raznych
druhi vik je vidét z nasledujiciho p¥ehledu:

Néprava Leva strana Prava strana

2 2 e S
viko pro napravovy sbéraé slepé viko

viko pro népravovy sbhérac viko pro ndpravovy shéraé
, 5 L

viko pro rychlomér slepé viko J

viko pro Alnico viko pro napravovy shéraé

8 — Lok. E 458,0 a E 426,0
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Obr. 111. Rez niapravovym loziskem

Obr. 112. Vedeni a vypruZeni nipravového loZiska pryZokovovymi pruZinami
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17. 5 Primarni vypruZeni

Konstrukei loZiskového domku ukazuje obrazek 113. Poprvé je na
sériovych vozidlech CSD pouZito pro primarni vypruZeni pryZzovych

bloki. Novinkou na stejnosmérnych lokomotivach je mekké odpruZeni
loziskového domku ve viech smérech. Dosavadni konstrukce prenasely
pfiéné i podélné pohyby loZiskového domku na rdm podvezku pomérné

Obr. 113. Dvojkoli s nasazenym loziskem a loZiskovym domkenr

tvrdé. Odpru¥eni u téchto konsirukei zajistoval pouze silentblok, do
kterého bylo vloZeno v lo¥iskovém domku pouzdro vodictho &epu.
Novi konstrukce odstratiuje nevyhodu viech dosavadnich vedeni lozis-
kovych domki stejnosmérnych lokomotiv CSD, u kterych byl vodici
¢ep v loZiskovém domku uloZen kluzng. Toto uloFent se muselo udrZovat
a stalo se v nékterych piipadech zdrojem poruch.

Dlouhodobé zkousky prototypu nové konstrukce primarniho vypru-
Zeni u stardich stejnosmdrnych lokomotiv ukazaly, e se podstatné
zvysi spolehlivost tohoto uzlu, zmen¥i se vyrobni niklady a pracnost
montéaze a udriby v provozu.

Upravami v provedeni a tuhosti pryZovych elementii bshem provo-
zu prototypovych lokomotiv se podafilo dosdhnout vyhovujicich cho-
dovych vlastnosti lokomotivy a dobré bezpeénosti proti vykolejeni.

LoZiskovy domek mé po obou stranich loiskové komory prostor
pro pryZové pruzici bloky. PryZové bloky se montuji mezi stéedni klin,
do kterého zasahuje vodici Sep loziskového domku, a mezi $ikmé vnit¥ni
stény loZiskového domku. Timto zpusobem se dosahuje toho, Ze vSechny
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sily pfenésené primarnim vypruZenim naméhaji pryZové bloky na smyk,
coZ zaruduje piiznivou charakteristiku vypruZeni.
Vodici &epy jsou zalisovany do lozisek v horni a spodni pasnici

. postranic ramu podvozku. Vodici &epy jsou duté, v horni &asti jsou

zajiStény proti uvolnéni maticemi. Ve spodni asti je do &ept nasazena
vymeénitelna &ocka.
Pfedepsana vile v nardzkich mezi loZiskovym domkem a rimem
; 5 , . .
podvozku je 30+10 mm. Tato vile se nastavuje stavécim Sroubem,

ktery je namontovin do st¥edniho klinu a opird se prost¥ednictvim
¢ocky o vodici &ep. Axialni pohyb dvojkoli proti vodicim éepum je
vymezen nardzkami z tvrzené tkaniny, které dovoluji oboustranny posuv
3 mm.

Horni ¢ast loziskového domku, v ni# jsou pruici bloky a tieci plochy
vodicich €eptli, je chrinéna proti vnikani vody a neéistot kozZenym
méchem, spodni ¢ast je zakryta vikem.

Zdvihani podvozku s dvojkolim umoziiuji podchytky loziskovych
domku, piipevnéné k navafenym nosi¢iim na stojinach podélniku ramu
podvozku.

Stejné jako u obdobnych typu elektrickych lokomotiv se nipravova
loZiska montuji na népravu po oh#4ti na teplotu 80 a% 100 °C v olejové
lazni. LoZiskové domky se nasazuji na loziska po oh¥ati na teplotu
nejvyse 80 °C.

17. 6 VypruZeni skiiné

VypruZeni skiing (sekundarni vypruZeni lokomotivy) ovliviiuje do
znacné miry chodové vlastnosti vozidla. Velmi nepiiznivé piisobi na
rozdéleni kolovych a napravovych tlakii sekundéarni vypruZeni listo-
vymi pruZnicemi, jez je nepoddajné a ma velké vnitini t¥eni. U vypruZe-
ni pomoci listovych pruZin dasto nepoméhé ani dobra ddrzba a mazani
stykovych ploch jednotlivych listii prunice; ve snaze zlepsit vlastnosti
listovych pruznic dochazeli nékteii vyrobei a nékteré Zeleznice a% k brou-

 Seni stykovych ploch jednotlivych listd. U nové vyrabénych lokomotiv
Skoda se tento problém ¥edi nahradou listovych prunic pruZnicemi
sroubovymi.

Skiffi lokomotivy E 458.0 a E 426.0 je vypruZena Sroubovymi
valcovymi pruZinami, které jsou namontovany mezi vany opér sk¥ing
a mezi noside pruzin. Na spodnich pasnicich ramu podvozku jsou pi-
vafeny k zavésu sekundarniho vypruzeni. Konzolou prochazi svisle svor-
nik s lizkem pro vodorovny &ep, ktery nese dva kameny $ikmého zavésu
(viz obrazek 114). Dvé dvojice Ssikmych zavések nesou podélny tramec,
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ktery tvo¥i nosi¢ pruzin. Horni konce pruZin jsou umistény v opéte
pruzin, kterd ma v horni éasti olejovou vanu. V tomto mists se o opéru
pruZin opird pomocny piiénik lokomotivni skifing, umistény pod st¥ed-
nim pii¢énikem rdmu podvozku. Pomocny p¥iénik hlavniho ramu pfe-
sahuje postranice podvozku a s hlavnim ramem lokomotivy je spojen

//

Obr. 114. Sikmy zavés

na kazdé strané &tyfmi svorniky. Tlumeni sekundarniho vypruzeni
zajistuje na ka%dé strand hydraulicky tlumié, umistény v roviné otoé-
ného &epu Sikmo mezi tramcem nosiée pruZin a olejovou vanou opéry
lokomotivni sk¥iné.

Opéra pruzin je stabilizovana ojnickou p¥ipojenou ke konzole zavésu
sekundéarniho vypruZeni.

Otoény &ep podvozku je zdola zalisovan do lizka ve st¥ednim pficéniku
ramu podvozku. Svou spodni &asti zasahuje otoény &ep do kulového
loZiska otoéného Eepu, které je umisténo v pomocném pfiéniku loko-
motivni sk¥iné. Kulové loZisko umoziiuje vzajemné naklapéni p¥iéniku
sk¥iné a p¥iéniku podvozku a jejich vzijemny pohyb ve svislém sméru.
Celé kluzné lozisko je v kluzném kamenu uloZeném v pfiéniku sk¥iné tak,
ze ve sméru podélné osy lokomotivy je toto ulo¥eni bez viile, v piiéném
sméru dovoluje pohyb celého kulového loZiska 30 mm na obé strany.
Komora kulového loziska oto&ného ¢epu tvoii olejovou vanu.
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Popsanou konstrukei otoéného &epu a jeho loziska, které je umisténo
co nejniZe, doséhl vyrobce zmenseni klopnych momenti sk¥iné a pod-
vozki. Nova konstrukce také podstatné usnadiiuje montaz lokomotivni
skiiné lokomotivy na podvozky. Odstratiuje se nebezpedi poskozeni
loZiska otoéného éepu a podstatné se zlepSuje bezpednost prace tim, Ze
napfiklad na rozdil od lokomotiv E 669.1, 2, 3 se vzdjemna poloha
podvozkl a skiiné upravuje nastavenim pomocného p¥iéniku k jeho
dosedacim plocham na nosi¢i pomocného p¥iéniku, tedy z vnéjsi strany.
U piedchazejicich konstrukei bylo nutno pi#i spousténi lokomotivni
sk¥iné na podvozky kontrolovat zasouvani otoénych &eptt do loZisek
a béhem spousténi ponechat pracovnika mezi podvozkem a spousté-
nou skiini.

Oba podélné tramce nosiéd pruZin jsou spojeny p¥i¢nou spojkou,
jejiz polohu wuréuje tahlo pi¥ipojené k piiéniku lokomotivni sk¥ing.
UloZeni tdhla je na p#iéné spojce i na priéniku lokomotivni sk¥ing
odpruzeno pryzovymi bloky.

Vaha skiiné se tedy pfenasi z podélnikat hlavniho rdmu na noside
pomocnych p¥iéniki, ke kterym jsou svorniky p¥ipojeny pomocné piig-
niky prochazejici pod ramem podvozku. Pomocny pfiénik se kluznym
loZiskem opira o vanu pruzin sekundarniho vypruZeni, dile se vaha pie-
nasi pruzinamina podélné tramce nosi¢u pruzin, zavésené na ram podvo-
zku Sikmymi zavéskami. Z ramu podvozku se vaha pfenasi na vodici epy
loZiskovych domku a dale pies pryZové pruzici bloky na loZiskové domky
a pfes napravova loziska na dvojkoli.

Podélné sily, to je tazna a brzdova sila, jez vznikaji p¥i adheznim
valeni ve styku dvojkoli s kolejnici, pienaseji se p¥es napravova loZiska,
loZiskové domky, priméarni vypruZeni na vodici éepy loZiskovych domki,
a tim i na rdm podvozku. Z rdmu podvozku se podélné sily prenaseji
na lokomotivni skiifi otoénym d&epem a jeho loZiskem v pomocném
p¥iéniku skiiné.

Pii¢né sily se pfenaseji na rdm podvozku rovnéz pies pryzové bloky
primarniho vypruZeni a vodici &epy loziskovych domku. Protoze kulové
lozisko oto¢éného éepu ma oboustrannou vuli v pfiéném sméru 30 mm,
budou se piiéné sily pienaSet na lokomotivni sk¥ifi prostfednictvim
otoéného ¢epu teprve po vycerpani této vile. Pfi mensim p¥iéném po-
sunu podvozku proti skifini (méné nez 30 mm na kaZdou stranu) se
pouze zméni sklon Sikmych zavést sekundarniho vypruZeni. Tim vznika
vratna sila, zpusobend zménou vodorovnych slozek sily v Sikmych
zavésech. Tato vratni sila posunuje skiin za podvozkem tak dlouho,
dokud osy podvozku a sk¥iné nejsou p¥iblizné totoZné a nenastane vy-
rovnéani vodorovnych slozek sily. P¥iéné sily se pfendseji ze zavési na
pruziny sekundarniho vypruZeni, pfiénou spojku tramci nosi¢t pru-

NIY

Zin a p¥iénym tahlem na pi¥iénik sk¥iné.
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17. 7 UlozZeni trakénich motoru

UloZeni trakéniho motoru znazorfiuje obrazek 115. Trakéni motor je
na jedné strané uloZen na napravé takzvanym tlapovym loZiskem. Tla-
pové lozisko je kluzné, sloZené ze dvou péra panvi sevienych ve dvou
krytech, jez jsou soudasti statoru a nesméji se zameénovat.

Obr. 115. Zavéseni trakéniho motoru v podvozku a uloZeni v tlapovych
loZiskdch na napravé

Smérem ke stfedu podvozku je trakéni motor zavéien na pruZném
zavésu. Na stfednim p¥iénikurdmu podvozku jsou na konzolach vodorov-
nymi Cepy zavéSena dvé svisla tahla, kterd nesou vlastni pruzny zavés.
Pruzny élen tvo¥i dvé tvarované listy, mezi néz jsou s predpétim na-
montovany tfi valcové Sroubové pruziny. LiSty pruzného zavésu jsou
vsazeny mezi nalitky (nosy) na kost¥e trakéniho motoru. Pfi pohybu
motoru smérem doli se spodni liSta opira o Srouby tahel a horni nalitek
na kostfe motoru stlad¢uje horni listu; p¥i pohybu motoru smérem nahoru
se horni lista opird o osazeni na tahlech. P¥i montaZi zavésu motoru se
pruziny mezi listami stla¢i pomocnymi frouby, po umisténi pruzného
¢lenu mezi nalitky kostry trakéniho motoru se pomocné Srouby vyjmou.
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17. 8 Mechanicka brzda

T.okomotiva ma brzdu tlakovzdusnou a brzdu ruéni. Mechanismus
ruéni brzdy pou#iva nékteré dily brzdy tlakovzdu$né. Tlakovzdusna brz-
da ma dva systémy: pracuje bud jako brzda pfimoé¢inna, nebo jako brzda
samo¢inna. Vysledkem ¢innosti obou systému je vpusténi tlakového
vzduchu z pomocné jimky do brzdovych valei, které ovladaji mecha-
nismus brzdy. Schéma mechanismu brzdy je ziejmé z obrazku 116.

Brzdovy valec plisobi jen na mechanismus brzdy jediného dvojkoli.
Brzdové valce jsou umistény na konzoldch u spodni pésnice kazdého
¢elniku podvozku. Brzdové sila vznika pusobenim tlaku vzduchu na
pist, jehoZ pohyb se pfenasi pies pistni ty¢ na spodni konec dvoura-
menné paky uloZené otoéné na konzole piivafené na Celnik podvozku.
Ze stiedni &asti dvouramenné paky se sila pfenadsi pii¢né umisténou
traverzou na dvé 3ikma tahla. Druhé konce téchto Ssikmych téhel jsou
spojeny s brzdovou traverzou. Brzdova traverza je vodorovna a je
umisténa vné Gelniku rdmu podvozku. Na koncich traverzy jsou zaveé-
Seny 8ikmé paky. Ve stiedni &asti téchto pak jsou upevnény brzdové
zdrie a zavés, jeho# druhy konec je p¥ipevnén k ramu podvozku. Sik-
mé paky a zdrze jsou vykyvné kolem zavésu.

Na spodni konce pFednich Sikmych pak se pfipojuji samocinné sta-
véde. Na samodinné stavéée jsou na druhé strané kola uchyceny paky,
které nesou brzdové zdrze. Tyto paky jsou zavéSeny na konzolach,
jez jsou vevafeny do postranic rAmu podvozku.-

Pohyb pistu-v brzdovém valci se tedy pfi brzdéni pfenasi na paky
se zavésem a zpasobi dolehnuti vnéjsich brzdovych zdrzi na obruce kol.
V tomto okamziku se dep vahadla zdrZe stane otoénym fepem p¥edni
paky a dolni konec piedni paky se zaéne pohybovat od piiéné osy pod-
vozku. Tahla samoéinného stavéée pohybuji pak pakami zdrze tak, Ze
se zdrz piitlacuje k obrudi. b

Pohyb celého mechanismu brzdy do klidové polohy obstarava vratna
pruzina, vloZena mezi &elnik rdmu podvozku a dvouramennou paku
u brzdového valce. :

Brzdové zdrie jsou botkové, dvojéité. Zdri ma dva litinové brzdové
$paliky, upevnéné v samostatnych botkach upeviiovacimi kliny. Botky
jsou uchyceny na éepech umisténych ve vahadlech zdrzi.

Aby vzajemna poloha botky a Spaliku zastala se zFetelem k vahadlu
stejna pii odbrzdéni jako p¥i zabrzdéni, je klopny moment brzdovych
spalikii zachycen tieci silou mezi vahadly zdrZe a boénimi plochami
botek. Toto t¥eni vyvozuje sila pruzin, které jsou umistény na éepech
spojujicich vahadlo s obéma botkami zdrZe.
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Pro samoéinné sefizovani brzdového mechanismu v prubéhu opotie-
beni brzdovych gpaliké je na lokomotivach E 458.0 a E 426.0 pouZit

samodinny stavéé brzdy.
17. 9 Sameoéinny stavéc brzdy

Samodinny stavéé brzdy se sklada z télesa stavée a z tahla. Téleso
stavéde je Eepy pFipojeno k pace zdvésu zdrze. Tahlo stavéce je ukonde-
no okem, které se depem spojuje s brzdovou pakou. Druhé strana tahla
ma specialni zavit. Tato zavitova &ast tahla prochazi uvniti télesa sta-
vé&e ta¥nou matici. Matice ma smérem k oku tahla kuZelovy tvar, kterym
p¥i brzdéni dosedne do kuZelového sedla v dutiné télesa stavéce. Matici
tvoii étyf¥i segmenty, stazené po obvodu pruzinou. P#i brzdéni je matice
seviena kuzelovym sedlem a jeji zavit svird zavit na tahle, které je
timto zpisobem pevné spojeno s télesem stavéde.

P#i odbrzdéni se oko tahla pisobenim vratnych pruZin vraci smérem
k télesu stavéde. Tahlo p¥itom unasi matici z kuZelového sedla. Matice
se volné pohybuje v rozmezi 7 mm. Tato vile je dana nastavenim vedeni
tahla vloZeného do dutiny télesa stavée. Po vyderpani této ville dosedne
plocha strana matice na osazeni vedeni. Tim se uvolni sevieni matice
a zavitova tast tahla pieskakuje v zavitu matice. Podet zaviti, o které
matice preskodi, je dan nastavenim aretaéniho zafizeni; to zarucuje
stalou, piedem nastavenou odlehlost brzdovych Spaliki od obrude.

Aretaéni za¥izeni tvoii smykadlo spojené jednak pevné s tahlem zdrZe
jednak epem, umisténym v ovalném otvoru, s drzikem na ramu
podvozku.

Spojeni zpisobuje tieci sila od pruZiny navleéené na éepu. Pii za-
brzdéni se nejprve vycerpa vile nastavenim odlehlosti zdrzi. S postupu-
jicim opot¥ebenim brzdovych Spalikii je smykadlo pakou unéseno
blize ke kolu. Po odbrzdéni pak aretaéni zaiizeni nastavuje znovu odleh-
lost zdr¥ na hodnotu uréenou vali ve smykadle u brzdové paky.

Aby byla umoZnéna vyména opotiebovanych gpalikti, ma samodinny
stavés vypinaci zafizeni. Timto vypinacim zafizenim je vystfednikovy
éep ovladany obrtlikem, ktery pomoci trubkového pouzdra vytlaéi
kuZelovou segmentovou matici z jejiho pouzdra a uvolni tak jeji sevieni
na zavitové &asti. Sochorem je pak mozné odtdhnout brzdové zdrZe od
kol a posunout tahla. Po vyméné brzdovych §paliki, opétovném za-
brzdéni a odbrzdéni nastavi samodinny stavéd brzdu na uréenou odleh-
lost zdrzi.

17. 10 Ruéni brzda

Ruéni brzda pisobi na tieti a druhé dvojkoli lokomotivy. Ovlada se
ruénim kolem z kabiny strojvedouciho. Kolo otadi vietenem, na némz
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se pohybuje matice, ktera prost¥ednictvim tahel otadi p¥evodovym hii-
delem. Pohyb hiidele se pfenasi na tahlo spojené s pakou a odtud Fets-
zem na Sikmou paku mechanické brzdy. Na pakovy mechanismus dru-
hého dvojkoli se pohyb p¥enasi tdhlem, které prochazi prostorem pod
kabinou strojvedouciho.

17. 11 Lokomeotivni sk¥ii

Zikladem lokomotivni skiiné je hlavni ram, na kterém je umisténa
demontovatelna kabina strojvedouciho a dvé kapoty, jeZ jsou ptizpu-
sobeny pro snadnou demontaZ p¥i opravach a ddrzbé.

Obr. 118. Hlavni ram

Hlavni ram (viz obrazek 118) tvoii dva podélniky, spojené na koncich
gelniky, v misté otoénych depii dvéma piiéniky a dvéma pomocnymi
pfiéniky, jez jsou svorniky pfipojeny k nosi¢tm p¥iéniki, a dale p¥ic-
nymi vyztuhami. P¥i¢né vyztuhy uprostfed ramu sk¥ing jsou upraveny
pro montaz zatézi (balastu); nad nimi je stupesi, na ktery se montuje
kabina strojvedouciho.

