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w ventil zavémé polohy, dvou-
w ventil nizkotlakého prebiti.
~%c DAKO BSE je pfes vzdu-
S#r a uzaviraci kohout napojen
—snictvim trojhrdlé odkapnice
: potrubi, které je rozvétveno
= zelim lokomotivy. V kazde
= rowné? jedna dvojhrdla odkap-
& niZ je z prislusného stanovisté
= zaklopka zachranné brzdy,
srzdny ventil ovladace elektric-
=—dice a dvojity manometr pro
. #iaku vzduchu v hlavnim vzdu-
~1 2 v hlavnim potrubi. K odvodu
==ty 7z hlavniho potrubi slouzi
. jedna trojhrdla odkapnice.
zajimavosti je, ze vyusténi
i napajeciho potrubi na celech
~svv ma samostatnou odbocku
~cim kohoutem pro pouziti
“o=dné instalaci samocinneho
simmiho potrubi je vzduch priva-
dééi DAKO LTR 8" s jeho
(25 1) a rozvodovym vzdu-
“=m (9 ). Rozvadécem je fizena
= s=koveho relé TR 1. To je napo-
= pomocny vzduchojem (150 1),
= pfi brzdéni odebira vzduch
i valc brzdowych jednotek.
sy Ubytek vzduchu v pomoc-
=duchojemu je pfi odbrzdéni
=n 7z odbocky mezi napajecim
~m a brzdicem DAKO BSE
wmalnim provozu), pfipadné
#o potrubi (napf. pfi dopravé
—=-=né lokomotivy ve viaku, kdy
naplnény hlavni vzduchojemy).
~ouziti EDB dojde pomoci vio-
blokovaciho elektropneuma-
ventilu k prerudeni spojeni
= 1 s rozvadécem. Pozadovane
~=% poklesu UCinku pneumaticke
= dosazeno pomoci piipojeného
——ho vzduchojemu (2,5 1), jehoz
~v&tsuje celkovy objem spojova-
feoirubi mezi blokovacim ventilem
78 1. Uginek EDB je fizen regu-
— pulsniho ménice EDB v zavis-
~= velikosti vystupniho napéti
~oneumatického prevodniku.

zinnost EDB
matické brzdy

sivodu mozného prebrzdeni
otivy pfi soub&inem pouziti
~sické a elektrodynamicke brzdy
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musi byt zabezpedena dokonala sou-
&innost obou systéma, pricemz pneu-
maticka brzda je EDB nadfazena.

Pii brzdéni z rychlosti vySsich
nez 50 km/h Ize k brzdéni lokomotivy
pouzit pfimo EDB. V tomto pfipadé
ie jeji uginek fizen podle vystupniho
napéti z prevodniku, v némz je tlak
vzduchu preveden na pfislusny elek-
tricky signal. Pfi sou¢asnem pouZiti
pridavné brzdy prestane EDB pusobit
pii tlaku v brzdovem vélci 1,1 - 1,7 baru
po zaGginkovani tlakového spinace
primocinné brzdy.

Ginnost samodinné brzdy je ovla-
dana brzdicem DAKO BSE, pficemz
EDB uéinkuje pii rychlostech vyssich
nez 50 km/h. Jako prvni pfitom zaddin-
kuje brzda pneumaticka, ponévadz
ep ventil blokovani je otevien a umoz-
fiuje propojeni rozvadéce s tlakovym
relé TR 1. Pfi dosazeni tlaku vzduchu
v brzdowych valecich 0,6 baru je do cin-
nosti uvedena EDB prostrednictvim
viastnino tlakového spinace. Jakmile
dosdhne hodnota kotevniho proudu
100 A, je pneumaticka brzda vyfazena
7 &innosti uzavienim blokovaciho ven-
tilu. Stejny tlak jako v brzdovem valci
je i ve valci prevodniku a jeho velikosti
odpovida ziskany elektricky signal -
napéti 10 az 20 V, kiere je fidici velici-
nou pro regulator pulsniho ménice
EDB.

Pfi poklesu rychlosti lokomotivy
pod 50 km/h dojde prostrednictvim
elektropneumatického ventilu k obno-
veni propojeni mezi rozvadecem a tla-
kowym relé, EDB vypne a lokomotiva
je brzdéna pouze pneumaticky.
Pfi pouziti rychlobrzdy, zachranné
brzdy nebo po zasahu viakoveho zabez-
petovace znemozni tlakovy spinac
rychlobrzdy uvest v cinnost EDB,
pfipadné ji z éinnosti vyradi.

Pro Gplnost je nezbytné uvést také
skuteénost, ze pivodné bylo mozno
volit dva brzdové rezimy s rozdilnou
charakteristikou, umozuijici efektivni
vyuziti EDB v rychlostnim rozmezi
50 az 160 km/h nebo 30 az 120
km/h prostrednictvim zmény ohmické
hodnoty brzdovych odpord. Tato moz-
nost vaak byla zrugena jesté pred pie-
danim lokomotiv odbérateli a proudovy
prevodnik byl nastaven na 50 km/h.