Podélniky hlavniho rdému maji profil tvaru I, svafeny ze dvou péasnic
a ze stojiny. Vnitini prostor profilu podélnikéi je v misté mezi Selnikem
hlavniho rdmu a osou otoénych &epi uzavien vyztuhami. Tloustka
pasnic je 20 mm, tloustka stojiny je 15 mm, vyztuhy jsou z osmimili-
metrového ocelového plechu. Na vné&jsi strané podélnikit je uloZeno
vzduchové potrubi a kabelaz. Tyto vnéj$i prostory profilu podélniki
jsou uzavieny plechovymi zakryty.
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Celniky hlavniho rdmu jsou robustni, aby se pii posunovaci sluzbé
nedeformovaly a jsou upraveny pro dodateénou montaz samocinného
sp¥ahla. Celniky jsou svafené z tficetimilimetrovych ocelovych plec%n"l.
Hlavni rAm ma provedenou p¥pravu pro pozdéjsi montaz samocinného
sp¥ahla.

Podlaha radmu skiiné je tvarovana pro umisténi kompresorového_s?u-
stroji a jeji soudasti jsou i vzduchové kanaly pro rozvadéni chladiciho

Obr. 119. Pohled na pfedni ¢4st hlavniho rdmu se sejmutou kapotou

vzduchu k trakénim motorium. Souéasti stupné pod kabinou strojvedou-
ciho jsou kanaly pro nasavani vzduchu pro chlazeni rozjezdovych
odporniki. iy

Ram skifng je dimenzovan tak aby snesl bez deformaci statické
stlaeni ose naraznik i v ose lokomotivy silou 200 Mp, a tah 150 Mp
v ose lokomotivy.
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Pod podélniky hlavniho rdmu jsou symetricky v prostoru mezi pod-
vozky umistény dvé ocelové bateriové skiiné. Bateriové sk¥iné jsou
vétrané a maji odvodnéni. Jejich éelni dvefe jsou sklapéci a umoziiuji
vysunuti baterii, jeZ jsou umistény na voziku.

Pod &elniky hlavniho rdmu jsou p¥ipevnény ochranné zakryty; za-
branuji poskozeni spodku lokomotivy pfedméty zasahujicimi do spodni
¢asti prujezdného prufezu. Spodni ¢ast ochrannych zakryta je vyskoveé
sta vitelna, aby bylo moZné zakryty upravit pii opotfebeni obruéi.

Na ochranném zakrytu jsou umistény snimace liniového vlakového
zabezpecovace a jalova hrdla vzduchovych spojek. Za ochrannymi za-
kryty jsou jimky hlavniho vzduchojemu.

Obr. 120. Stanoviité strojvedouciho
Kabina strojvedouciho je jako celek demontovatelna a je uloZena

v piitné ose lokomotivy na stupni hlavniho ramu. Kabina ma po obou
stranach vstupni dvefe, zapusténé dovniti kabiny. Kabina ma velkou
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plochu jednoduchych pevnych oken; vidy jedno postranni okno na
pravé strané ve sméru jizdy je posuvné; vné kabiny jsou u tohoto okna
prabledné zakryty.

Tvar kabiny, oken a kapot je navrien tak, aby obsluha méla volny
vyhled ve vSech smérech a aby ze stanoviité strojvedouciho byl bez
vyklanéni vidét pravy naraznik ve sméru jizdy. PoZadavku volného
vyhledu se podfidila nejen dispozice stroji a piistroji pod kapotami,
ale i dispozice p¥istroji na stiese lokomotivy a ¥eSeni p¥ivodu proudu.
Zadny ze st¥einich piistroji nezasahuje do zorného pole obsluhy. Este-
tickym poZadavkem a poZadavkem vyplyvajicim z nutnosti snadné
demontaze bylo, aby st¥echa kabiny strojvedouciho neméla Z4dné na-
stavce, které by obrys kabiny pfesahovaly. Pro splnéni téchto poZadav-
k@ musela byt proto vyvinuta a pouzita nova konstrukce hlavniho
sbérale a jeho pohonu. PouZity shéraé ma tiibodové uloZeni a jeho
zékladna vyZzaduje v porovnani s pfedchézimi typy sbéraéh jen velmi
malou montazni plochu a zaklesnuty sbéra¢ zabira také podstatné méng
mista. RovnéZ pomocné sbérade jsou ¥esSeny jinym zpisobem, nez tomu

- bylo napiiklad u dilnich odklizovych lokomotiv.

ReSenim umisténi p¥istroji na st¥ese lokomotivy se elektrické po-
sunovaci lokomotivy Skoda vyrazné odlifuji od mnoha typi lokomotiv
s kapotovym uspofddinim, u nichZ je vyhled ruSen pfistroji, shéraéi
a podpérnymi konstrukcemi shéraéu, zasahujicimi do zorného pole siroj-
vedouciho.

Celni okna kabiny jsou vybavena stéraéi a teplovzduSnymi rozmra-
v ;
zovacdi.

Podlaha kabiny je dievéné, polepena podlahovou krytinou z PVC.
Okna, dvefe i podlaha kabiny jsou utésnény, stény kabiny jsou zevnit¥
izolovany mineraln{ plsti. Kabina je kromé toho dalsi izolaci na vnéjsich
elnich sténich oddélena tepelné i zvukové od prostori pod kapotami.

Kabina strojvedouciho ma dvé ¥idici stanovisté, umisténa vidy vpravo
ve sméru jizdy. Na stanoviStich jsou u stény kabiny ovladaci piistroje
a tlakoméry pneumatické brzdy, vlevo od nich je pult s elektrickymi
méFicimi a ovladacimi p¥istroji.

Prvni stanoviité ve sméru jizdy je hlavni, stanovi$té smérem k zadni-
mu podvozku je vedlejsi. Vedlejsi stanovisté ma funkei nékterych pii-
stroji zjednoduSenou, jak jsme jiZ vysvétlili v kapitole o ovladani lo-
komotivy. Vedlej$i stanovisté nemé voltmetr napéti v pomocném trak-
énim vedeni, voltmetr sité mn, signalizaci odpojovade a signalizaci
samo¢inného vypinade 022. Na strané vedlejsiho stanovisté je ovladaci
kolo ruéni zajistovaci brzdy.

V zorném poli strojvedouciho je na hlavnim stanovisti umistén tacho-
graf Metra, typ E 611, na vedlej$im stanovisti rychlomér Metra typu

127




E 612. Nahon obou piistroji je elektricky a tvo¥i jej selsyn vysilade
a selsyn pfijimade, jez jsou spojeny kabelem. Vysilaé typu Metra 815
je umistén na t¥eti napravé na viku levého napravového loZiska, pii-

jimade jsou ve spodni &asti tachografu a rychloméru. Tachograf i rychlo-
mér jsou osvétleny Zarovkami 24 V.,

Tachograf Metra E 611 ma hodinovy stroj, ktery se musi ruéné na-
tahovat, denni a noéni hodiny jsou rozlifeny obvyklym zptisobem,
tj. bilou nebo modrou barvou v okénku ciferniku. Posun registraéni
pasky je 5 mm na 1 km ujeté drahy, u stojici lokomotivy 5 mm za
hodinu.

Kabinaje vytapéna kaloriferem, pro vétrani jsou na st¥ese lokomotivy
dva vétraci otvory, zakryté odklapécimi kryty.

V kabiné jsou uloZeny hasici pfistroje, vaiié a na¥adi. Pro uvedeni
lokomotivy do provozu pii vybité baterii je v kabing umistén rudni
kompresor.

Vsechny lokomotivy E 458.0 maji na obou stanovistich strojvedou-
ciho navéstni opakovade liniového vlakového zabhezpedovade.

Na stanovisti je Zidle pro strojvedouciho, pod posuvnymi okny jsou
sklopné sedaéky.

Celé FeSeni pracovisté strojvedouciho je pod¥izeno pozadavku jed-
nomuzné obsluhy.

Kapoty

\

Vétsina vyzbroje lokomotivy je umisténa pod kapotami; ty jsou
uloZeny na nosiéich navafenych na hlavnim ramu. Mezi kapoty a nosige
jsou vloZeny pryZové pasy.

Pod pfedni kapotou je piistrojovy ridm, smérovy p¥epinad, panel
pneumatickych pfistroju, ventildtor pro chlazeni trakénich motord,
trakéni tlumivka a stojan rozjezdovych odpornikéi s ventildtorem,
kompresorové soustroji a piistrojovy vzduchojem.

Pod zadni kapotou je p¥istrojovy ram, p¥epojovaé trakénich obvodi,
smérovy piepinaé, trakéni tlumivka, ventilator pro chlazeni trakénich
motori, stojan rozjezdovych odpornikii s chlazenim a hlavni samoéinny
vypinad.

Kapoty jsou samonosné dily, které je mo#no demontovat bez nebez-
pecdi jejich deformace pf¥i dilenskych opravich nebo p#i v&t§im rozsahu
udrzby a prohlidek v depu. Kapoty nejsou soudasti nosné konstrukce
lokomotivy. Na kapotdch neni umisténa #adna vyzbroj ani stroje, ale
pouze pozitni svétla, reflektory, pfedepsana signalni svétla, zdvojeny
dilkovy reflektor a svételny transparent s oznadenim lokomotivy pfi
sluzbé ve velkych stanicich. Nad poziénimi svétly jsou na &elech kapot
pfedepsané drzaky praporkii.
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Pifstup k vyzbroji pod kapotami umoziiuji vika na st¥efe kapot
a postranni dvefe a kryty. Postranni dvefe, u kterych se p¥edpodlada
Castéjsi otvirani p¥i denni drzbé, Jsou opatfeny koncovymi spinaéi,
zafazenymi do obvodt ovladani hlavniho vypinade. Pro otvirani maji
tytoidvel‘e ¢tyfhranné riiZice. Vika na stieSe kapot a dvefe po stranach

) Obr. 121. Kapota

‘kapot, jez nejsou blokovany, jsou uzavieny a piipevnény svorniky
a k jejich otvirani je tieba maticovy klic.

Cela dispozice lokomotivy a za¥fizeni pod kapotami je piizpusobena
pfedpokladu, Ze vdriba a opravy vétsiho rozsahu se budou provadét
po sejmuti kapot.

Pro posunovaci lokomotivu plati stejné bezpeénostni piedpisy a stejné
zésady ochrany proti nebezpeénému dotyku jako pro ostatni elektrické
lokomotivy. Vystupovani na stiechu lokomotivy a na kapoty, oteviran{
vik na stiese kapot je mozné jen na koleji bez trakéniho vedeni nebo
na koleji s trakénim vedenim odpojenym a oboustranné ukolejnénym.

Stupatka ke vstupnim dveifm kabiny strojvedouciho jsou v zakrytu
podélnika hlavniho ramu a v zakrytu stupné pod kabinou. Pod hlavnim
rdmem jsou roStova stupétka, p¥ipevnéna ke spodni pasnici podélniku
hlavniho ramu.

Po obou stranach vstupnich dveii a v zakrytu stupné pod kabinou
jsou madla.
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Rostova stupatka s madly jsou na obou stranach &elnika. Pred ka-
potami je na Celniku vytvoien piiény pfechod pro posunovade, opatfeny
delnim madlem a piiénou vyztuhou madla, ktera zabrafiuje sklouznuti
posunovade pfes hranu Selniku.

17. 12 Vyrevnani zmén napravevych tlaki

Protoze lozisko otoéného &epu, kterym se p¥enasi tazni silaz podvozku
na ram sk¥iné, neni umisténo v ose napravy, vznika p¥i vyvozovani
tazné sily klopny moment na podvozcich. Ze stejného divodu vznika
pii zatiZeni tazného tustroji klopny moment na sk¥ini lokomotivy. Vy-
sledkem téchto klopnych momenti je pfesun rozdéleni tlakd na jed-
notliva dvojkoli. V kazdém podvozku je odlehéena pfedni naprava ve
sméru jizdy a pfitiZena naprava zadni; cast celkového zatiZeni p¥edniho
podvozku se pfesouva na podvozek zadni. Nejzavaznéjsi je pfesun roz-
déleni napravovych tlakd mezi dvojkolimi téhoZ podvozku; zvlasté pii
paralelnim zapojeni motorovych skupin se zvétsuje nichylnost p¥edniho
dvojkoli ke skluzu. Pfitizeni zadniho podvozku zpusobuje, Ze nejvice
odlehdenym dvojkolim je prvni dvojkoli p¥edniho podvozku ve sméru
jizdy. Toto dvojkoli je pak nejnachylnéjsi ke skluzu a uréuje adhezni

/

ome-eni tazné sily celého vozidla. /

P

Pro odstanéni tohoto jevu se u adhezné vyuzitych lokomotiv pouéﬁ a

zz¥izeni pro vyrovnani zmén napravovych tlaki.

St¥idavé elektrické lokomotivy S 489.0, S 499.0.1 a stejnosmérné Sesti-
napravové lokomotivy E 669.1,2,3 maji vyrovnavaci zafizeni mechani-
cké. Toto za¥izeni nap¥iklad u Sestinapravovych stejnosmérnych lokomo-
tiv ve svislém sméru pevné spojuje pfitizeny zadni ¢elnik pFedniho pod-
vozku s odlehéenym prednim éelnikem zadniho podvozku. Takové zafize-
ni je principialné velmi jednoduché a zdanlivé vhodné pro hruby zZeleznic-
ni provoz. Mechanické provedeni vyrovnavaciho zafizeni viak vyzaduje
velmi robustni dimenzovani, pouZiti mimo¥adné kvalitnich materiala a
naroénou Gdrzbu, ktera musi zarudovat, %e mechanické optimum nebude
poruseno opotiebenim, zménou rozméri a vzajemné polohy nékterych
soudasti.

Po zkuSenostech s rlznymi typy vyrovnavacich zafizeni povazuji
CSD za nejvhodnéj$i takzvané elektropneumatické vyrovnani na-
pravovych tlaki, které se pouZziva u étyFnapravovych stejnosmérnych
lokomotiv E 499.0,1, E 469.0,1,2,3. Toto zafizeni mé &étyfi vyrovnavaci
pneumatické vélce, jejichz pisty se opiraji pistnimi tyéemi o kluznice
na &elnicich podvozki. Vélce u 1. a 3. napravy a valee u 2. a 4. napravy
jsou napajeny spoleéné tak, Ze v Cinnosti jsou vidy pouze valce u pfed-
nich naprav v podvozcich ve sméru jizdy. Tlak vzduchu ve vyrovna-
vacich valcich musi byt dmérny klopnému momentu, a tedy i tazné sile.
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V praxi se toho dosahuje elektropneumatickym ventilem, ktery upra-
vuje tlak vzduchu v zéavislosti na proudu v trakénich motorech.

U posunovacich lokomotiv Skoda je tento systém zjednodusen tak,
aby se sniZily naroky na jeho ddrzbu a zvysila se spolehlivost celého
systému. I jednodusii uspofadani viak zarucuje pii vyssich taznych
silach dobré vyrovnéani zmén napravovych tlakid; p¥i niZsich taznych
silach neni vyrovnani zmén napravovych tlaka u naseho typu elektrické
posunovaci lokomotivy nutné.

[T Vyrovnavaci valee jsou u lokomotiv E 458.0 a E 426.0 montovany
pouze u 1. a 4. napravy, protoze bylo zji§téno, Ze montazi dalsich dvou

/ valc by se u této lokomotivy ziskala na vyuZiti adhezni vahy pouze
asi 2 %, V &innosti je vidy jen prvni valec ve sméru jizdy, a to pouze
tehdy, je-li tazna sila alespoii 7 Mp. Tlak ve valei vyrovnavade je pak
2 kp/em?. Pii tazné sile niz nez 5 Mp je vzduch z valce vyrovnéavace
vypustén.

Pneumaticky valec vyrovnavade je namontovan na nosiée p¥ivaiené
k &elnikim hlavniho ramu lokomotivy (viz obrazek 122). Vzduch se
piivadi do horni &asti vélce, kterd zasahuje do prostoru pod kapotou.
Stladeny vzduch pusobi na pist utésnény pryzovou manzetou. Pist
mé kromé toho plstény stiraci krouzek. Pistni ty¢ je ukonéena kul(ym
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loziskem, jehoZ kluzny kdmen se opira o kluznici na horni pasnici éelniku
podvozku. Kulové lozisko a kluzna &ast jsou umistény v olejové vané.
Trvaly styk kluznych ploch je zajistén pruZinou.

17. 13 Zatéze . Obr. 123. Montaz zatési

Stejnosmérna posunovaci lokomotiva 33 E je prvnim typem elektrické
lokomotivy, vybavenym zatéZemi. Odebranim zatézi se snizi hmotnost
lokomotivy ze 72 Mp na 64 Mp a pFechodnost lokomotivy se tak rozsifi
i na vledky, vedlejii traté a spadovisté s nejvyssim dovolenym napra-
vovym tlakem 16 Mp. Prvnim vyuZitim této moznosti je napiiklad
obnova vozidlového parku na mistnich drahach s normalnim rozchodem
a se systémem 1 500 V ss (E 426.0).

Protoze demonta¥ zAté%i je mo¥na bez vyvazéani lokomotivy v pod-
minkach lokomotivnich dep, budou lokomotivy trvale oznaceny jako
fada E 458.0 a informace o napravovém tlaku a zodpovédnost za pre-
chodnost lokomotiv na traté s nadpravovym tlakem 16 Mp bude vloZena
na lokomotivni depa.

Zaf¥izeni pro montéz zatézi v lokomotivnich depech vyvinul Vyzkum-
ny udstav Zelezni¢ni, pracovisté v Sulkové.

Tvar zatéz, jejich rozloZeni a jejich upevnéni je vidét z obrazku 123, i se "
124, 125. Zatéze se demontuji a montuji otvory na spodni pésnici 2
p¥iénika sk¥iné.
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Obr, 124. Detail umisténi zatézi Obr. 125. Detail upevnéni zatézi
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Véha jedné zatéZe je 300 kg. Na lokomotivé je 24 zaté, rozdé.lfanz‘rch
do Sesti komor. Vn&jsi zatéZe se opiraji o sténu komory a jsou zajiStény
dvéma dievénymi kliny vloZenymi mezi horni sténu komory a zétéi:
Vniténi zaté%e jsou v komo¥e zajistény dvéma ocelovymi kliny v horni
asti a dvéma ocelovymi kliny u kazdé boéni stény komory. Poloha
téchto klint je pojisténa piilozkami, jeZ jsou zajiStény svarem jednak
na vnitfni sténé komory, jednak na zatdzi. Ocelové kliny maji uvnitf
otvor se zavitem pro usnadnéni demontaze klind.

Vnit¥ni zatéZe jsou od sebe rozepfeny rozpinacimi srouby.

17. 14 Piskovani

Celkovy obsah piseénik@i je 600 litri. Pisek je uloZen ve &tyfech
zésobnicich vytvofenych v podélnicich hlavniho ramu lokomotivy.
Plnici otvory jsou vyvedeny na stfechy kapot. Pisek prochazi ze zasob-
niké do tryskadt upevnénych na driacich, které jsou pfivafeny ke
spodnim pasnicim podélniki hlavniho rdmu. Kazdé kolo ma svij
vlastni tryskac.

Piskoviani se uvadi do &innosti elektropneumatickym ventilem, Ktery
vpousti stlaleny vzduch k tryskadim 1. a 3. dvoukoli ve sméru jizdy.

V tryskadi jsou dvé vzduchové trysky: horni tryska zvifuje a kypii

v komote tryskade pisek a uvoliiuje jej v p¥ivodu ze zasobniku; spodni
tryskou se pisek vyfukuje do pryZové hadice a tou je veden do plechové
piskovaci krabice. Krabice je pfipevnéna dvéma Srouby na drzaku
loZiskové skiing napravového loziska a musi byt nastavena tak, aby
pisek tryskal pfimo do styku kola s temenem kolejnice.

17. 15 Piehled hmeotnosti hlavnich dila

Kompletni lokomotivni sk¥ii

E 458.0 ; 39 000 kg

E 458.0 bez zatézi 32 000 kg
Jeden dil zatéze ' / 300 kg
Kompletni podvozek 16 500 kg
Ram podvozku s vodicimi &epy loZiskovych domkd 2 770 kg
Trakéni motor 2750 kg
Dvojkoli 1800 kg
Dvojkoli s pfevody a napravovymi lozisky 2750 kg
Hlavni shéraé 247 kg
Odpojovaé 43 kg
Hlavni samoédinny vypinaé 218 kg
Piepinaé trakéniho obvodu 106 kg

Smérovy prepinad 100 kg
Rozjezdovy odpornik 678 kg
Ridici kontrolér 56 kg
Motor ventilatoru 510 kg
Motor kompresoru 520 kg

Hlavni kompresor 130 kg

18. VENTILACE

18. 1 Chlazeni trakénich motort

Regeni ventilace trakénich motoru je vysledkem dlouholetych zku-
Senosti vyrobce n. p. Skoda i CSD. P¥i konstrukei trakéniho motoru byl
dan pozadavek uspoiadat kostru motoru tak,.aby chladici vzduch z mo-
toru vystupoval jedinym kanalem na obvodu statoru, nikoli $titem mo-
toru, jak je tomu u trakéniho motoru pro stiidavou posunovaci lokomo-
tivu, ktery byl pievzat z vozidel nezavislé trakce. Regeni trakéniho
motoru Skoda umoznilo uspofadat takzvany polouzavieny obéh chla-
dictho vzduchu, kterym se v zimnim ohdobi zmenguje objem vzduchu
nasavaného zventi, a tim i mnoZstvi nefistot a vlhkosti. Dobry vliv ma
pii snéZeni a desti také sniZeni nasdvaci rychlosti ve vstupnich otvorech
a filtrech.

Vzduch pro chlazeni trakénich motord se nasiva dvéma radialnimi
ventilatory praméru 800 mm z prostort pod kapotami. Nasavaci otvory .
kapot jsou FeSeny tak, aby jejich prufez byl co nejvétii a nasavaci .°
rychlost co nejmensi. Nasavaci otvory maji Zaluzie, za kterymi jsou
umistény kovové filtry pro zachyceni nefistot a snéhu. Voda zachyce- .
na na filtrech mize odtékat odvodiiovacimi otvory. :

Na vystup kazdého ventilatoru je p¥ipojen koZeny méch, tim se
chladici vzduch vede do vzduchovych kanald, jeZ jsou soudasti podlahy
hlavniho rdmu lokomotivy a rozvadéji vzduch k trakénim motortum
kazdého podvozku. Nasdvaci otvor kazdého motoru je k tomuto ka-
nalu pfipojen koZenym méchem.

Z vyfukového otvoru trakéniho motoru je vzduch veden koZenym
méchem do vyfukového kanilu, ktery usti do prostoru pod kapotou.
Zde se chladici vzduch misi se vzduchem pod kapotou a se vzduchem
piisatym Zaluziemi, ochlazuje se a znovu se nasava. Timto zpiisobem se
podstatné zmensSuje znedisténi trakénich motorti. Na druhé strané viak
musi byt volen takovy druh karta&i pro trakéni motory, ktery se piilis
nerozprasuje a neznelistuje prostor pod kapotami.

V hornim dilu vyfukového kanalu je zamontovana ruéné ovladatelna
klapka. Klapkou lze uzaviit bud plng, nebo dasteéné vystup vzduchu
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Obr. 126. Chlazeni trakénich motort

do lokomotivni skiiné a soudasnd oteviit vyfukovy kanal tak, Ze vzduch
je vyfukovan pod lokomotivni sk¥ifi. Tato dprava se pouziva pii let-
nim provozu.

18. 2 Chlazeni rozjezdovych odpornikv

Konstrukee chlazeni rozjezdovych odporniké vychazi z pozadavku,
aby rozjezdové odporniky byly trvale zatiZitelné na kterémkoli jizdnim
stupni. Pfi béZném provozu se tento zpisob sice nepfedpoklada jiz
proto, Ze vede ke ztratim energie, poZadavek viak je splnén proto, ze
vyjadfuje zasadu, ktera stanovi, zZe strojvedouci posunovaci lokomotivy
nema tfistit svou pozornost pééi o ohfev rozjezdovych odporniki.

| vPREDU

Obr. 128. Rozmisténi vzduchovych kanald na lokomotive

Rozjezdové odporniky jsou rozdéleny do dvou skiini umisténych
pod kazdou kapotou u kabiny strojvedouciho. Kady odpornik ma
svisly axialni ventilator, jehoZ otacky jsou zavislé na zatiZeni rozjezdové-
ho odporniku.

Ventilator rozjezdového odporniku je odpruZen t¥emi pryzovymi blo-
ky; ty jsou svorniky a zavrtanymi $rouby p¥ipojeny k izolaénim blokém.
Izolaéni bloky jsou pfipojeny k thelniktim na horni &asti chladiciho
kanalu. Timto zpusobem se dosahuje izolace motoru ventildtoru pro
chlazeni rozjezdového odporniku na celkové napéti 3 000 V proti zemi.

Vzduch pro chlazeni rozjezdovych odpornikii se nasiva otvorem ve
dnu chladiciho kanalu, dale pf¥es Zaluzie na boénim zikrytu stupné
pod kabinou strojvedouciho a také otvory v podlaze rdmu skiiné pod
kabinou. Prostor pod kabinou je rozdélen p¥i¢nou pfepazkou tak, aby
kazdy ventilator sil ze samostatného prostoru a neovliviioval chod
druhého ventilatoru. V p¥epédice je pouze otvor pro tahlo, spojujici
mechanismus ruéni brzdy druhého a tfetiho dvojkoli.
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: Na. vyfuk axialniho ventilitoru je nasazen rozvadéci kanal, ve kte-
rém jsou prepazky pro rozdéleni chladicitho vzduchu. Spojovaci kanal
je izolaéni, laminatovy. Chladici vzduch se po prichodu rozjezdovymi
odporniky vyfukuje pod podlahu lokomotivni skiing.

19. PNEUMATICKA ZARIZENI

Plle‘umatlcké zafizeni na lokomotivé, jejich potrubi a jimky muaZeme
rozdélit do téchto skupin:

— zdroje stladeného vzduchu,

— samoc¢inna brzda,

— pfimod¢inna brzda,

— odbrzdovacde,

— pneumal:ické a elektropneumatické piistroje,

— pomocna zafizeni.
. P’ﬁ konstrukei byla snaha soustiedit pneumatické p¥istroje na pfistro-
jové desce pod kapotou u kompresorového soustroji, umoznit montas
Yetswh celki a pouzivat v co nejvétsi mife metrickych rozmérd. Potrubi
je soustfedéno v pravém podélniku hlavniho ramu.

Schéma obvodu pneumatickych zafizeni lokomotiv E 458.0 a

E 426.0 je na obrazku 129. (viz piiloha).

19. 1 Hlavni kompresor 3 DSK 100

Jmenovity tlak 10 at

Vykon p#i jmenovitém tlaku 120 m3/hod
Podet otadek 1800 ot/min
Podet valet 3

Zdvih pisth 90 mm

@ valet 1. stupné 100 mm

@ valee 11, stupné 75 mm

Hmotnost 130 kg

Lokomotiva E 458.0, E 426.0 je prvni elektrickou lokomotivou, ktera
ma pouze jediné kompresorové soustroji. K tomuto kroku vedly jednak
divody vahové a prostorové, jednak skuteénost, Ze zalohovani kompre-
sorového soustroji u posunovaci lokomotivy neni nutné. PouZity kom-
presor typu 3 DSK 100 osvéd¢il svou spolehlivost na tratovyeh moto-
rovych lokomotivach, kde pracuje bez zalohy. :

Kognpresorové soustroji je umisténo pod p¥edni kapotou na pravé
strané. Soustroji je vypruZeno pry#i, spojeni mezi motorem kompresoru
a kompresorem je provedeno klinovymi femeny. Kompresor 3 DSK 100
je strojem moderni koncepce, ktery se osazuje na vétsinu nové vyrabé-
nych hnacich vozidel. P¥i konstrukei kompresoru byl pozadovan velky
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vykon pii nizké vaze a provozni tlak zvySeny na 10 atp. Kompresor je
fesen jako univerzalni kompaktni celek, ve kterém je zabudovan me-
zichladi&, ventilator pro chlazeni a mazaci éerpadlo.

Kompresor je dvoustupiiovy t¥ivalcovy. V klikové skiini kompresoru
je uloZen klikovy hiidel s ojnicemi a pisty. Kompresor je fadovy, ma
dva vélce prvniho stupné pruméru 100 mm a jeden valec druhého stupné
priméru 75 mm. Hlavy valca jsou z hlinikové slitiny.

Pozadavek nizké vahy vedl k ¥eSeni vysokootatkového stroje. Pro-
blémem bylo pfedeviim ¥eSeni ventilii kompresoru pro vysoké otacky.
Ventily jsou souosé, jejich vnitini éast je saci, vnéjsi vytlacna.

V potrubi mezi valci prvniho stupné a valcem druhého stupné je za-
fazen ¥nekovy svafovany mezichladi¢, jeho# tdéinna délka je 6,5 m.
Spojeni mezi prvnim a druhym stupném kompresoru je vybaveno odleh-
dovacim ventilem, ktery p¥i zastaveni kompresoru vypousti vzduch
z mezichladide a spojovaciho potrubi. Tim se usnadni spusténi kompre-
soru, protoZe se stroj nerozbiha do protitlaku.

Mazani kompresoru zajistuje zubové &erpadlo, jehoZ nahon je odvozen

od klikového hiidele.

19. 2 Pomocné kompresory

Lokomotiva je vybavena pomoenym kompresorem pohanénym mo-
torem 48 V ss a ruénim kompresorem umisténym na stanovisti. Pomocné
kompresory slouZi k naplnéni pi¥istrojové jimky, uvadi-li se lokomotiva
do provozu a v hlavnich vzduchojemech a v piistrojové jimce neni
pfitom dostateény tlak vzduchu. Ruéni kompresor je pouze nouzovym
za¥izenim, které se pouZiva pii poruse nebo nedostateéném napéti aku-
mulatorové baterie.

19. 3 Napajeci potrubi

Pro automatické ovladani motoru kompresoru jsou v obvodu ovladéni
stykate kompresorového motoru vloZeny kontakty tlakového spinace
470. Tlakovy spina& spousti kompresor p¥i poklesu tlaku v hlavnich
vzduchojemech na 8,5 kp/cm? a vypina kompresor p¥i dosaZeni tlaku
10 kp/em?. Tlakovy spinaé je piipojen k napajecimu potrubi pfes uza-
viraci kehout 959 a filtr 925. Vzduchovy filtr ma jednak vyjimatelnou
sitovou vlozku, jednak se vzduch filtruje prichedem pies dérovanou
trubku.

Hlavni vzduchojemy tvo¥i dvé jimky, umisténé pod éelniky hlavniho
rdmu. Objem vzduchojemu je 2 X 500 litri.

Stladeny vzduch se z kompresoru vede pies pejistné zaklopky 942,
nastavené na 11 kp/em?, k odolejovadi 912. V odolejovaéi je vzduch
veden proti sténd, na které ulpivaji rozptylené kapicky oleje, dale
prochézi filtraéni vlozkou. Zachyceny olej se musi vypoustét, filtrad-
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ni vloZzka se &isti pfi prohlidkdch E 1. Vzduch z odolejovade se vede
ke zpétné zaklopce 929. Zpé&tnou zaklopku tvoii téleso s pFipojovacimi
hrdly. Ventil, ktery doseda na sedlo uvnit¥ télesa, dovoluje prichod
vzduchu pouze jednim smérem. Od zp&tné zaklopky je vzduch veden
kohouty 955 do jimky hlavniho vzduchojemu pod pFednim &elnikem
hlavniho rdmu a potrubi do jimky pod zadnim &elnikem. Teprve z této
jimky se odebira stladeny vzduch pro viechny dalii obvody. Toto uspo-
Fadéni s dlouhym propojovacim potrubim zaruduje ochlazovani stlade-
ného vzduchu pied jeho pouzitim a zkondenzovani vodnich par v jim-
kach hlavniho vzduchojemu.

V piipadé poSkozeni kterékoli jimky hlavniho vzduchojemu je mozné
vadnou jimku odstavit a spojit hlavni napéajeci potrubi p¥imo s vystu-
pem kompresoru otevienim kohoutu 955/5.

Jimky hlavniho vzduchojemu maji pojistné zaklopky 942/2 a 942/4,
nastavené na 11 kp/ecm2 Tyto pojistné ziklopky chrani pneumatické
obvody pfi porude tlakového spinade kompresoru a p¥i ruénim ovladani
kompresoru. P¥i pfekrodeni nastaveného tlaku vypusti pojistna zaklopka
stlateny vzduch v takovém mnozstvi, a% p¥etlak klesne na nastavenou
hodnotu. Zpétnou ziklopku tvo¥i téleso, do jehoZ sedla je pruZinou pfi-
tlacovana kuielka. Zpé&tna zaklopka se sefizuje Sroubem ve vicku téle-
sa, kterym se nastavuje tlak pruzZiny na kuZelku.

Pro odvodnéni jimek hlavniho vzduchojemu jsou pouzity vypoustéci
ventily 963. Vypoustéci ventil je otvirsn bud ruéné, nebo elektropneu-
matickym ventilem. Schéma ovladani ventilu je na obrazku 131.

Zatizeni na obrazku je v klidové poloze. Prostor 5 pied pistem 6 je
trubkou 4, otevienym sedlem ventilu 1 a odvétravaci tryskou 3 spojen
s ovzdusim. PruZina 9 pfitlatuje ventil 8 na sedlo, ovladaci ventil je
uzavien.

Pfi sepnuti proudu do civky elektropneumatického ventilu spoji tento
ventil p¥istrojovy vzduchojem s prostorem 5. Tlak na pist 6 zpisobi
stlafeni pruZiny 9 a otevieni ventilu 8. Stladeny vzduch a kondenzat
unikaji otevienym sedlem ventilu 8 a otvorem v kuZelce kohoutu 10
ven. Kohoutem 10 se miiZe automatické ovladani ventilu uzaviit (po-
loha ITI), nastavenim do polohy IT se muze odvodnit piimo u ventilu.
Pfi spravné funkci dalkového ovladani se kohout nachizi v poloze 1.
Automatické dialkové ovladani umoziuje odvodiiovani i za jizdy. Topné
télisko, umisténé u vystupniho hrdla, zabrafiuje zamrznuti kondenzatu.

Pro odloudeni oleje a vody ze stlaéeného vzduchu je na napéjeci
potrubi namontovéna dvojhrdla odkapnice 914. Uvniti télesa odkapnice
dochazi k nahlé zméné prafezu, vodni Sastice sraené ze stladeného
vzduchu se shromaZduji ve spodni &asti odkapnice, odkud se vypoustéji
kohoutem.
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19. 4 Samoéinna hrzda

Tlakovzdusna samoginna vlakova brzda lokomotiv E 458.0a E 426.0 je
ses’EaVL:na zeé standardnich piistroji, pouzivanych pro nové vyrabéné
trato}ve elektr.lcké lokomotivy. Brzda se ovlada brzdiéem DAKO—BS 2,
ktery upravuje tlak v prubézném potrubi a ¥idi tim d&innost rozvadéde
DAKO*I’ATR7 doplnéného tlakovym relé TR 1.

5 Tlakovy vzduch pro brzdu se piivadi z napajeciho potrubi pies brzdi-
]cge Lypu DAKO—BS 2, oznadené ve schématu pozicemi 920/1 a 920/2.

rzdié nastaveny do jizdni polohy upravuje tlak vzduchu z napajeciho
POtf_ubl’(&S az 10 kp/em?) na tlak 5 kp/em? v prabéZném potrubi sa-
mocinne bl:%dy- Snizovanim tlaku v prubéiném potrubi samodéinné
her,y brzdlcezn DAKO—BS 2 se ¥di finnost viech rozvadéda ve vla-
kOVf{ souprave a tim soucasné brzdéni lokomotivy a celého vlaku. Cin-
nosti brzd]vce DAKO—BS 2 je vénovina samostatna kapitola.

Paralelné k b{zdiéﬁm 920/1 a 920/2 jsou pfipojeny tlakoméry 940/1
a 94(,)/29}51531'3 méfi tlak v napajecim potrubi, a tlakoméry 939/1 a 939/4,
které merl ﬂﬁk V potrubi samoéinné brzdy.

;ﬂlllﬁZl .bl"Zlee 920 a prubézné potrubi jsou namontovany trojhrdlé
biEapuice 913/1 a 913/2. Prubéiné potrubi samoéinné brzdy prochazi
cel.ou delkmj 1O!ﬂ)motivy a na Gelech ramu skiiné se rozvétvuje do p¥i-
pojek, uzavienych spojkovymi kohouty typu 4K 8 — P (953/1, 953/2)
a typu AK 8 — L (954/1, 954/2).
S SP?JkOV)’ kohout (pravy nebo levy) ma litinové téleso s pryZovym

rou/zkem, na ktery se excentricky pfitlacuje kulovy zavér uzaviraciho
roubiku. Je']-l.kohout uzavien, odtladi se roubik od pouzdra v télese
a pl‘OSt?r hfjldlcvové spojky je spojen s ovzdusim. P¥i otevieni kohoutu
je roubik p¥itladen ng pouzdro a prostor vozové spojky je uzavien.

v PI'Ub'EZI_leH{ potrubi samodinné brzdy je namontovina odboénice
915. O(vl’bocnlce Je konstruovana tak, aby pfi rozdélovani proudu vzduchu
do daldtho potrubi nedochazelo k tlakovym ztratam. Odbodnici 915 je
k prgbeznf:mu Potrubi p¥ipojen rozvadéé DAKOQ — L (917).

P}'l pln’em tlaku v pribéiném potrubi zajistuje rozvadsé plnéni dvou
stohtrovvych Pomocnych vzduchojemun 907/1 a 907/2 stlalenym vzdu-
chem. Pr?stflye‘nim brzdiée samoc¢inné brzdy do brzdici polohy se snizi
’f:lak v prubézném potrubi. Na tuto zménu reaguje rozvadéé tlakovymi
}II‘npulsy) pro tlak’ové relé TR 1 (918), které je k rozvadééi p¥ipojeno.

lakové r?le P’lnl brzdové valce obou podvozku stladenym vzduchem
gpomocnvy’ch Jimek nebo stlafeny vzduch z pomocnych jimek vypousti
205 0yzdus1. ijl Spojovacim potrubi je pfipojen vzduchojem o objemu
,5 litru, ’kter}’f tvoii takzvany pilotni prostor. Tlakové relé nastavuje
:t i);lzdovem valei stejny tlak, jaky nastavuje rozvadéé v pilotnim pro-
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Obr. 133. Tlakové relé TR 1

Uvnit¥ t8lesa tlakového relé je rozvodovy pist, rozvodova branice
a dvojventil. Na jednu stranu branice je pfiveden tlak z pilotniho prosto-
ru, na druhé strané je tlak v brzdovém valei. Pistnice rozvodového
pistu zvedne p¥i zvySeni tlaku v pilotnim prostoru dvojventil a ten
spoji-potrubi pomocnych vzduchojemi s potrubim k brzdovym valcum.
Pistnice je duta a tvoii druhé sedlo dvojventilu. P¥i vyrovnani tlaku
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na obou stranich branice klesne pistnice s dvojventilem a uzavie p¥ivod
vzduchu timto spojenim. P#i poklesu tlaku v pilotnim prostoru klesne
rozvodovy pist, sedlo pistnice se vzdali od dvojventilu a vzduch z brzdo-
vych valch unikd otvorem v pistnici do ovzdusi. Stladeny vzduch
odchazi z télesa tlakového relé otvorem v jeho spodni &asti.
Tlakové relé se pouziva tam, kde jsou pratoéné prifezy typizované-
ho rozvadéce nedostatedné pro plnéni vétitho podtu brzdovych valed.
0.K. 46
428 POTRUBI SAMO CINNE
B BRzZDY-1/2"

e )

J.

POTRUBI PRIMOCINNE
BRZDY - 3/4°

J3TVA AA0QZHE

58 46
104

[ A A . S

w?/€

Obr. 134. Dvojita zpétnd zdklopka

Tlakové relé zajistuje stalou brzdici a odbrzdovaci dobu p¥i proménném
zdvihu pistu v brzdovém valei.

Rozvadé¢ ma dvé polohy (N a 0), které se nastavuji pfestavnym ko-
houtem. P¥i nastaveni kohoutu do polohy N je brzdici éas do dosaZeni
tlaku v brzdovém vélci 959, celkem 35 az 40 viefin, Pfi pfestaveni do
polohy O je brzdici &as 7 az 10 sec. Odbrzdovaci das. do sniZeni tlaku na
0,4 kp/em? je 45 az 50 vtefin p¥i poloze Na 15 a% 18 vte¥in pii poloze O.
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Do potrubi mezi tlakové relé TR 1 a brzdové valce jsou vloZeny dvé
dvojité zpétné zaklopky 931/1 a 931/2. Dvojité zpéiné zaklopky oddéluji
pneumaticky obvod p¥imoéinné a samoéinné brzdy. Dvojita zpétna
zaklopka dovoluje vniknuti vzduchu z jednoho brzdového potrubi do
brzdového valce, zabraiiuje v8ak tomu, aby se timto tlakovym vzdu-
chem plnilo potrubi druhého systému brzdy. Uvnitf télesa dvojité
zpétné zaklopky je pist, ktery se posunuje pfividénym vzduchem na
opacnou stranu a uzavie spojeni s potrubim, v némZ je mensi tlak.
Otvory v pouzdie pistu je spojena strana ziklopky s vysiim tlakem
s potrubim brzdovych valct.

Samoc¢inna brzda prvniho podvozku se vy¥azuje uzavienim kohoutu

957/1, samoéinna brzda druhého podvozku kohoutem 957/4.

19. 5 Brzdié¢ DAKO — BS 2
Brzdi¢ samoéinné brzdy DAKO — BS 2 umoziniuje:

— stupiiovité sniZovani nebo zvySovani tlaku vzduchu v pribéZném
potrubi,

— dopliiovani ztrat stlateného vzduchu v hlavnim potrubi, zlrity
vzniklé netésnosti brzdového systému se doplituji v poloze jizdni i p¥i
provoznim brzdéni nebo odbrzdovani, ‘

— zajisténi samodinného vi¢inkovani brzdy p¥i ztraté tlaku v pribéz-
ném potrubi, nap¥iklad p¥i pFetrZeni vlaku nebo p¥i pouziti zachranné
brzdy, prubéiné potrubi je dopliovano malym prafezem, kterym se
nahla ztrata tlaku nemuize nahradit,

— vypusténi vzduchu z hlavniho potrubi velkym priifezem p¥i rych-
1ém brzdéni,

— plnéni pribéiného potrubi velkym prifezem a plnym tlakem
z hlavnich vzduchojemd pii vysokotlakém $vihu,

— nizkotlaké p¥ebiti brzdy v celé soupravé na tlak 5,4 kp/em?,

— pozvolné samocinné odstranéni nizkotlakého ptebiti,

— kontrolu tésnosti brzdové soustavy celé vlakové soupravy,

— uzamdeni brzdide v zavérné poloze.

Brzdi¢ DAKO — BS 2 se sklada z vlastniho brzdiée a z noside.

Nosié je trvale spojen potrubim s hlavnim vzduchojemem, s pribéznym
potrubim a s vyfukem. K nosiéi je pfipojen ¥idici vzduchojem o objemu
2,5 litru a vzduchojem nizkotlakého pfebiti o objemu 5 litru.

Brzdi¢ je k nosi¢i pfipojen Sroubenim. Tato &st, kterd se podle
Zelezniénich p¥edpist periodicky udrZuje, sefizuje a zkousi, je snadno
demontovatelna.

V télese brzdide je uloZeno ¥idici dstroji, rozvodné dstroji a vadka
s ventily, které se piestavuji p¥i otddeni rukojeti brzdide. V télese je
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Obr. 136. Funkéni schéma brzdice DAKO BS - 2

kromé toho tladitko nizkotlakého pfebiti, odvétravaci dstroji a zapadka
se zamkem. Tlak v hlavnim potrubi se nastavuje Sroubem, umisténym
v ose rukojeti brzdice.

Jednotlivé funkce brzdiée vysvétlime podle schématu na obrazku 136.
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PInéni brzdy vlakové soupravy na provozni tlak

Rukojet brzdide je nastavena v poloze ,jizda*. Stlaceny vzduch
z hlavniho vzduchojemu prochazi potrubim 9, 10 pies otevieny ventil 7
a dale z prostoru 8, 11 do #{diciho vzduchojemu. Kanéalem 12, otverem
ve zdvibatku 14 jde vzduch do kanalu 17 a tim do prestoru 18 rozvod-
ného tustroji. Stladeny vzduch zdvihne branici 20 a pistnici 19 se uvolni
sedlo dvojventilu 26. Vzduch z hlavniho vzduchojemu nyni postupuje
kanalem 16 do kanalu 22. Sedlo p¥erusovaciho ventilu je otevieno,
vzduch ze vzduchojemu proudi bez prekazky kanalem 23 do hlavniho
potrubi.

Prostor 24 nad branici 20 je spojen s prostorem pod dvojventilem
26 kalibrovanym otvorem 21. Jakmile tlak vzduchu v prostoru 24
dosahne tlaku poZzadovaného v hlavnim potrubi (5 kp/em?), posune se
pistnice 19 s branici 20 doli a dvojventil 26 uzavira plnéni hlavniho
potrubi.

Provozni brzdéni a odbrzdovani

Jednotlivé brzdici stupné jsou uréeny zoubky na objimce, do které
zapada zapadka. Natadenim rukojeti pfi brzdéni se objimka 3 pohybuje
vzhiru, tim se sniZuje pFedpéti pruziny 1. Pohyb objimky zpusobuje
palec 4 objimky 3, ktery klouZe po Sikmé draze 5. Pfetlakem vzduchu
v prostoru 8 se zvedne pist 6 a stladeny vzduch z prostoru 8 a z ¥idi-
ctho vzduchojemu uniki otvorem v pistu 6 do atmosféry. Otvor v pistu
je dimenzovan tak, aby p#i dplném zabrzdéni klesl tlak v fidicim vzdu-
chojemu z 5 kp/em? na 3,5 kp/cm? pfiblizné za 8 vtefin. Pokles tlaku
v Fidieim vzduchojemu se pFenasi do prostoru 19 rozvodného dustroji
a pistnice 19 klesne dolt. Tim se otevie sedlo mezi pistnici a dvojventi-
lem 26 a stladeny vzduch z hlavniho potrubi unika otverem v pistnici
do ovzdusi. Brzdici- stupen se ukonéi vyrovninim tlaku v prostoru 8
se silou pruziny 1 a vyrovnanim tlaku v prostoru 18, spojeném s fidicim
vzduchojemem, s tlakem v prostoru 24, ktery je spojen s prubéinym
potrubim.

Pii odbrzdovéani se rukojet nataéi v opaéném smyslu, pfedpéti pru-
Ziny se zvétSuje, tlak v prostoru 8, v ¥Fidicim vzduchojemu a v prabéz-
ném potrubi vzrasta a brzda se plni na provozni tlak.

Odbrzdovani vysokotlakym $vihem a sameéinnym nizkotlakym
piebitim

Pii odbrzdovani vysokotlakym Svihem se rukojet brzdide pFestavi
z brzdici polohy do polohy vysokotlakého $vihu. Sikmé plocha drahy 5

je ukonéena v jizdni poloze, p¥i dalsim nataéeni rukojeti za tuto polohu
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nedochazi jiz k axiadlnimu posuvu objimky 3. Pfedpéti pruZiny 1 se
jiz nezvy$uje a v ¥dicim vzduchojemu zustava pietlak 5 kp/em?.

V poloze pro vysokotlaky §vih je uzavien rychlobrzdny ventil, ventil
prerufovaci a ventil $vihu je otevien. Pferusovaci ventil je v pravé
krajni poloze, pfi které je kréek ,,a* mimo sedlo ventilu a spojeni roz-
vodného dstroji s hlavnim potrubim zaruéuje plny prichod vzduchu
pFeruSovacim ventilem. Otevienim ventilu $vihu se uzavie sedlo zdvi-
hatka 14; tim nastane preruseni spojeni fidiciho vzduchojemu s prosto-
rem 18 rozvodného tstroji. Otevienym sedlem ventilu Svihu a kanaly
9, 16, 27, 17 se spojuje prostor rozvodného tstroji 18 s hlavnim vzdu-
chojemem. Potom pietlakem v prostoru 18 se zveda pistnice 19 a otev-
fenym dvojventilem 26 mize vzduch z hlavniho vzduchojemu proudit
do hlavniho brzdového potrubi. ProtoZe jenom pii vysokotlakém $vihu
ptichazi pistnice 19 do horni krajni polohy, ve které dojde kanaly
31, 32 ke vstupu vzduchu do vzduchojemu nizkotlakého pfebiti, do-
chazi soudasné s vysokotlakym Svihem k samocinnému nizkotlakému
piebiti brzdy. Vysokotlaky §vih se ukonéi piestavenim rukojeti brzdice

do jizdni polohy.
Nizkotlaké prebiti brzdy vlaku a odstanéni prebiti

Pii prebiti brzdy se tlak v hlavnim pribéZném potrubi a v brzdovych
prostorech zvyii na 5,4 kp/em?. Tim se podstatné zrychli posledni faze
odbrzdovéni, pii které by jinak vozy v zadni &asti vlaku zustaly dlouho
zabrzdény. Nizkotlaké piebiti vlaku se odstratnuje velmi pomalu (v me-
zich necitlivosti brzd), aby nedochazelo k zabrzdovani soupravy. Nizko-
tlaké prebiti odstratiuje brzdi¢ DAKO — BS 2 samo¢inné.

Nizkotlaké ptebiti se zafazuje spoletné s vysokotlakym Svihem, ale je
mo#né za¥adit jej také nezavisle na poloze brzdice stisknutim tladitka 28.
Tim se otevie ventil 29 a vzduch z prostoru 24 proudi kalibrovanym
otvorem 25 a kanalem 30 do vzduchojemu nizkotlakého pFebiti. Souc¢asné
plni vzduch kanaly 31, 32 a vstupuje do prostoru 33, kde pusobi na
brénici 34 a tedy ina pist 35. Horni plocha branice 34 je spojena s ovzdu-
$im. Pist 35 tladi na pistnici 19. Branice 20 zajistuje v jizdni poloze
vyrovnani tlakéi v prostorech 18—24 na 5 kp/cm?. Piusobenim tlaku
vzduchu v prostoru 33 se pistnice posunuje vzhiru, takZe v hlavnim
potrubi a v prostoru 24 se tlak zvysuje. Pi#i naplnéni vzduchojemu
nizkotlakého p¥ebiti na 5,4 kp/em? se pusobenim tohoto tlaku na pist
35 zvysi tlak v hlavnim potrubi také na 5,4 kp/cm?.

Vzduchojem nizkotlakého piebiti je spojen s dstrojim linearniho od-
vétravani. Pii zavedeni vzduchu do tohoto tstroji nastdva pozvolné
vypusténi vzduchu otvorem 41. Otevienym ventilem 37 vnikd vzduch
z prostoru 36 do prostoru 40. Jakmile tlak vzduchu dosdhne hodnoty
0,4 kp/ecm?, posune se pist 39; tim dojde k uzav¥eni piivodu vzduchu
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sedlem ventilu 37. Proto%e vzduch z prostoru 40 uniki otvorem 41 do
ovzdusi, poklesne v tomto prostoru tlak, pruZina 42 zdvihne pist 39
a ventil 37, takZe prostor 40 se opét naplni p¥etlakem vzduchu 0,4
kp/em?. Timto zptsobem se v prostoru 40 udriuje prakticky staly
tlak a mnoZstvi vzduchu, unikajici dyzou 41, je stejné a nezavislé na
tlaku ve vzduchojemu nizkotlakého pfebiti. Pokles tlaku v tomto
vzduchojemu a v hlavnim potrubi je linearni. SniZzovanim tlaku ve vadu-
chojemu nizkotlakého prebiti se zplsobi zmengeni tlaku v prostoru
33. Tim se sniZuje tlak na pistnici 19, ktera nakonec klesne doli, ven-
til 26 se uzavie a v pribézném potrubi je pretlak 5 kp/cm?. P¥ebyteény
vzduch z prabézného potrubi se vypousti otvorem v pistnici do ovzdusi
tak dlouho, dokud tlak neklesne na tlak provozni, to je 5 kp/em?2.

Ztraty, zpusobené netdsnostmi prubézného potrubi a brzdového sys-
tému vlakové soupravy se dopliiuji ve viech polohéch rukojeti brzdide.

Rychlé brzdéni

V poloze ,,rychlé brzdéni je rychlobrzdny ventil otevien, ventil
nizkotlakého S$vihu a pierusovanci ventil jsou uzavieny. Tim je
hlavni potrubi oddéleno od rozvodného ustroji a otevienym rychlo-
brzdnym ventilem se vzduch z hlavniho potrubi vypousti do atmosféry.
V fidicim vzduchojemu je pfitom tlak cca 2,8 kp/cm? a stejny pretlak
jeiv kanalu 22, ktery spojuje rozvodné tstroji s pferusovacim ventilem.

Kontrola tésnosti brzdové soustavy vlaku

Pii kontrole tésnosti se prestavi rukojet brzdiée do neutralni polohy,
ve které jsou viechny ventily, ¥izené vadkami, uzavieny a hlavni
potrubi je oddéleno od rozvodného ustroji. Pribéiné potrubi neni
dopliiovano vzduchem ani se vzduch z ného nevypousti. Tésnost vlakové
soupravy se posuzuje podle poklesu tlaku, ktery se mé¥i tlakomérem na
pribéiném potrubi.

Zavérna poloha

Pfed opusténim stanovisté se rukojeti brzdiga prestavuji do zavérné
polohy a v této poloze se klitem uzamykaji. VSechny ventily, ¥izené
vatkami, jsou ve stejné poloze jako v poloze neutralni. P¥i prestavovani
rukojeti z jizdni polohy do polohy neutralni je nutno prejit brzdové
polohy, takZe pfed uzaméenim brzdide dojde k zabrzdéni lokomotivy
i vlakové soupravy. Rukojet brzdide na neobsazeném stanovisti musi
byt vidy v zavérné poloze. Pfi piechodu z jednoho stanoviité na druhé
se nejprve uzamkne brzdi¢ na opousténém stanovisti a pak teprve se
odemkne brzdié na stanovisti druhém.

Doprava lokomotivy ve vlaku

Je-li lokomotiva zafazena ve vlaku (nikoli jako lokomotiva &inna
nebo k sluzbé pohotova), napiiklad pfi piepravé do oprav, musi byt
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rukojeti obou brzdi&a uzamdéeny v zavérné poloze. Hlavni vzduchojemy
jsou vypustény. PieruSovaci ventil v zAvérné poloze brzdide nepropousti
stlaéeny vzduch v zadném sméru,

Jizda na pFipieZi

Na obsazendm stanovisti se rukojet brzdide prestavi do zavérné polo-
hy, ale nezamyka se, aby strojvedouci piip¥esni lokomotivy mél moz-
nost zabrzdit celou soupravu. Druhy brzdié je v zavérné peloze uzamden.

19. 6 P¥imoédinna brzda

P¥imoéinné brzdy se uziva k brzdéni samostatné jedouci lokomotivy,
Pfi posunu a ke kratkodobhému zajisténi lokomotivy, popiipadé celého
vlakového dilu nebo soupravy.

Piimoc¢inna brzda se ovladi brzdi&i typu DAKO — BP (923/1,
923/2), kterymi se do brzdovych valet pFivadi vzduch z napajeciho
potrubi. Vazbu mezi brzdidem piimoéinné brzdy na prvnim a druhém
stanovisti zajistuje dvojitd zpétna zaklopka 931/3; ta spojuje potrubi
k brzdovym valcam s brzdidem, na kterém je nastaven vysii tlak. Podob-
nou vazhu zajistuji mezi obvody p¥fmoé&inné a obvody samoé&inné brzdy
dvojité zpstné zaklopky 931/1 a 931/2. Kohouty 957/2 a 957/3 je mozné
vyfadit ptisobeni piimodinné brzdy u jednoho nebo druhého podvozku.

Brzdi¢ piimodinné brzdy DAKO — BP je tvofen vlastnim brzdidem
a nosicem. Nosi¢ je trvale spojeny s hlavnim vzduchojemem, s brzdovy-
mi véalei a s ovzdusim. K nosiéi se brzdié pripeviiuje Sroubenim.

P#i brzdéni propousti brzdié stla¢eny vzduch z hlavnich vzduchojemu
do brzdovych valed, pfi odbrzdovani se vzduch z brzdovych valci
vypousti do atmosféry. Velikost tlaku v brzdovych valcich se ¥di po-
lohou rukojeti brzdie. Ve viech polohich se brzdi¢em DAKO — BP
dopliiuje dbytek stladeného vzduchu v brzdovych valcich, zplisobeny
netésnostmi, protoze p¥i kazdém nastaveném tlaku ve valeich se na pis-
tu brzdiée udrZuje rovnovaha mezi napétim reguladni pruziny a tlakem
v brzdovém valei.

Pfi zménéch napéti regulaéni pruZiny se pohne pist a s nim dvojventil,
ktery uvoliiuje nebo prerusuje pratok stladeného vzduchu. Nejvyssi

tlak v brzdovych valcich je 44-0,1 kp/em?,

19. 7 Odbrzdovade
Na ka?dém stanovisti jsou namontoviny dva odbrzdovade 937/1,

937/2 a 931/3, 937/4, kterymi je mozno p¥imo vypustit vzduch z brzdo-

vych valci lokomotivy.
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zdovaé ma litinové téleso, ve kterém je zaklopka ovladana vy-
kyggf))l?ggﬁou. Pfi vykyvu péky se zaklopka z.dvihne e sedla a vzduch
z valca se vypusti do atmosféry v kabiné :.S'tro]vedovuc’lho. o
Paralelné k odbrzdovacim zaklopkam je na kazden} StaI{OV/lStl pl;i-
pojen tlakomér (939/2, 939/3), udavajici tlak v brzdovych valcich pod-

vozku pod pislusnym stanovistém.

19. 8 Piistroje a zafizeni napajené z piistrojového vzduchojemu

Vétsina silovyeh elektrickych piistroji 10kom.0ti\C EWZLSS.E) ﬁ Ellf2t60(3
se ovlada pomoci pneumatickych ser\{(’)m’ec,hamsmu, fizenyc 1e’eh§ rVi-
pneumatickymi ventily. Vzduch pro f)\ofladam e}?ktroprvlf:um’atlc (y(él 1I,)’ré
stroji, elektropneumatickych Ventllu’ a’dal'smh zari.zenul ]?ﬁ’ fc) Oe. 01‘17“
z piistrojového vzduchojemu 9006, ktery ma objem 120 litrii. Ptistrojovy

Obr. 138. Brzdovy vélec

iem je chranén pojistnou zaklopkou 943, nastavvenou’na nej-
z;(éigic’g(;]k S,ZJ kp/em?. Pfgst]rojovff vzduchojem ma OdVO(’l.nOYaCI kOhm]l)t'
964. Pfistrojovy vzduchojem se plni Vzd.uchem z naPVaJemho povtru i
pies uzaviraci kohout 957/8, vzduchovy filtr 924, gkrti¢ 927 a zpétnou
a 0 4. . v e
Zathz)cIl)llf(l:lhg?;)r(/)chézi ve vzduchovém filtru pfe.s V?fvjimatelnovu flltra(gn
vlozku do odludovaci komory, kde se zmér‘laml prifezu a sméru probli u
vzduchu dosahuje odloueni vody a oleJe.' Pres deroYanou tru §bu,,
ktera tvoii druhou filtraéni viozku, vystupuje vzduch dale do potrubi.
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!

i g ) Obr. 139. Vzduchovy filtr
— téleso filtru, 2 — trubka s otvory, 3 — kolik, 4 — zatka, 5 — sit 0.18
6 — zdtka 1/2%, 7 — trubka, 8 — zétka ’

. .Skrtl’c upravuje tlztkv}fzduchu na 4,7 kp/em?. Skrtié ma dvojdilné
itinové téleso. Horni &ast s pfipojovacimi hrdly obsahuje regulaéni
tstroji. VSpodni ¢ast tvofi pruzinovou komoru, ktera je uzavfeng regu-
l.acmrﬁvszroubem'. Tento #roub, kterym se nastavuje poZadovany t]ik
Je pojisten proti samovolnému otaceni. V regulaénim ¥roubu 'ey otvor
spojujici spodni prostor skrtite s ovzduiim, ve e
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Obé &asti télesa jsou spojeny Srouby, z nichZ jeden je zajistén plom-
bou. Mezi horni a spodni &ast télesa Skrti¢e je napnuta pryZova bréanice,
chranéna pred pfimymi uéinky oleje krytem z impregnovaného platna.
Na branici ptsobi zdola tlak regulaéni pruZiny, shora tlak vzduchu
z potrubi.

Regulaéni pruzina v dolni éasti télesa SkrtiCe se opira o talifek,
prohyba brénici a zveda tim horni talifek branice, ktery otevie zaklopku.

19 21 20 1 77/1@_/5_75/%

15

0D HLAVNIHO ' K BRZDICI
VZDUCHOJEMU ZAKLOPCE

l
3748 ﬂ\?_lo Wy

Obr. 140. Skrti&
1 — vriek gkrtige, 2 — prusni komora, 3 — brénice, 4 — kryt branice,
5 — talifek branice, 6 — talifek branice, 7 — podlozka pruZiny,
8 — regulaéni pruina, 9 — regulaéni Sroub, }” - vlozka, 11 — groub
15 — sedlo zaklopky, 16 — zaklopka, 17 — zatka, 18 — pruZina zaklopky,
19 — natrubek, 20 — pfevletna matice, 21 — tésnéni

Ptivadény vzduch prochazi do potrubi s upravenym tlakem pravym
hrdlem $krti¢e. Jakmile tlak vzduchu v tomto potrubi dosdhne velikosti
nastavené tlakem reguladni pruziny, branice se prohne smérem dolu,
sedlo zaklopky se uzavie a odpoji tim piivod vzduchu.

Smér pruchodu vzduchu je oznacen Sipkou na télese skrtice.

Napajené obvody:

Elektropneumaticky ventil pohonu pfepojovaée trakénich obvodi pro
polohu H (pozice 0903) a pro polohu ¥V (pozice 904) je napéjena pfes ko-
hout 962/10.
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Pneumatické pohony smérovych p¥epina&ii 070 a 080 jsou napajeny
pies uzaviraci kohouty s odvétranim 962/7 a 962/8. Pohon smérového
piepinace 070 je fizen elektropneumatickym ventilem 0703 (pro smér
dopfedu — P) a ventilem 0704 (Z), pohon smérového pfepinade druhé
skupiny trakénich motort 080 je ¥izen elektropneumatick}’fmi ventily
0803 () a 0804 (Z). Pxi poruse motorové skupiny se pred zaaretovanim
smérovych vélea smérovych pfepinatii musi vypnout p¥ivod vzduchu
ptisluSsnym uzaviracim kohoutem.

Silové stykade v trakénim obvedu jsou ovladany elektropneumatic-
kymi ventily, ke kterym se vzduch pfivadi pres kohouty 962/12 a 962/13.

Pneumaticky pohon samoéinného vypinace pomalé jizdy 022 se ovlada
elektropneumatickym ventilem, ktery je piipojen za uzaviraci kohout
962/6.

Pres uzaviraci kohouty s odvétranim 962/11 a 962/14 se vzduch
piivadi k elektropneumatickym ventilaim 592 a 593, které jsou na
lokomotivé instalovany pro fizeni budouciho dalkového ovladani
samocinnych sp¥ahel.

Paralelné k obvodu ventil 592 a 593 Jsou piipojeny elektropneuma-
tické ventily 741 a 742, kterymise dalkové ovlada ¢innost ventili 963/1
a 963/2 pro odvodnéni hlavnich vzduchejemi.

Shérade a odpojovad

Sbhérage a odpojovad maji pneumatické pohony, ovladané elektropneu-

matickymi ventily. Pohon hlavniho shérade se ¥di ventilem 360, pohon
pomocnych shéraci ventilem 361. Vzduch pro ovladani sbhérada a odpo-
jovaéi prochazi z pfistrojového vzduchojemu ptes zpétnou ziklopku
930/1 potrubim, ke kterému je piipojen pomocny vzduchojem 908 o obje-
mu 10 litrt. Tento pomocny vzduchojem je chranén pojistnou zaklopkou
943/2, nastavenouna 5,2 kp/em?. Tlak v desetilitrovém pomocném vzdu-
chojemu a jeho potrubi az ke zp&tnym zaklopkam se mé¥i tlakomérem
941, pfipojenym p¥es kohout s odv&tranim 962/4. Piivod k pohonu
hlavniho sbéraée se uzavira kohoutem 962/3, piivod k ventilu pomoc-
nych shéraét kohoutem 962/2. Potrubi k poheniim pomocnych sbéraéa
se uzavird kohouty 961/3 a961/4. Systém tedy umoznuje vyfadit z &innos-
ti ovladaci elektropneumatické ventily hlavniho sbérade i pomocnych
sbéraca, poptipadé uzaviit pfivod k pohonu kaZdého pomocného shé-
rade zvlast.

Uzavieni kohoutt ke vzduchovym pohonam sbhéra&i je jednou z nez-
bytnych podminek pro praci ve strojovné lokomotivy, ktera se nachazi
pod nezajiSténym trakénim vedenim.

Pomocny vzduchojem shérada a odpojovade se samod&inné plni
z piistrojového vzduchojemu; tlak v ném ztstava ptsobenim zpé&tné
zéklopky 930/1 i pfi vypusténi piistrojového vzduchojemu. V pFipadé,
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Z omocném vzduchojemu neni p¥i uvadéni }(.).komotlvy do pro-
ffi;}lalc;o‘;tlz\teén)’f pro Zdviienijhlavniho sbéraée,’ pouzije se prgggap}n}fn%
tohoto vzduchojemu a potrubi bud pomocny kon‘}pfesor 5 ]eg 3(;
motor je napajen z akumulatorové batel‘l?, n’eb? ruéni kon(l)p;esorggo/g.
Tyto kompresory jsou pfipojeny Ei‘es zpetn(va, zak‘loplliy 93 (é 2}11 39/
paralelné na potrubi od zpét};lé zaklopl(;y Prlstvr;)]oveho vzduchoje:
8 vzduchojemu shéraét a odpojovace. o 5

§ %zrl?slingtﬂzjovaée je] k pomocnému V.zduchojemu 908 plipojen pre‘s‘
kohout 962/1 a elektropneumat)ické ventily 362 (pro polohu ,,zapojeno

ro polohu ,,uzemnéno‘). o .
i ]?:))(Z'l?;l){(r:vé povléda’mi piimodéinné brzdy pri _]1vz,de na §Vazne(rin I}’al.lrbk“
je rovnéz napajeno stladenym vzduchem z p1'1s1iro]’ovehov VZ ,ug_:ﬁ.]erélild
Pii ztratd napéti v pomocném trak.(vmim vedeni da nap?tovg mh o -
impuls elektropneumatickému Ver.l-tllu 841; t(fn p}l;?pustl vzzusck z/ C}I)n :
strojového vzduchojemu ptes skrtié 9?0, ktel:y snizi ,tlak na 1,)’ bp e 1;
do dvojité zpétné zaklopky umisténé Ve_VyVI:’lak(\)yen} potl(‘iu 1D }"lzk ;
DAKO — BP. Tim se uvede do éinnost} pfimocinna I‘)rz a. Dalkov
ovladani brzdy je mozné vyloudit uzavienim kohoutu 962/9.

19. 9 Ostaini pneumaticka zatizeni

Signaliza¢ni zafizeni i

Lokomotiva je vybavena pneumatickou.houkgékou 93563 %Stilq’t
936, které se ovladaji elektropneumatickymi V(il’ltll‘y 46% a,41 . Pro ,Oz.e
lokomotiva s vadnym zafizenim pro ZV}lkova vystrazna zn.au]nf:mei]l :
podle pfedpisa CSD nezpusobila sluiby,v jsou (zlektropn.ellufllfltlc Qf':lfgm_
tily umistény tak, aby je bylo moZno pi poruse elt’bl'(tl'}C kého OVb%,). .
vybavovat ruéné. Tlak vzduchu, pf’ivédeneth z napéajeciho potr2u ip
uzaviraci kohout 958/1, upravuje se ve skrti¢i 926/1 na 7 kp/cm?.

Piskovani .l -
ateny vzduch pro ovladani piskovani se ode ird =z napa]em 0
po?rtlllhi pf}fes uzavirafi kohout 957/5 a skrtié 926/2,’kt’erym se tlak sni-
7uje na 7 kp/em?. Piskovani pii jizdé fo':ad se ovlada elektropn?linfa-
tickym ventilem 460, piskovani pfi jizde Vz’ad elelvifropvr.leu'mafulz{ kym
ventilem 461.Tyto ventily ovladaji Ventllly plskovzi‘cu.,’ pr3p03erzle n‘?‘-l
4jecimu potrubi: p¥i jizdé vpfed ventil ’92%/1’, pii pz@e vza 37;:5111
928/2. Ventil 928/1 vpousti vzduch do plsecnlkuv 1, naprz}ilv(}ir > /V,
9321/2 a 3. napravy 932/5, 932/6, ventil 928/2 vpousti vzduch do pisec-
nika 4. napravy 932/7,932/8 a 2. nipravy 932/3,.93?/4. o3 sk
Téleso ventilu piskovaée tvoii dva dlly.’ Me’z1 né je vlozena pry i
branice, jez unasi talifek ovladajici uzaviraci .Ventll.’ Uzavu‘am,ven1 i
ma pryzokovové sedlo vedené v pouzdru zalisovaném v horni polo-
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ViI}é télesa. Do sedla je uzaviraci ventil piitlatovéan pruZinou, ktera se
opira o uzaviraci zatku na horni dasti télesa.

Ventil piskovade se ovlada elektropneumatickym ventilem 460 nebo
4%6’1,. ktery vpousti ¥idici vzduch do spodni ¢asti ventilu piskovade.
RldlC’f V%duch 'pﬁsobi na branici a ta prost¥ednictvim talitku zdvihne
uzavirac ’Ventll. Tim se otevie pitvod vzduchu z napajeciho potrubi
do piseénikovych kolen. Po uzavieni ventilu 460 nebo 461 odvétra
stladeny vzduch z prostoru pod branici a ptitladovaci pruZzina uzavie
uzaviraci ventil a piskovani se prerusi.

Zatizeni pro vyrovnavani napravovych tlaka

Zaf¥izeni pro vyrovnavani napravovych tlaki je piipojeno k napéjeci-
mu potrubi pfes uzaviraci kohout s odvétranim 962/5. Tlak vzduchu
se ve Skrti¢i 966 redukuje na 2 kp/cm?. Po otevieni nékterého z elektro-
pneumatickych ventilé pro vyrovnavani napravovych tlaka (p¥i jizdé
vpf(oed ventilu 391, pfi jizdé vzad ventilu 392) se plni jeden z Vyrovna-
vadi (965/1 nebo 965/2). V &innosti je vidy prvni pneumaticky valec ve
sméru jizdy. Tlak ve valci vyrovnavace je konstantni (2 kp/ecm?); je-li
tazné sila mensi nez 7 Mp, jsou vyrovnavace bez tlaku. ’

Bezpeénostni brzda

Sogpétl’io bezpecnostni brzdy 589 je pfipojeno k prab&znému potrubi
samocinné brzdy pies uzaviraci kohout 960, zaplombovany v oteviené
?’olozc’a. Soupatko. je ovladano elektropneumatickym ventilem 589/1,
fizenym obvody liniového vlakového zabezpedovade.

Tlakové spinace brzdy

’Tlvakmfy spina¢ samo¢inné brzdy 336 je p¥ipojen k prabéinému potru-
bi pres fll}r 925/2. Tento spinaé zajistuje vazbu mezi ovladanim brzdy
a ov.ladamgl trakénich obvodi, vysvétlenou v kapitole o ovladani loko-
motivy. /Prlvpoklesu tlaku v pribéiném potrubi na 3,5 kp/em? vypne
tevnto spinad blavni vypinaé v piipads, Ze by soudasné byl zafazen
néktery jizdni stupe.

Tlakovy spinaé pfimodinné brzdy je p¥ipojen na potrubi pfimocinné

brzdy.

Kohouty nouzové brzdy

Na stanovistich strojvedouciho jsou umistény uzaviraci kohouty 956/1
a 956/2, které jsou p¥ipojeny k pribéZnému potrubi samodinné brzdy.
Otevienim téchto kohoutd je mo¥né nouzové zabrzdit celou vlakovou
soupravu.

Stér%'éc s!{el éelnich oken (pozice 938) maji rovné# pneumaticky pohon.
Jsou pfipojeny k napajecimu potrubi p¥es filtry 925/3 a 925/4 a kohouty
961/1 nebo 861/2, kterymi se piimo ovladaji.
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Spojkové hlavice 952/1 a 952/2, p¥ipojené k napajecimu potrubi pres
kohouty 958/2 a 958/4, umoziiuji pouziti stlateného vzduchu z hlavnich
vzduchojemu lokomotivy pro riizné cely, popiipadé naplnéni hlavnich
vzduchojem lokomotivy ze zdroje mimo vozidlo.

20. OBSLUHA LOKOMOTIV E 458.0 A E 426.0

Lokomotivu mohou obsluhovat jen osoby, které jsou k tomu podle
piedpisi CSD opravnény. Podminky pro obsluhu za¥izeni elektrickych
lokomotiv pfi opraviach a pii zkouSeni po opravich a prohlidkach
stanovi provozni ¥ady lokomotivnich dep. Kvalifikaci osob opravnénych
k manipulacim na elektrickych lokomotivich uréuje obecné norma
CGSN 34 3100.

Rozsah prohlidky p¥ed uvedenim do provozu, pii predavani a pfeji-
méni lokomotivy mezi &etami (na ose) a p¥i pfedavani lokomotivy do
oprav stanovi smérnice pro provozni oSetieni, provozni fady lokomotiv-
nich dep a mistni technologické pYedpisy. Zasadné je t¥eba provadét

" pted uvedenim do provozu, p¥i pfejimani a pfedavéani lokomotivy zbéz-

nou prohlidku hlavnich &asti, zejména pojezdu, kontrolu funkce brzdo-
vého za¥izeni, obsluhu rychlomért a odvodnéni hlavnich vzduchojemu.

Podminky pro uvedeni vozidla do provozu stanovi predpisy CsD.
V Pravidlech technického provozu Zeleznic jsou specifikovany zavady,
s kterymi nesmi byt lokomotiva zafazena do provozu. U lokomotivy
E 458.0 a E 426.0 je nutno stejné jako u ostatnich stejnosmérnych
vozidel zdtiraznit, Ze elektricka vyzbroj musi mit p¥i zafazeni do provozu
izoladni odpory, stanovené piedpisem CSD V 25.

20. 1 Uvede;li lokomotivy do provezu

Pfedpokladame, Ze lokomotiva je pfistavena pod trakéni vedeni
3000 V ss (lokomotiva E 426.0 pod vedeni s napétim 1 500 V ss) a za-
jisténa proti samovolnému pohybu. Akumulatorova baterie je v dobrém
stavu a vypnuta, viechna elektricka vyzbroj véetné liniového vlakového
zabezpedovale je v klidové poloze, viechna pneumaticka zafizeni jsou
bez stladeného vzduchu, dverfe kapot jsou uzavieny.

Pro uvedeni lokomotivy do provozu je t¥eba:

— jisti¢em 815 zapnout akumulatorovou baterii,

— kontrolovat polohu ukazateli stava hlavniho samodéinného vypi-
nade, samotinného vypinaée pomalé jizdy a stykace vlakového topeni,

— zkontrolovat ukazatel stavu poruchové signalizace,

— zkontrolovat polohu stykade topeni stanovisté,

— ptepinaé ¥izeni nastavit do polohy 1 (provoz H),

— spinadem 814 zapnout pomocny kompresor, ponechat v chodu
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pouze do dosazeni tlaku v pomocné jimce sbéraéi a odpojovade 4,7
kp/cm?,

- ovladadem 341 zapnout hlavni samoéinny vypinad, zapnuti kontro-
lovat na ukazateli stavu,

— oteviit uzaviraci kohout vzduchového pohonu shérade 962/1,

— o.vla(iacem 351 pielozit odpojovaé z polohy ,,uzemnéno‘ do polohy
»zapojeno®, kontrolovat signalni svétla 510, 511,

— po zvednuti hlavniho shéraée kontrolovat napéti v trakénim vedeni
(2 000 az 3 600 V, p¥ipadn& 1 000 a% 1 800 V),

— ovlz’?ldaéem 411 zapnout kompresorové soustroji,

— ovladadem 413 spustit ventilatorové motory, .

— odemknout brzdi¢ DAKO — BS 2.

VfI'im je lokomotiva p¥ipravena k funkénim zkouskam a k jizdé. Postup
pii provozu na svazném pahrbku je uveden v kapitole 22.

20. 2 Funkéni zkousky

v ade o .

];)olviu,d se nepiejima lokomotiva v provozu (na ose), provadi se pfi
uvaderyv ’do provozu funkéni zkouska ovladani lokomotivy z obou
stanovist v tomto rozsahu:

E‘?Z trolejového napéti po naplnéni hlavnich vzduchojemii je nutno
oveErit
— ovladani odpojovade,
— ovladani hlavniho vypinade,
— ovladani pfepojovade trakénich obvodi,
ovladani smérovych prepinadi,
obvod ovladani sbérata (p¥i uzavieném kohoutu 962/ 1)
ovladani samodinného vypinade pomalé jizdy, ’
— ¢innost kontroléru a ovladéani stykadt v trakénim obvodu
— ovladani stykace vlakového topeni, ’
— funkei osvétleni,
— funkeci pomocnych zafizeni,
— funkei akustickych vystraznych signald,
— funkci brzdového za¥izeni.

Po pripojeni na napéti trakéniho vedeni je nutno ovéiit

— funkei shérace,

— funkei samoéinného ovladani kompresorového soustroji, tlak
v hlavnich vzduchojemech p¥i zapnuti a p¥i vypnuti kompresoru

— funkei nabijecich dynam, 7

— funkci vytapéni kabiny strojvedouciho,

— funkei smérovych piepinada,
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— funkei ventilatora rozjezdovych odporniki (zafazenim rozjezdo-
lvych stupiiic p¥i zabrzdéné lokomotivé). Ventilitory se maji rozbihat
Lod 4. stupné vyse.

20. 3 Uvedeni lokomotivy do provozm pii poruSe akumulatorové
baterie

P¥i nedostateéném napéti akumuldtorové baterie (méné nez 36 V),
 kdy nelze p¥i uvadéni do provozu pouZit pomocny kompresor a nelze
L ani zarudit funkei ovladéni elektrickych a elektropneumatickych pfi-
| strojii, je pro uvedeni lokomotivy do provozu nutno:

— zajistit lokomotivu pro manipulaci ve strojovné,

— rudné prestavit piepinaé 207 do polohy 4 1 —A4 3, B1 — B 3,
| rudnim kompresorem naplnit pomocny vzduchojem shéradi a odpo-
 jovale na 4 kp/cm?,

‘ uzaviit dveie do strojovny,
jistiem 815 zapnout akumulatorovou bateri,
“prepinaé ¥izeni nastavit do polohy 1,
runé pieloZit odpojovaé do polohy ,,zapojeno®,
otevidt uzaviraci kohout vzduchového pohonu hlavniho shérace,
stladit kotvu elektropneumatického ventilu hlavniho sbhérace 0013
a zvednout tak shérac.

Po zdviZeni sbérade se rozbéhnou ventilatorovéa soustroji pohanéjici
| nabijeci dynama; pak lze spustit kompresorové soustroji,

Nelze-li akumulatorovou baterii nabit, je mo#né lokomotiva udrZo-
| vat v nouzovém provozu pii trvalém chodu ventilitorovych motori.

Pouzivani tohoto zpiisobu je pro béiny provoz nepiipustné, protoze

| p¥i ném neni zajiSténa dokonald ochrana obvodi pomocnych pohoni

' hlavnim vypinaéem. Ochrany pomocnych pohoni by v tomto stavu sice

| piisobily na hlavni vypinaé, k vypnuti poruchového stavu by vsak

| doglo teprve po vypadku hlavniho samoéinného vypinade a spusténi
i sbéradce.

Po nabiti akumulatorové baterie je nutno vypnout hlavni vypinad.

| Ventilatorové soustroji se vypne spusténim shérace. P¥epojovaé pomoc-
| nych pohont je nutno postavit do zdkladni polohy.

20. 4 Jizda

Po uvedeni lokomotivy do provozu je moiné nastavit na kontroléru

v - v ’ v o Y. sp 73 LW ’ ’. . o
smérovych p¥epinadi smér jizdy a ¥dicim kontrolérem spinat jednotlivé
jizdni stupné.

Prvni polohou ¥idiciho kontroléru je poloha oznalena ,,x*, jez slouZi
k provéFeni ¥dicich obvodi. V této poloze fidiciho kontroléru zustava
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trakénivopvod nesepnuty. Teprve zaFazenim prvniho jizdniho stupné
se trakfsm obvod uzavie a lokomotiva vyvine taZnou silu Zaf‘azov%ni
J.?dno’thvych stupnitt vyzaduje sledovani trakéniho proudu..Od étvrtého
led.mho stupné je tieba sluchem kontrolovat, zda pracuji ventilator
r(),ZJedeV}‘fch oglpornikﬁ. Prestoze vechny jizdni stupné jsou dimenzo}-f
vzlv:y Ero trc;falfl ’zatiieni, je tieba co nejdiive zatadit hospodarny stu-
Ea;i’z Zln 1y1 ;11;30 I(I)l(; t?‘fio k energetickym ztratim a zbytednému zat&%ovani
Manlgulace s Hdicim kontrolérem ma byt plynula aby se kontrolér
a stykflce v trakénim obvodu zbytetné neopotfebov;ly Stejné jako
Osotatnlch elektrickych lokomotiv je vhodné vyvarovat ;;e ZeJ'm'J' t .
v, lfdy je lokomotiva uvadéna do skluzu. s
Pr{ d?saierii hospodarného stupné v paralelnim zapojeni motorovych
skuplr} je moino zafadit dalsi t¥i jizdni stupng, pii kterych je»zeslabZno
buzeni trakénich motord. I kdy?Z jsou tyto stupné nalokomotivé proto
aby se Vv provozu pouzivaly, musime si zvIa$té za zhorsenych ovéj
trllostrvl}ch ’pt?dnlinelc, nebo pifi znaéném znedisténi lokomotiv (Ifa ¥i-
klad p¥i praci na postrku) uvédomit, Ze zeslabovanim buzeni ze kOI[I)Rl-
tace trakénich motorii zhorSuje a motory jsou nachylngjsi k preskoku.

20. 5 Odstaveni lokomotivy

Pii odstaveni lokomotivy je nutno:

2

— uveést fizeni do klidové polohy (p¥estavit do nulové polohy ¥idici
kontrolér a kontrolér smérovych piepinadi, vypnout ventilétoro}:fé mo-
tory, vypnout kompresorové soustroji, vypnout topeni stanoviits, spus-
tit s’bervac., pfestavit odpojovaé do polohy ,,uzemnéno®, v : nout illzll) i
vypina¢, uzaviit kohouty sbérada), PP o

— uzamknout ovladaci panel ¥izeni,

— Vypnout jisti¢ akumulétorové baterie a jisti¢ rozmrazova&a &elnich

skel,

— lokomotivu zajistit proti samovolnému pohybu a uzamknout

20. 6 Vstup do strojoven

Pied vstupem do strojoven je nutno:
— Vypnout pomocné pohony,
— spustit sbéraé do zaklesnuté polohy,
— uzavi¥it kohouty pneumatickych ¥ i é
) A ohont hlavn ce
vy tickych p iho shérace a pomoc-
— vypnout hlavni vypinag, v i
: , vypnuti kontrolovat podl
stavu a podle kilovoltmetru, otll mamicle
— ptelozZit odpojovaé do polohy ,,uzemnéno*,
— vypnout spinaé ¥izeni a uzamknout ovladaci ic
) 0 . aci panel klidem, ktery
si poneché osoba vstupujici do strojovny, P , '
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— pohledem zkontrolovat spusténi sbérace a jeho vzdalenost od
trakéniho vedent,

— pied jakoukoli manipulaci ve strojovné vybit naboj kondenzatoru
180 zkratovanim jeho svorek vybijeci ty¢i. ;

P#i vystupu na st¥echu lokomotivy a pfi manipulacich na stfechach
kapot musi byt lokomotiva bud na koleji bez trakéniho vedeni, nebo
musi byt trakéni vedeni spolehlivé odpojeno a pfed lokomotivou a za

lokomotivou spojeno uzemiiovaci tyéi s koleji.

20. 7 Zakazané manipulace

Prestoze viechny zakézané manipulace, které by mohly zpusobit
traz obsluhy, jsou blokovany nebo zajistény jednoduchymi provoznimi
pravidly, pfekonava nékdy vynalézavost obsluhy piedvidavost a moz-
nosti konstruktéra a v provozu se praktikuji manipulace, které mohou
zpusobit piimé ohrozeni osob. Kromé dodrZovani bezpe&nostnich vzda-
lenosti od trakéniho vedeni zduraziiujeme piisny zakaz vytazovani
blokovacich koncovych spinaci, otevirani p¥isroubovanych dvefi k vy-
zbroji pod nezajisténym trakénim vedenim, ruéni manipulaci s hlavnim
vypinafem a zésadu uzamykani ¥izeni a uzavirani vzduchovych kohouti
shéradi pied kazdym vstupem do strojovny.

‘Chyby p¥i obsluze elektrickych lokomotiv si vyzadaly u viech dosud
vyrobenych typi zbyteéné obéti na lidskych Zivotech; %4dné urychleni
provozu a zjednoduseni manipulaci proto nemiu%e ospravedlnit poru-
$ovani bezpeénostnich predpisi.

20. 8 Obsluha lokemeotivy s poruchou

Dojde-li k poruse trakéniho motoru, je mozné vyFadit trakéni motory
jednoho podvozku z provozu a pokradovat v jizdé pouze se dvéma
trakénimi motory. Smérovy piepinad piislugné motorové skupiny se
musi ve strojovné piestavit rutné do polohy ,,0%, zajistit zapadkou
a p¥ivod jeho vzduchového pohonu se musi uzaviit. Tim je tato motorova
skupina vyfazena. Systém blokovani smérovych piepinati soucasné
zajistuje, ze ¥idicim kontrolérem lze nastavit nejvyse 22. jizdni stupei.

Pfi poruse ventilatorového soustroji trakéniho motoru je mozné
dojet se samotnou lokomotivou hez jakékoli zatéze. Pii poruse ventila-
torového motoru rozjezdovych odpornika nesmi byt lokomotiva uvede-
na do provozu a nesmi ani dojet vlastni silou.

20.9 Nakolejovani lokomotiv E 458.0 a E 426.0

V piipadé vySinuti je nutno zachovavat pravidla, jeZ zabrani
deformacim hlavnich nosnych éasti lokomotivy. Viechny ¢asti pojezdu
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jsou zajiStény tak, aby p¥i zvedanf skifng lokomotivy zistaly v mistech
svého uloZeni. V ¥4dném pfipadé se nesmi lokomotiva zvedat za navarky
pro zavésna lana na hlavnim ramu. Tyto navarky jsou umistény a di-
menzovéany tak, aby vyhovovaly pro zvedani samotné skifné lokomoti-
vy. P¥i zvedani celého vozidla za tyto navarky by mohlo dojit k defor-
macim hlavntho ramu.

V kazdém pfipads se doporuduje zvedat pouze jednu stranu lokomo-
tivy a jako zvedaciho mista pfitom pouZit piicnik lokomotivni skiiné,
v némi je uloZeno lo#isko otoéného cepu.

Pro prohlidky lokomotiv po vysinuti plati zvlastni smérnice CSD,
které ve vétsing piipadu piedpisuji vyvazani lokomotivni sk¥ing a Zev-
rubnou prohlidku pojezdu. V kazdém piipadé vSak je nutno kontrolo-
vat, zda pii nehod& a nakolejovani nedoslo k deformacim pficniku lo-
komotivni sk¥ing a otoéného ¢epu, kontrolovat vile mezi narazkami lo-

Ziskovych domkd a ramy podvozki a viille mezi narazkami ramd podvoz-
ki a nardZkami na ramu sk¥iné,

21. PROVOZ LOKOMOTIV E 458.0 NA SVAZNEM PAHRBKU

21. 1 Pevna trakéni za¥izeni na sva¥ném pahrbku

Svazné pahrbky, obsluhované stejnosmérnymi posunovacimi loko-
motivami E 458.0, jsou postupné vybavovany pevnym trakénim za¥i-

zenim, které umoziuje dalkové ovladani lokomotivy p¥i cizim buzeni
trakénich motora (rezim V).

Pevna trakéni za¥izeni svaznych ‘pahrbki a vybaveni lokomotivy
odpovidaji témto podminkam a pozadavkim: ;
— umoinuji sunuti posunované soupravy o vaze 1500 Mp stalou

rychlosti 2 az 5 km/ho

— umoinuji odraz posunovaného dilu,

9
— umoziuj
lokomotivé,
— umoznuji zménu sméru jizdy bez manipulace na lokomotivé,
— umoznuji praci lokomotivy na vytazné koleji o délce a¥ 600 m,
— umoziuji dilkové automatické Fizeni lokomotivy ze stanovisté
vedouciho posunu, které dodrzuje urdité pfedem zvolené proudové zati-
Zeni trakénich motord,

i zabrzdéni a odbrzdéni lokomotivy bez manipulace na

— umoiniuji dalkové ¥{zeni lokomotivy ze stanovisté vedouciho posu-
nu, p¥i némz proud traké&nich motora je fizen ruéns,

— umoziuji optickou indikaci pfipojeni pomocnych shérada na stano-
visti vedouciho posunu,
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— umoziiuji blokovat dalkové ovladani lokomotivy s peolohou spa-
dovistniho navéstidla, ) 5

— umoZiuji zésah strojvedouciko a pievzeti fizeni obsluhou loko-
motivy.

Pomoené trakéni vedent

Pomocné trakéni vedeni je umisténo do nastavee RIU] ezclrvieh? prifezu
1 SMg. Pomocné trakéni vedeni je kompenzovane., zavésené nﬁ pf:-
chytkovych stoZarech, uchycenych na patach }{OIG?JHIC pomc;m Igro ného
kolejiva. Trolejovy drat je médény, J'eho prafez je 80 mrri . Iiaf’)a]g
cimu zafizeni je trakéni vedeni piipojeno pfes uzamykatelny ruéni o
pojovac.

Napajeci zafizeni

Zdrojem pro napijeni pomocného trakéniho vedeni regulovatelnygl
napétim — 1 000 V - 0 -~ 4 1 000 V je Ward — Leonardovo soustroji,
které se sklada z téchto stroju: o

— asynchronni motor s kotvou nakratko

(typ AD 1211—4, 200 kW, 3x380 V, 50 Hz, 1480 ot/min,
spousténi Y —D), )

— stejnosmérné dynamo s cizim buzenim . »
(typ 4 3648 F/4, 180 kW, 1000 V, 180 A, 1500 ot/min. Cizi
buzeni: 220 g, S.A): e Tt

— i¢ s cizim a derivaénim buzeni

bug;l;pstZIgiB/éL, 3,5kW, 220V, 16 A, 1500 ot/min). iz

Vsechny stroje jsou umistény na spolecném Iv'ému, betonovy zéakla

je oddélen od konstrukce budovy korkovou vlozkou.

Rozvadéd
adé a skritiové prov faj ndardnich prvkua.

Rozvadéd ma sk¥ifiové provedeni a je sestaven ze sta P

Rozvadéd méa tato pole:
L i

— ptivodni s hlavnim vypinafem piivodu 3 X 380vV,V _ s

— pole stykadu a relé pomocnych obvodié, v némZ jsou umistény
pievodniky pro automatickou regulaci, )

— pole automatickych regulaénich prvka (Erset),

— stejnosmérny rozvadéc vn.

Ovladaci pult

1 itka,signalni své inad érici pristro-
Ovladaci pult obsahuje tladitka,signalni svet!a, sgl.natze,lll)le pi "o
je, ¥dici potenciometr a reostat buzeni. Pult je piizpisoben pro ov
dani stojici neho sedici osobou.
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Strojni zafizeni, piistrojova a ovladaci ¢ast jsou unifikované, pro-
storové uspofadani strojovny, umisténi ovladacich p¥istroji a rozva-
dééu se lisi podle stavebni dispozice stanovi$té vedouciho posunu.

Automaticka regulace pii dalkovém Fizeni

ZaFizeni umozituje samodinnou regulaci napéti v pomocném trakénim
vedeni na hodnotu zadanou potenciometrem na ovladacim pultu pii
soucasné nastaveném proudovém omezeni.

Buzeni budife je napajeno z fizeného tyristorového usmérniovade.
Napétovou vazbu zprostfedkuje pfevodnik napéti a napétovy délic,
pfipojeny na vystupni svorky dynama.

Zpétna vazba mezi ¥izenim tyristorového budiciho usmériiovade a vy-
stupnim proudem napéijeciho zafizeni zpusobuje odbuzovani dynama
a ustaleni proudu. Maximalni proud je p¥i automatické regulaci nasta-

ven na 240 A.

Ruéni regulace

Pf#i ruéni regulaci musi ovladajici obsluha sledovat proud v kotvach
trakénich motortd na ampérmetru umisténém na ovladacim stanovisti.
Proud v kotvich trakénich motort je zavisly na zatéZi. P¥i sunuti
dilu o vaze 800 Mp se p¥i napéti v pomocnym trakénim vedeni do 500 V
proud pohybuje v rozmezi 100 az 120 A. Zaiizeni pro odraz umoziiuje
béhem dvou vtefin nariist proudu ze 100 na 950 A.

Zména sméru jizdy posunovaci lokomotivy se ¥idi zménou polarity
trakéniho vedeni. Této zmény se dosahuje reverzaci buzeni dynama.

Soucinnost lokomotivy a pevného zaiizeni ukazuje, Ze zpisob dalko-
vého ovladani p¥i praci na svaZném pahrbku plné pro provoz vyhovuje.
Dobie se osvédéil 1 systém ovladani brzdy napétovym éidlem. K auto-
matickému odbrzdovéni dochazi p¥iblizné 3 vtefiny po dosaZeni potieb-
ného napéti na ¢idle lokomotivy (cca 70 V).

Zavislost mezi spadovistnim navéstidlem a regulaci jizdy

Regulaéni zafizeni zajistuje tyto zavislosti:

— pFi navésti ,,Sunout zakizano* je pomocné trakéni vedeni vidy
bez napéti, lokomotiva je tedy po pfepnuti na provoz V zabrzdéna,

— k zabrzdéni lokomotivy dojde p¥i prestaveni spadovistniho navés-
tidla do polohy ,,Stuj*,

— pfi navésti ,,Staj Z* lze lokomotivu uvést do pohybu pouze smé-
rem od svazného pahrbku,

— pfi sunuti se pouzivd pouze navést ,,Rychle sunout*, nezavisie
na tom, jakou rychlost v rozmezi do cca 5 km/hod nastavi obsluha dal-
kového ovladani.
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21. 2 Obsluha lokometivy na svazném pahrbku

Predpokladame, %e souprava je umisténa na vytazné koleji, lokomo-
 tiva zabrzdéna piimo¢innou brzdou, elektrickd vyzbroj lf)komotlvy je
| v provoznim stavu, hlavni shéra¢ zdvizZen, pfepin.atjt Tizeni v, polozve ,H :

Pro p¥ipravu k sunuti p¥i dalkovém ovladani a cizim buzeni trakénich

| motori je nutno provést tyto manipulace:

— nastavit kontrolérem smérovych piepina¢i smér k pahrbku,

— ruénd vytodit pomocny shéraé do pracovni polohy. ,Pouiivé-h se
| jen jeden sbéral, musi byt u druhého sbérafe uzavien piivod vzduchu
| k pohonu a pfemostén pomocny kontakt, ‘
| piepnout piepinaé ¥izeni do polohy V; v tomto okamZziku dojde

| k samo&innému zabrzdéni piimoéinnou brzdou lokomotivy,

— zkontrolovat napéti v pomocném trakénim vedeni,

— je-li napéti v pomocném  trakénim vedeni mensi nez 100 V, za-

| pnout samodinny vypinag 022,

— odbrzdit lokomotivu brzdi¢em DAKO BP — 2,

— oznamit vedoucimu posunu ukonéeni p¥ipravy k sunuti.
P¥i pfechodu z rezimu ¥V na reZim II se provedou tyto manipulace:

— p¥epnuti prepinade ¥izeni do polohy H,

— zabrzdéni lokomotivy p¥imo¢innou brzdou,

— kontrola vypnuti vypinade 022, . ig . )
— kontrola spusténi pomocnych shéradi a jejich natoceni do klidové

polohy.
22. UDRZBA

Uspotadani periodické preventivni ddriby lokomoti\{y ’E 458.0
a E 426.0 vychazi ze soudasnych udriovacich ¥adi elel,{trlckvyclf IOkO:
motiv (SD a z doporuleni vyrobce, které je v zaruéni dol:.;e zavazné
a jeho# dodrzovéni je jednou z podminek garance za lokomotivu.

V zéruéni dobé se budou provadét tyto druhy periodickych prohlidek
v lokomotivnich depech:

'a

Prohlidka ‘ Kilometricky vykon Nejdelsi dasovy interval

2 mésice

17 000—20 000 4 mésice
50 000—65 000 1 rok

E
BE

E \ 8 500 —10 000
|




Kromé téchto prohlidek se provadi takzvané provozni oet¥eni. Jeho
rozsah a organizace se li¥i podle provoznich podminek v jednotlivych
depech. Provozni oSetfeni zahrnuje pfedeviim materislni oSetfent, tj.

. ; h : . 5 g )
vybaveni lokomotivy piskem, mazivy, dale prohlidku pojezdu lokomoti-
vy a kontrolu sbérade. Provozni ogetfeni provadéji specializované ety
nebo na nékterych vykonech jsou tdkony, p¥edepsané pii provoznim
oSetfeni, rozdéleny do provoznich pfestivek a zajistovany strojve-
doucim.

Po ujeti 100 az 130 000 km, nejvyse viak po dvou letech budou pro-
vedeny dilenské opravy E 4.

Po uplynuti ziruéni doby se predpoklada piechod na novy ekono-
micky zpasob udriovani elektrickych lokomotiv, ktery v soudasné
dobé piipravuje odbor lokomotivniho hospodaistvi federalniho minister-

stva dopravy. U lokomotiv E 458.0 a E 426.0 se predpokladaji tyto
stupné ddrzby:

Oznadeni Nazev Kilometricky vykon

Em Mal4 prohlidka
Ev Velka prohlidka
ES Stfedni oprava

14 000— 20 000
98 000140 000
196 000—280 000

Vsechny vykony budou pfevidény na lokomotivni kilometry. Prace
na posunu bude pfevddéna na lokomotivni kilometry podle pravidla,
Ze jedna hodina posunu je rovnocenna 25 km.

V nésledujicich tabulkéach jsou uvedeny nejnutnéjii rozsahy kontrol
v lokomotivnich depech p¥i soutasném stavu ddriby. Volné sloupce
jsou piipraveny jako pomiicka pro spoluprici nejsirsiho kolektivu pra-
covnika elektrické trakce na novém ekonomickém udr¥ovacim Fadu.

ROZSAH PERIODICKYCH PROHLIDEK V LOKOMOTIVNICH
DEPECH -

B : : . i‘ _
Celek ‘] Rozsah prohlidek a kontrol E1|E2 E3 \ Em

! ! ! ‘

l

o \
Pod;zek | Kontrola #roubovych a svafovanych l M
spoju % | x ‘ % |

Kontrola vile mezi nardzkami domku “
napravového loziska a rdmem podvozku ‘ |

(BOilg mn) % ‘

Kontrola svislé vile mezi nardikou ‘
podvozku u H 2 H 3 a hlavnim rdmem
5 |
(50?‘:1 0 mm) ,
Kontrola podélné vile mezi Eelniky {é-v
mt podvozkiiu H 1 a H 3 ardmem sk¥iné
a5
(60_ 4 Tm) )

th;jkoli Kontrola opotiebeni obruéi

Kontrola polohy kotoufe na naprave,
kontrola, zda neni uvolnéna nebo pooto-
dena na obrud

Kontrola tésnosti krytu ozubenych kol

Kontrola stava oleje v krytu ozubenych
kol

Vyména oleje v krytu ozubenych kol

Vyména tuku v nipravovém lozisku
]

i
| Domazéni napravového loZiska

Vypruzeni ‘ Kontrola pruzin (trhliny)
e Kontrola fikmych zavEsek, unaecd

a silenbloku
Kontrola tésnosti tlumica

Kontrola tésnosti olejové vany opéry
sk¥ing a doplnéni oleje

Otoény éep | Kontrola tésnosti olejové vany a do-
| plnéni oleje




Celek

Rozsah prohlidek a kontrol

Tazné a nara-
Zeci ustroji

Kontrola vyiky naraznika
Kontrola upevnéni a domazani

Kontrola odlehlosti brzdovych $palika
(7—12 mm), kontrola opotfebeni (min.
tloustka 35 mm)

Kontrola ruéni brzdy

Kontrola zdvihu pistu v brzdovych
valcich (60—120 mm)

RozloZeni a vy¢isténi brzdi¢t Dako BS—
—2 a Dako BP

Kontrola funkce brzdica
Cisténi sitek pred brzdici

Demont4? pneumatickych a elektro-
pueumatickych pfistroji, é&isténi po-
trubi

Kontrola tésnosti napdjeciho potrubi
a hlavnich vzduchojemi, a potrubi prii-
bézné brzdy. (P¥i jmenovitém tlaku smi
byt dbytek nejvyie 0,2 kp/em? za 10
minut)

Kontrola rychlobrzdy: p¥i zabrzdéni
na jednom stanovisti nesmi byt pii-
ristek tlaku v prabéZném potrubi vétsi
nez 0,1 kp/cm?

Kontrola tésnosti obvodé piimodinné
brzdy (p¥i tlaku 3,8 kp/cm? v brzdovém
systému nesmi byt pokles tlaku ve&tsi
nez 0,4 kp/cm? béhem 10 minut)

Kontrola tésnosti obvodi samoéinné
brzdy (p¥i rychloéinném zabrzdéni ne-
smi byt pokles tlaku v brzdovych vilcich
véstsi nez 0,3 kp/em? béhem 10 minut)

Kontrola tésnosti ostatni pneumatické
vyzbroje (pokles tlaku nesmi byt vt
neZ 0,4 kp/em? za 10 minut)

Funkéni zkouska brzdy

|
,\
l
\

Celek

I

Pneumaticka
vyzbroj

Lokomotivni
sk¥in

Kompresor

Rozsah prohlidek a kontrol E1l

E2

s

|

Em

Funkéni zkouska

Kontrola nastaveni $krti¢t, ¢isténi skrti-
éu

Demontaz a éisténi filtra

Demonté a ¢isténi odkapnic ozpetny_clgl
zaklopek, uzaviracich kohoutu, Yentllu
piskovaée, odvodiovacich ventila

Kontrola nastaveni pojistovacich ven-
Tﬂ‘i hlavniho vzduchojemu a napéje-
ciho potrubi 11 kp/em®

— u phistrojového vzduchojemu

5,5 kp/cm? : Ll
— u pomocného vzduchojemu shéraci
5,2 kp/cm?

DemontdZ a rozloZeni elektropneuma-
tickych ventilt

Funkéni kontrola vyrovnavaci napra-

vovych tlaki

Cisténi vzduchovych nasdvacich filtrd

Kontrola tésnéni

Kontrola upevnéni kapot, kontrola
groubovych spoju

Dotazeni klinti a rozpéracich matic za-
tézi

Kontrola upevnéni zatézi

Demontd¥ a &igténi nasavacich filtra
Kontrola chodu, kontrola ventil

Kontrola dotaZeni ndhonovych fement

Ev \




Celek Rozsah prohlidek a kontrol El | E2 | E3 |Em| Ev
trakénich metrem X
obvodu

Kontrola proklesu kontakta ORIy
Kontrola tloustky kontakta X
Funkéni zkouska e
RozloZeni vzduchového pohonu X ‘
Trakéni motor | Kontrola délky kartact sl g
Kontrola pruznosti kartdéovych pruzin | X 1
Kontrola tlaku kartidéovych pruzin dy- ‘
namometrem Sl e
Kontrola vile karta¢a v krabickach X ‘
|
Kontrola vzdalenosti kartaéovych drzé- ‘
ku od praporct komutétoru a od komu-
tatoru X
Kontrola ovality komutétoru X
Cisténi drazek komutdtoru skelnym
kartdéem X
Vyjmuti mazacich polsté¥a tlapovych
loZisek, prani, napusténi olejem X
Motory pomoc- | Kontrola dc":lky kartacéu Sl
nych pohont
Dynama Kontrola pruznosti kartdéovych pruzin | X
Kontrola p¥itlaku kartddovych pruzin
dynamometrem X
Kontrola vile kartaét v krabickdch X
Cisténi draZek komutdtoru skelnym
kartacem X
Kontrola ovality komutédtoru X
Kontrola obéZnych kol ventildtoru X
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Celek Rozsah prohlidek a kontrol El | E2 | E3 |Em | Ev
o Tl " X
Kontrola upevnéni ventilatora
Kontrola spojovacich mé&chu ventilato-
rovych soustroji
Kontrola napnuti klinovyeh fement Sl
Pomocné Kontrola kartaéa motorku X
pohony
mn, vyzbroj
mn Kontrola funkce P
Spojky Kontrola zdmku o Ll e
a zasuvky ) !
vlakového Kontrola éistoty odvodiiovacich otvorir | X | X | X
topeni
Akumulétorova | Kontrola hladiny elektrolytu, doliti
baterie- destilovanou vodou Sl
Kontrola hustoty elektrolytu s
Kapacitni zkouska X
Nabijeé Kontrola funkce Xl el
Méteni vystupnich hodnot napéti
a proudu, sefizeni paralelniho chodu
dynam X
Ridici Kontrola pruznosti kontakti e
kontrolér
Kontrola kontaktniho tlaku X
Kontrola proklesu kontakt, rozevieni,
opotfebeni SO
Kontrola spinaciho programu X
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Celek

Tlakovy spinaé

Shéra¢

Odpojovaé

Hlavni vypinaé

Samodéinny
vypinaé
pomalé jizdy

‘ Ochrany a relé

Rozsah prohlidek a kontrol

Kontrola nastaveni

Demontéz, kontrola kontaktt, nastave-
ni na zkuSebnim stavu

Kontrola oblozeni

Kontrola tlaku shérade (8 41 kp)
Kontrola doby zdvihu a staZeni
Kontrola tésnosti vzduchového pohonu
Kontrola sroubovych spoji

Promazani éept a kloubt

Rozlozeni vzduchového pohonu, &igté-

ni, mazani

Kontrola rozevieni kontaktu
Kontrola pruznesti pevnych kontakti
Kontrola tésnosti a funkce pohonu

RozloZeni pohonu

DemontaZz zhageci komory a deionizad-
niho rostu

Kontrola vile na opal
Kontrola rozevieni kontakt
Kontrola mechanického chodu

Kontrola nastaveni proudové spousts
Kontrola ohmického odporu zapinaci
civky

Kontrola mechanického chodu

Kontrola tloustky kontaktd, rozevieni
a proklesu ;

Rozsah prohlidek a kontrol

Fm

Kontrola ohmického odporu predfad-
nych odporniki

Kontrola nastaveni

Kontrola a funkéni zkouska vybavova-
cich a signalizaénich obvoda

Vykonové
stykace

Demontaz zhasecich komor a deionizac-
nich rosta

Kontrola tloustky kontakta

Kontrola mechanického chodu a pruz-
nosti pruzin

Kontrola rozevieni kontaktu

Demonté# a rozloZeni pohonu

Rozjezdovy
odpornik

Suntovaci
odpornik

Suntovaci
tlumivka

Kontrola spojt, vyvodu a spojek

Cisténi odporniku a jeho sk¥ing, kontro-
la izolaci

Kontrola ohmickych odport

Kontrola vyvodi a upevnéni vinuti

Diodové
hradici bloky

Zhézna prohlidka
DotaZeni spoju

Dotazeni diod momentovym klicem

Smérovy
piepinaé

Prepojovac

Kontrola pruznosti kontakti

Kontrola kontaktniho tlaku dynamo-




Rozsah prohlidek a kontrol

Elektropneu-
matické ventily | Kontrola tésnosti

Funkéni zkouska na vozidle

Demontdaz, rozlozeni, funkéni zkouska
na zkusebnim stavu

Kontrola ohmického odporu ovlddaeci
civky !

Elektrické
méfici pFistroje
Alnico Demontaz a cejchovani

Rychloméry Mazan{ rychloméra

Napravovy Kontrola délky kontrolniho koliku
sbéraé
Kontrola opot¥ebeni po demont4zi vika

Demontaz, vyéisténi, mazani

Ochranny Kontrola tésnosti nddoby
kondenzator

v

Pomocni relé Kontrola a &isténi kontaktt
(tepelné reld,
zapinaci, Kontrola spojt
casové)

Soucasti viech prohlidek je kontrola izolaéniho odporu, popiipadé
zkouska ptiloZenym napétim. Pfi prohlidkdch E 1 a E 2 se timto
zpusobem kontroluji celky (nap¥iklad cely obvod vn), p#i prohlidkach
E 3 se témto zkouskam podrobuji i jednotlivé dily. Zkousky ptiloZe-
nym napétim se nemaji zbyteéné pouZivat u todivych stroju.

Cisténi izolatora, jejich kontrola a udrzovani &istoty celého vorzidla,
zejména jeho funkénich &asti, musi byt samoziejmosti.

Zvlastnosti lokomotiv E 458.0 je moznost zménit hmotnost lokomo-

!
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tivy v depu. Kromé nutné evidence je vSak tfeba védét, Ze pii této
zméné je nutné nejen kontrolovat vysku naraznika a seiidit vypruZeni
lokomotivy, ale i lokomotivu zvazit. Tlak na dvojkoli se nesmi lisit vice
nez o 2 %, od stfedniho napravového tlaku, rozdil mezikolovymi tlaky

Obr. 142. Montéz trakéniho motoru — nosy pruZného zavésu

téhoz dvojkoli nesmi p¥esdhnout 4 9, celkového skuteéného zatiZeni
dvojkoli.

Zpusob hledani poruch v trakénich, pomocnych i fidicich obvodech
je stejny jako u ostatnich elektrickych hnacich vozidel. Pfekvapeni mtze
zpusobit pouze zafazeni diodovych hradicich blokt a zafazeni diod
v ¥idicich obvodech. P#i zkouseni jednotlivych obvodii je nutno zacho-
vavat jejich polaritu.

12 — Lok. E 458,0 a E 426,0 177




93. KUSOVNIK ELEKTRICKE A PNEUMATICKE VYZBROJE

Oznadeni ve
schématech |
su na loko-
motivé

Pocéet ku-

Jmenovité
hodnoty,
technické

udaje

Trakéni obvedy

Hlavni sbéraé

Pneumaticky pohon shérade

3000 V, 500 A

3,5 kp/cm?

Pomocny shéraé 1
Pneumaticky pohon pomocného shérade

Pomocny kontakt pomocného shérace

1000 V, 300 A
3,5 kp/em?

kontakty: 1/0

Zeni ve

motivé

Ozna
schématech
Pocet ku-
st na loko-

Hlavni samoéinny vypinaé
Pomocné kontakty
Zhaseci obvod

Piediadny odpornik civky

Zapinaci civka

Jmenovité

hodnoty,

technické
udaje

3000 V, 450 A

50V

Pomocny shéraé 2
Preumaticky pohon pomocného shérace

Pomocny kontakt pomocného shérade

1000 V, 300 A
3,5 kp/ecm?

kontakty: 1/0

Samodinny vypinaé pomalé jizdy
Pomocné kontakty
Pneumaticky pohon

Elektropneumaticky ventil pohonu

600,V, 300 A

3,5 kp/cm?
50V

Odpojovaé a uzemilovaé elektrické vy-
zbroje
Pomocné kontakty odpojovace

3000 V, 400 A

kontakty: 4/0,
4/0

Pneumaticky pohon odpojovace

3,5 kp/cm?

Nadproudové relé 1. motorové skupiny

3000V, 150 A
kontakty: 2/2

Nadproudové relé 2. motorové skupiny

3000 V, 150 A
kontakty: 2/2

Diferencialni relé trakénich obvoda

3000V, 300 A
kontakty:02/2

Ochranny reaktor

3000V, 20 H,
1600 A

St¥e$ni priichodka 3 kV

3000 V, 400 A

Relé vyrovnavani napravovych tlaki

s

-

3000V, 150 A
kontakty: 2/2

Rozjezdovy odpornik trakénich motord
061, 062

250 A, 25,9 2

Stfeini priichodka 600 V

600 V, 200 A
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[~
-

Oznadeni ve
| schématech

Podet ku-

st na loko-

motivé

Stykaé spindni rozjezdovych odporniki

Jmenovité
hodnoty
technické

800/3000 V,
150 A
3,5 kp/em?

deni ve
1 schématech

Ozna

coo ’
[= ==\
[JUN N

Pocet ku-

s@ na loko-

motivé

Jmenovité

hodnoty

technické
udaje

Trakéni motor

200 kW, 150 A
590 ot/min/ co
240 kW,
180 A 540 ot/
/min (60")

3000 V, 150 A
3,5 kp/cm?

Rozjezdovy odpornik trakénich motort
063, 064

250 A, 25,9 Q

Stykad spindn{ rozjezdovych odporniki

800/3000 V
150 A
3,5 kp/em?

Smérovy p¥epinaé trakénich motora 1
061, 062

Pomocné kontakty
Pneumaticky pohon

Elektropneumaticky ventil P

Elektropneumaticky ventil Z

Smérovy pfepina¢ trakénich motora
063, 064

3000 V, 150 A

3,5 kp/cm?
50V
50V

3000V, 150 A

Pomocné kontakty
Pneumaticky pohon
Elektropneumaticky ventil P

Elektropneumaticky ventil Z

Styka¢ spindni trakéniho obvodu

3000V, 150 A
3,5 kp/cm?

Piepinaé trakéniho obvodu

Pomocné kontakty
Pneumaticky pohon
Elektropneumaticky ventil H

Elektropneumaticky ventil V'

VTMm 2
VTM 2

1 PPD 5

3,5 kp/em?
50V
50V

3000 V, 150/

3,5 kp/cm?
50V
50V




st na loko- |

motivé

Jmenovité
hodnoty,
technické

tdaje

s

cenive

Jmenovité
hodnoty,
technické

tddaje

st na loko-

schématech
motivé

Oznadeni ve
schématech

Pocéet ku-

Ozna
Podet ku-

Tlumivka zeslabeni buzeni trakénich

(=3
=]
(923
ot
ot
—

Hradici diodovy blok 1 8 x D 200/

/100005

8 x TR 512
10/A

8 x TO 669 2
M/B

motora 061, 062

CLVH
2736/19

38 mH, 75 A

Hradici diodovy blok 2

8xD 200/
/1000—05

8 x TR 512
10/A

8 x TO 669 2

M/B

Tlumivka zeslabeni buzeni trakénich
motora 063, 064

CLVH
2736/19

38 mH, 75 A

Hradici diodovy blok mistku

4 x D 200/
/1000—05
4 x TR 512
10/A

4 x TO 669
2 M/B

Skluzové relé trakénich motora
061, 062

1. kotva

2. kotva

3000 V
pitah p¥i 200 V

piitah pfi 900 V

Skluzové relé trakénich motort 063, 064
1. kotva

2. kotva

Odpornik zeslabeni buzeni trakénich
motoru 061, 062

Pfedfadny odpornik skluzového relé 121

Odpornik zeslaveni buzeni trakénich
motoru 063, 064

Piedfadny odpornik skluzového relé 122

Stykacé zeslabeni buzeni trak&nich moto-
ra 061, 062

3000V, 80 A

Pojistka kilovoltmetra a napétového
relé

Stykaé zeslabeni buzeni trakénich mo-
tora 063, 064

3000V, 80 A

Pojistka voltmetru pomocného traké-
niho vedeni

Deli¢ kiloveltmetru

XJ 03/2

X.J 03/2

1119/1

3000 V

p¥itah p#i 200 V

p¥itah p#i 900V

3000V, 2%
14,4 k 2

3000V, 2x
14,4 k Q2

3000V, 2 A

3000V,2 A

e

4000 V/10 V
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1
|

|
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ceni ve

Jmenovité
hodnoty,
technické
udaje

Jmenovité
hodnoty,
technické
ddaje

loko-

motivé

Typ

schématech
Podet ku-
sl na

Ozna
Oznadeni ve
schématech

Podet ku-

| st na loko-
‘ motivé

—
=
w

Déli¢ voltmetru pomocného trakéniho ’ 1119/1 1000 V/10 V | P¥epojovaé pro pojezd z depa 2x JF
vedeni 400 FD1| 3000V, 400 A

[\

e

Napétové relé 9CN2 | 3000V - o el SR OV Y 35
Siiaeesacts e 1 Napravovy sbéraé (trakéniho proudu) 5 PC 500 A

L kotva piitahp¥i 2000V Napravovy sbéraé (ochranny) 5 PC 500 A

2. kotva pritahpfi3600V o
— _ Pomocné obvody

Pfedfadny odpornik napétového relé | 53 RP 3000V, 50 k Q

Diferencialni relé pomocnych pohontt 3000 V, 400 A
| Bleskojistka RMVU | 3,3%kV di =5A

Ochranny kondenzétor 004 ? Pojistka pomocnych pohoni XJ 03/ | 3000V,40 A
1-1-3,6/2 /40

Pojistka kondenzatoru XJ03/10 3000V, 10 A Prepojovaé pomocnych pohonét — ruéni ZSB %‘f)l

Vybijeci odpornik kondenzatoru 6xTR 100 W, 198 k 2
648 ’ g Stykaé kempresorového motoru SMD 7 | 3000V, 25 A

Zisuvka pro pojezd v depu Pfedfadny odpornik kompresorového
motoru 42 RP 3

Rozpojovaé trakénich obvoda 2xJF A
400 FD 1| 3000 V, 400 A 2629/2

Boénik ampérmetru trakéniho proudu Tlakovy spinaé poruchy mazéni
1. motorové skupiny 400 A, 150 mV

Pieotackova ochrana

Boénik ampérmetra trakéniho proudu 400 A; 150 mV
2. motorové skupiny |4 Tepelné ochranné relé kompresorového
motoru LRF 6




deni ve
schématech

Ozna

Pocet ku-

s na loke-
motive

Jmenovité
hodnoty,
technické

udaje

[V
—
192}

—

Ochranny kondenzator

1 uF, 12KV

Stykaé ventildtorového motoru
(1. stupeii rozbéhu)

3000V, 25 A

Stykaé ventildtorového motoru
(2. stupeii rozbéhu)

3000V, 25 A

Motor ventilatoru trakénich motor
1. motorové skupiny

3000/2V

15 kW
1500 ot/min
11,5 A

Motor ventildtoru trakénich motora
2. motorové skupiny

3000/2 V
15 kW, 1500
ot/min 11,5 A

Tepelné ochranné relé ventilatorovych
motora

3000V, 15 A

Rozhéhovy odpornik ventilatorovych
motora

60 2, 5,6 A
2% 8Q/12A

Motor ventildtoru rozjezdového odpor-
niku 040

110V, 9 kW,
100 A
2800 ot/min

Motor ventildtoru rozjezdového odpor-
niku 050

110 V, 9 kW,

100 A

2800 ot/min

Oznadeni ve
schématech

Podet ku-
| st na loko-

[
w
(o=}

motiveé

Hradici diodovy blok pomocnych poho-
nu

240

300

1

Ochranny kondenzator

Rozpojovaé pomocnych pohonit

Jmenovité
hodnoty,
technické

43 D200/1000-
—05

4 TR 512 10/A
4% TC 6692
M/B

WK
72048

JF 400
FD1

Rizeni lokomeotivy a ovladani piistrojii vn

Ridici kontrolér stanovisté 1.
Rozjezdovy kontrolér
Kontrolér smérovych pfepinaci
Elektromagneticka zdpadka
Osvétleni Fidiciho kontroléru

Pomocny kontakt bdélosti LVZ

Ridici kontrolér stanovisté 2
Rozjezdovy kontrolér
Kontrolér smérovych pFepinact
Elektromagneticka zdpadka
Osvétleni Fidiciho kontroléra

Pomocny kontakt bdélosti LVZ

1 KRD

1u F, 12kV

3000 V, 400 A

50V,6A
B-0-X-1-36
P—-0—-Z
50V
50V,5W

50V,6A
B-0-X-1-36
P—-0-7Z
50V
50V,5W




wlL T T ealT s T -
28 |& = Jmenovité = § 52 Jmenovité
8 g ) N4 Lodnot 23 (M8, Nézev T hodnoty,
g = g3 = b Typ technicl}(ré )é \g 38 & o technické
O . .
SERNE tdaje 88 1823 llaje
304 1 Pfepinaé Fizeni N 452- 343 1 Vypinaci tlaéitko hlavniho samoé&inného
-4342- vypinade a samoéinného vypinace 022
-087 ‘ na 1. stanovisti 236 Hu | kontakty: 0/2
LR ST -—_ e 02
314 1 Jisti¢ ¥izeni IJM10 | 10 A R i S RS
T T -_— 344 1 Vypinaci tlaéitko hlavniho samoéinného
s ’ P o vypinade a samoé¢inného vypinade 022
3 321 1 Jisti¢ hlavniho vypinade IJM 10 | 10 A nzpz stanovisti Y 236 Hu | kontakty: 0/2
I R o iy e — 02 \
322 1 J}Stlé Zapina(:iho obvodu hlavniho vy- gl s — — —— SO | |- S —— -
pitiace IJM 10 | 10 A 346 1 Hradici dioda v obvodu ovladani hlavni-
- & T _— ho vypinace KY 711 | 10 A, 300V [
323 1 Jistié sbérace a Odpojovaée i SRR < SN N "
s I
B I o _i, Bk 347 . 2 Hradici dioda blokovani KY 1725 | 1A, 700V i
324 1 Jisti¢ signdlnich svétel a . h
A S REREar e 1M 6 64 351 1 Ovlada¢ hlavniho shérade a odpojovace
i ks e S na 1. stanovisti N 452-
330 1 Zapinaci relé hlavniho vypinade RILON 2|50V ) 3476-087
331 1 Pomocné relé hlavniho vypirade R1N1 |50V o 352 1 Ovladaé hlavniho sbérade na 2. stano-
—_— St S S T visti N 452-
- DR 3476-035
332 1 Omezovaci odpornik relé 331 TR 556 | 2,2k Q I e - '
) e < e - e ey 353 | 13 Koncovy spinaé kapot strojovny D6 kontakty: 2/0
333 1 Zpozdovaci kondenzs TC 939 N R N
[ P vacl kondenzator PV 200 uF, 150 V !
e S o c 360 1 Elektropreumaticky ventil hlavniho
. o O 1 e A by wa ] érace VTM 2 | 50V,3,5k 2
335 1 Blokovaci odpornik relé 331 TR 642 | 100 Q. 25W S s e
100 ’ i . i ]
- o NGNS . 361 1 Elektropneumaticky ventil sbéraéa po-
. . nych 003, 004 VIM2 | 50V,3,5k 2
36| 1| Tlakovy spinaz v prabiném potrubi motnge p/em
vlakové d B ) )
R i e TSV6C, MM 3 kp/em? 362 1 Elektropneumaticky ventil odpojovade
= e i — pro polohu ,,zapojeno* VTM 2 | 50V, 3,5kp/cm?
’ 337 1 Név’éstni svétlo mazdni kompresoru e ; —
(umisténé na 2. stanovisti) LSK 50V,5W, 363 1 Elektropneumaticky ventil odpojovade
 — T 1 modré I pro polohu ,,uzemnéno* VTM 2 | 50V,3,5kp/cm?
341 1 vOvlédaé lil.avtfiho samocinného vypina- 391 1 Elektropneumaticky ventil vyrovnava-
Ce a samocinného vypinace 022 N 452- ni napravovych tlaka P VTM 2 | 50V, 3,5kp/cm?
et et Ty e e e 113984087 et SN -
349 = P I el T 392 1 Elektropneumaticky ventil vyrovnéva-
h 1 Zap}na(vzl tladitko hlavniho samoéinného ni napravovych tlaka Z VTM 2 | 50V, 3,5kp/cm?
1 vypinace na 2. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
188 189




. = I
S sS. Jmenovité
Be lae Lo Néze T hodnoty,
S \g 8g i ety yp technické
3% |2e s s
400 1 Relé pomocnych pohon# RLON 2| 6 A
401 1 Jisti¢ ovladani pomocnych pohona IJM6 | 6A
403 1 Casové relé rozbéhu ventilatorovych
motori TK 11 50 V, zpozdény
pritah
411 1 Ovladaé kompresorového motoru na 1.
stanovisti N 452-
1305-087
412 1 Ovladaé kompresorového motoru na 2.
stanovisti N 452-
1201-035
413 1 Ovlada& motorti ventilitoru trakénich
motortd na 1. stanovisti
414 1 Vypinaci tladitko motora ventilatort
trakénich motorti na 2. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
415 1 Pojistka pfeotackové ochrany kompre-
soru 4TS 2A
41099
450 1 Jisti¢ piskovéni, pistaly a houkadek IJM6 |6A
451 1 Tlaéitko piskovanina 1. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
452 1 Tladitko piskovéanina 2. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
453 1 Tlaéitko pistaly na 1. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
454 1 Tlaéditko pistaly na 2. stanovisti 236 A 11| kontakty: 1/1
455 1 Tlaéitko houkacky na 1. stanovisti
— nozni D6 kontakty: 1/1
456 i Tlaéitko houkadky na 2. stanovisti
1 nozni D6 kontakty: 1/1
190

|

- cRPN: Jmenovité
EERFC hodnoty,
ﬁ z
e § ﬁ ﬁ = Pz Top technickeé
g | )§ =3 udaje
o% |~BE T
460 1 Elektropneumaticky ventil piskovani P | VTM 2 50V, 3,5 kp/em?
461 1 Elektropneumaticky ventil piskovéni Z | VTM 2 50V, 3,5 kp/em?
’4762“ 1 Elektropneumaticky ventil houkacky VTM 5 | 50V,3,5kp/cm?
4637 1 V Elektropneumaticky ventil houkaéky VTM 5 | 50V, 3,5kp/cm?
470 1 Tlakovy spinad mazani kompresoru TSV 6C
475 | 1 | Jisti¢ LVZ LM 15 ¢ 15 A |
476 1 Tladitko bd&losti LVZ (1. stanovistd | 236 A 11| kontaktky: 1/1
vpravo) s
4717 1 Tlagitko bdé&losti LVZ (1. stanovistd | 236 A 11| kontakty: 1/1
wema)
479 1 Tladitko bdélosti LVZ (2. stanovisté | 236 A 11| kontakty: 1/1
ki 2235:) DR
480 1 Tladitko bdélosti LVZ (2. stanovisté | 236 A 11| kontakty: 1/1
____ | vlevo) oo B ok
481 1 Névéstni opakovad na 1. stanovisti
482 1 Névéstni opakovadna 2. stanovisti
483 1 Piistrojova skiin
484 1 Snimac 1.
485 | 1 | Snimaé 2.
486 1 Staticky ménic BM 1
487 1 Klakson na 1. stanovisti 003-59471. 24V
488 1 Klakson na 2. stanovisti 063-59471. 24V

191
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P
N Jmenovité
£§% |&%8,, N hodnoty.
>0 - 2
g\ds.) 82 B ik Tap technické
8% €% 8 o
489 ‘ 1 ’ Filtr I F1 ‘ e
500 ) Navéstni obvody
‘ 531 1 Bzuéik signalizace skluzu " 24V J
532 1 Délié bzudiku ’ TR 649 | 2200, 8 W
536 1 Névéstni svétlo mazdni kompresoru na A
1. stanovisti LSK 50V,5W,modré
537 1 Navéstni svétlo mazani kompresoru na l R
| 2. stanovigti LSK 50V,5 W, modré
540 1 Jisti¢ radiostanice IJM 6 6 A
541 1 Méni¢ radiostanice ON |
R . |89%03 |
542 1 Radiostanice vkv QP
e 94323
543 1 Ovladaci skifrika ON
] L S T e 28140
544 1 Mikrofon ’ |
I R i S AT
545 1 Reproduktor 2 AM .
L el eBeAT . | ’
546 1 Anténa ON
et ILENNE R =1 - 140534 3
551 1 Ukazatel stavu hlavniho samoé&inného
vypinade na 1. stanovisti US1 48V
552 1 Ukazatel stavu hlavniho samoéinného
vypinace na 2. stanovisti US1 48V
553 1 Ukazatel stavu samoé&inného vypinade
022 na 1. stanovisti US1 48V
H |
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S8 |NEE ?
S . - S
554 1 Ukazatel stavu stykaée topeni 701 na ‘
1. stanovisti US1 148V
e o - e [
[~ 555 1 Ukazatel stavu stykace topeni 701 na |
‘ 2. stanovisti US1 ’ 48V
“ |

1 561 | 1 | Navéstni svétlo jizdy na Odporovﬁch r
stupnich na 1. stanovisti

LSK ? 50V,5 W, modré

E—

I 562 | 1 Navéstni svétlo jizdy ra odporovylch \
I' J ‘ stupnich na 2. stanovisti LSK & 50V,5W,modré
e — 1z —
| 563 1 | Névéstni svétlo ohrevu odvodnovaclch ‘ ;
‘ | | kohout | LSK | 50V,5W,modré
| | | gutl
et Lo S S WP N B N _
575 [‘ 1 j Poruchova signalizace | A 13351 ' 50V
576 | 1 | Rusici tlacnko poruchové signalizace ] 236 A 11| kontakty: 1/1 |
\ |
x| S ‘ - .
587 | 1 | T]akovy sp]’naé pHimoBnik hisfly TS ¥ 6C
SN o— | fese peck 0
589 1 { éoupatko be7pecnostn1 brzdy ‘r 2ve “ 5,5 kp/cm?
S e . BS54 S AP SN = -
5891 1 E]cktropneumatlcky ventil Soupédtka r VTM 1 r 24V
sl ! e, e
590 Ndvestm své llo odpojovaée 011 — zapo- ’ 50V,5W,
‘ jeno SK éervené
B R IR i S — e T iR
| 591 ‘ Navéstni svétlo ()deJOVaLC 01r — ‘
uzemnéno LSK ’ 50V, 5W, zelené
- S, S SO b )
592 1 } Ventil m/pm.mlqdmounmho sprahlaP [ VT 2 I 48V
N N - S e — 2
VTM 2 | 48V

‘ © Ventil rozpinani samodinného sp¥dhla Z

Tladitko rozpinani samoéinného sp¥a-
hla P

236 A 11 | kontakty: 1/1

Tladitko rozpinani samoc¢inného sp¥a-

!hlaZ

236 A 11 | kontakty: 1/1

13 — Lok. E 458,0 a E 426,0
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Oznadeni ve
schématech
Poéet ku-
st na loko-
motivé

Typ

Jmenovité
hodnoty,
technické

tdaje

schématech

Oznaceni ve
Pocéet ku-

T
=}
(=%
—

Tlaéitko dalkového ovlddani odvodnéni

236 A 11| kontakty: 1/1

st na loko- |

motivé

Jmenovité
hodnoty,
technické
= udaje

(=)}
—
==}

vl
°
st
—

Signaln{ svétlo chodu pomocného kom-
presoru

LSK 50V, 5W, zluté

S5

Dilkovy svétlomet 1

24V, 70 W

Do

Dalkovy svétlomet 2

Osvétleni lokomotivy

124V, 70 W

Poziéni svétlo 1 pravé

Jistié zasuvek 50 V

1JM 10 ] 10 A
Fas

Jistié ddlkovych svétlometi 1

IJM 15 E 15 A

Poziéni svétlo 1 levé

| Jisti¢ navéstnich svétel

Jisti¢ osvétleni strojovny, podvozku
a stanovisté :

IJM15 | 15 A

| Pozi¢ni svétlo 2 pravé

IJM 15
g

Poziéni svétlo 2 levé

0V,20
B, G, 7)

| Jisti¢ dalkovych svétlometu 2
|

IJM 15

Osvétleni stanovisté

150V,2x20 W,

2x40 W

Pfepinad poziénich svétel 1 vpravo

N 452-
2421-035

Piepinad poziénich svétel 1 vlevo

N 452-
2421-035

Prepinad poziénich svétel 2 vpravo

N 452-
2421-035

Osvétleni méFicich p¥istroji

50V,5W

Osvétleni tlakoméra

24V, 5W

Osvétleni stolku s vypinadem

VD 1828

50V, 15 W

Osvétleni pojezdu lokomotivy

Pfepinad poziénich svétel 2 vlevo

N 452-
2421-035

Prepinad osvétleni stanovisté a piistroji

N 452-

2505-087 |

Prepinaé osvétlenf strojovny

N 452-
1302-037 |

| Osvétleni strojovny 2

Pfepinaé dalkovych svétlometa 1

N 452-
1305-035

Prepinaé délkovych svétlomett 2

N 452-
1305-035

2

50V, 40 W

Osvétleni strojovny 1

Zasuvky 50 V ve strojovné

50V,20 W

50V,20W

Zasuvka 50 V na stanovisti

Zasuvky 50 V na pojezdu lokomotivy

1 ‘Nastaviteln}'f odpornik dtlumu jasu

svétlomett




Jmenovité
hodnoty,
technické

tdaje

Jmenovité
hodnoty,
technické

udaje

Ndézev

loko-
&eni ve

motivé

o

st na
st na loko-

Oznadeni ve
schématech
Pocéet ku-
Ozna
schématech
Pocéet ku-
motivé

- ‘
(3]
o

Styka¢ topeni stanovi§té 3000V, 4 A

S
&
P>

‘ Nastaviteln}? odpornik dtlumu jasu
| svétlomett 5SA, 1002

Topidlo stanovisté (10 ¢lanka) 3000 V, 5,4 kW |

Regulaéni odpornik jasu osvétleni p¥i-
stroji 125 2,125 W

Ventildtorovy motor topidla PL602- | 48V,20W

o ' 1. -000 ‘

Pfedfadny odpornik osvétleni rychlo-
méru TR 510 | 22002, 6 W

Komorovy spinaé topeni vlaku UA1702. | 50V,25A
01K

Pfedfadny odpornik osvétleni rychlo-
méru TR 510 | 220 2,6 W

Komorovy spina¢ topeni vlaku UA702. | 50V, 25 A
.01 K

Pfediadny odpornik osvétleni tlakomért | TR 639 | 68 2, 10 W

Tepelni pojistka topidla NTP 10
Spina¢ osvétleni zalohy N 452- "
1201-037

Spinaé topeni stanovisté N 452-

Osvétleni zalohy 1 50V, 220 W y | -1033059.

| Osvétlen zalohy 2 | 50 V, 2x20 W

Spinaé vytdpéni odvodiiovacich kohou- | N 452-
ta | -1373-
-035

Topné obvedy

Nadproudové relé vlakového topeni 3000V, 250 A 2 Topné téleso odvodiiovacich kohoutd 565290020 50 V, 50 W

. N SN 3| S NN

Stykaé vlakového topeni 3000V, 250 A ‘ ‘ Topné téleso odvodnovacich kohoutii 5652-
: -900020 | 50 V, 50 W -

Pomocné kontakty stykade kontakty: 2/2 ) o |

Elektropneumaticky ventil odvodnéni | VTM 2 | 48V

Topna zdsuvka 1 (souprava) 3000 V, 250 A

Elektropneumaticky ventil odvodnéni

Topnd zdsuvka 2 (souprava) 3000 V, 250 A




n F e i T N ey e l A |
®.q | s ‘ ] % 2.g it Jlrln(zlnm’/clte
P i | Jmenovité - O | & odnoty,
2 % —a é 0 N4 ’ T hodnoty k‘ E = 'ﬁ < 8 Nazev Typ techni.Cké
| >§ g E P E azev f yp te?hni‘cké 3 ,EE’ ’§ @ £ udaje
8% |82 | Tdajo 3% |82 8
e s " L T 4 . 01.9425. | 48V
800 Obvody naln]enl a nestablllzovane sité mn 824 | 1 | Rozmrazovad 1 levy -
‘ R T R N I T—*—_ﬁ MG
800 1 Akumulatorova baterie KT 120 Ah,
o . 5. 8V
! 120 36 ik 825 1 Rozmrazovaé 2 pravy ?15?425 4
801 ( 1 | Nabijeci dynamo 1 } PAL 02-
/ 9098.00 | 1,2kW, 48V 326 1 Rozmrazovaé 2 levy 015.?425. 48V
2 — i — B - R - |
802 1 Nabijeci dynamo 2 PAL 02- — || . |
9098.00 | 1,2kW, 48V 827 1 Spinaé¢ ventildtoru na 1. stanovisti I
803 1 Regulator REL 4 828 1 Spinaé ventildtoru na 2. stanovisti
21-3 50V, 30/20 A » —_— — T
R LA A . e ] 829 1 Ventilatorek na 1. stanovisti VS20K | 48V, 20 W
814 f 1 Spinaé pomocného kompresoru 35363- ‘ | g
]’ =P 380V, 25 A 830 ‘ 1 Ventilatorek na 2. stanovisti VS20K | 48.,V,20 W
St VRS L e S \ ‘ s _
w = |
815 ‘ 1 Pojistka akumuldtorové baterie ! 60 A ‘ gs1 “ 1 Stykat ciziho buzeni ! 39 SM 4 | 100V, 100 A
e Lol ) I —_— b 1 1 2/2
‘ | aa11 Pomocné kontakty kontakty: 2/
816 1 Pojistka pomocného kompresoru 40 A Y — e
| | | —
I S S S S I i A
‘ ) | 835 1 Proudové relé R1P1 | 100
818 ‘ 1 Motor pomocného kompresoru 09-9542. | 48V, 25 A ‘ P
.71 | = ey T
A7
r 7{‘*7 L A S NP SR %0 o 7_[ ‘ 836 1 Budici dynamo 1 114 2(6}0\(,)7 lt(;?nin
‘ Lo : 1731/4 o
819 1 Jisti¢ rozmrazovadi stanovises 1. f IJM15 | 15 A ‘ MR
| S
- R L S = — 11 A 60V, 100 A,
1 Budici dynamo 2 .
820 1 Jistié rozmrazovadi stanovists 2. IJM 15 | 15 A . ) 837 1731/4 2600 ot/min
| ‘ |
i —t , B
: ' ' | ; : F100 P
823 1 Rozmrazovaé 1 pravy 01.9425. | 838 1 Pojistka ciziho buzeni JF 400 | patrona
+ 51 48V l - ~
[ ‘ ‘ 839 1 ~ Indikator napctl RNE1 -
v 199
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Ozna
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| si na loko- |

Ppéet ku-

|

Ampérmetr 2. skupiny trakénich mo- 0-400 A, 150 mV
tora na 1. stanovisti 150 A zelend |
znacka 1,59,

Ampérmetr 2. skupiny trakénich mo- > | 0-400 A, 150 mV

tori na 2. stanovisti 150 A zelena
& 0

10 A, 300 V | znacka 1,59,

—

| 7

Zpétna dioda . KY 711

| VIM 5 |
| |
|
|

R e s
Ptedfadny odpornik ‘ Jisti¢ nap4jeni pohonu rychloméru 4 A

Rychlomér na 1. stanovisti E 611

——

| Zhageci kondenzator

| Rychlomér na 2. stanovisti E 612
-

Méfici obvody

Stabilizdtor proudu E 615

Kilovoltmetr na stanovigti 1. De90ec | 0-4kV,1,5% | | I T |
zelené pasmo | Svorkovnice | E615

| Néhon rychloméru E 615

_ﬁ(%ﬁ«*__ .

852 1 1

‘J . | zelené pasmo | 1 | S
\
|
|

Kilovoltmetr na stanovisti 2. 0—-4kV,1,5% | 3 | ‘

1 1 886 Cidlo rychlosti pro LVZ .ALNICO‘ Spina p¥i 1500
] | [ ot/m_in |

| Poznimka: P né stvka & nim obvodu i & &
Voltmetr pomoeného trakéniho vedeni 1000-0-1000 V| Poznémka: [omoi.m _k(ml,nkl,y stykaéii v trakénim obvodu jsou oznaleny &slem

! stykace s indexem 1

|

Arnopérmetr 1. sk‘upiuy trakénich mo- | D¢ 90 ¢ | 0-400 A, 150 mV]
torii na 1. stanovisti ‘ | 150 ‘A zelend | — Firemni technicka literatura n. p. Skoda

| znatka 1,59%, ‘ 2 P . SR . o 5 .

| — Zpravy o fedeni vyzkumnych a vyvojovych tkola Vyzkumného

’ ] p dstavu ielczniéniho ‘

0-400 A, 150 V‘ — Ing. Fratigek Palik — Ing. Jifi Cvrk: Jednofazové elektrické loko-
1\ 150 A zelér;-;i J motivy 5499.0 a S 499.1 (NADAS 1972)

| znatka 1,59, | — Ing. Vaclav Dvofadek: Udriba a opravy elektrickych hnacich
i ke 1. iggg b vozidel (NADAS 1972)
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Ampérmetr 1. skupiny trakénich mo- | De 90 ¢
| tort na 2. stanovisti
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