Mechanicka éast brzdy

Pro mechanickou Gast brzdy byla
smérodatna skuteénost, Ze u lokomoti-
vy s rychlosti az 200 km/h jiz nebudou
postacovat litinové brzdové Spalky,
nebot s rostouci rychlosti klesa koefici-
ent tieni litiny, a tedy i brzdny Uginek.
Proto byl pfi projektovani lokomotivy
nvolen material s lepsimi trecimi viast-
nostmi - nekovové Spalky typu RUBOS.
Jejich koeficient tfeni byl tak vysoky,
7e pro dosazeni potfebneho brzdiciho
wkonu postacilo pouze jednostranné
obrzdéni dvojkoli. To zase znamenalo
snizeni hmotnosti mechanické casti
brzdy (zhruba polovicni hmotnost
oproti litinovym spalkiim, vypusténi
pakovych prevod), coz bylo vitanym
piinosem pfi obecne snaze konstruk-
térll o co nejvétsi redukei hmotnosti
komponentt lokomotiv fady ES 499.0.

Spalky RUBOS byly dosazeny
na zkusebni lokomativu E 469.3030
a byly s nimi provedeny velice naroénée

Snimek: archiv SKODA Plzeri

Umisténi brzdové jednotky v podvozku.

BOS zhruba do roku 1967.

[ RUBOS - obchodni znacka pro gumo-azbestovou smés, Slozena z poca-
teénich pismen slov Rubber (angl. ka

ucuk) a Osinek; pivodni nazev RUB-

brzdove zkousky na ZZO Cerhenice.
Pro predstavu lze uvest vysledky
dosazené pii tlaku v brzdovych valcich
4 bary: rychlost 80 km/h/zabrzdna
draha 210 m, 100/340, 120/515,
140/870, 162/1 197, 180/1 510,
201 km/h /2 178 m. Spalky RUBOS
byly nasledné schvaleny pro provoz
a mély byt pouzity na celé sérii loko-
motiv fady ES 499.0.

Koncepce podvozku Il. generace
lokomotiv. SKODA, ktery byl ovéfen
na lokomotivé E 469.3030 a jehoz
jednou z charakteristik je pravé jedno-
stranné obrzdéni dvojkoli, byla tedy
prevzata i pro fadu ES 499.0. System,

vytvofeny po vzoru zahranicnich vozi-
del, spociva v brzdovych jednotkach
umisténych u kol na strané stredu
podvozku a uchycenych srouby K ramu
podvozku. Kazda dvojice brzdovych
jednotek na jedneé strané podvozku
je spojena rozporou, ktera zmensuje
vliv smykového namahani na upevno-
vaci srouby.

Brzdovou jednotku tvofi Ctyfi
zakladni &asti: skiin brzdové jednotky,
brzdovy valec, pakovy mechanismus
se zdrii a staved odlehlosti zdrze.
Brzdovy vélec je pfigroubovan k homi
casti zadni stény skfingé, mechanis-
mus stavéciho zafizeni je umistén v jeji
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Schéma mechanismu ruéni brzdy: 1 - kolo ruéni brzdy, 2 - hiidel s Feté-
zovym koleckem, 3 - fetéz, 4 - Fetézové kolecko, 5 - vieteno, 6 - matice,

7 - tahla, 8 - paka vyrovnavaci

ho mechanismu, 9 - paka, 10 - tahlo,

11 - vedeni, 12 - fetéz, 13 - dvouramenna zavéska zdrze, 14 - leva brzdova

jednotka, 15 - rozpéraci tyc.

—
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Rez brzdovou jednotkou:

2 . brzdovy vélec, 3 - pist, 4 - tés-
nici man3eta, 5 - stiraci krouZek,
6 - pruzina, 7 - vodici trubka,
8 - piilozka, 9 - kulovy Eep pistnice,
10 - dvouramennd paka, 11 - téhlo,
12 - brzdova zdrZ, 13 - zavéska,
14 - valivé lozisko, 15 - vedeni,
16 - stavéci zafizeni.

Vykres: archiv SKODA Plzen
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Pohled do strojovny po odejmuti skfiné odporniki. Vievo sériové uspo-

TECHNICKY POPIS

Fadané stykace odpornikd, vpravo oba Suntovaci bloky s tlumivkou.

spodni ¢asti pod brzdovym tahlem,
které je spojeno se zdrzi. Brzdove
zdrie jsou zavéSeny na zavéskach
ukotvenych na homni casti jednotek.
Zavésky zdrzi na levé strané kazdého
podvozku (vzhledem k pfislusnému
stanovisti strojvedouciho) jsou dvou-
ramenné, pficemz horni casti jsou
pomoci Fetézu propojeny s mechanis-
mem ruéni brzdy. Jeji oviadaci kolo
se nachazi na levé strané mezistény
kabiny strojvedouciho, pfi zajisténi
lokomotivy ruéni brzdou je vzdy brzdé-
na pouze leva strana pfilehlého pod-
vozku.

Spalky typu RUBOS byly z vyroby
dosazeny na oba prototypy. Po nasaze-
ni lokomotiv do pravidelného provozu
se véak zacaly objevovat stiznosti,
e za nepfiznivych povétrnostnich
podminek znacné zhorduji adhezni
vlastnosti lokomotivy. Svoji roli sehraly
také problémy na strané vyrobce
$palkd (Osinek, Kostelec nad Orlici)
a nepochybné i skutecnost, ze EDB
v t&é dobé jesté nebyla urcena jako
provozni brzda. Proto byly nasledné
wyzkouseny litinové Spalky s vySsim
obsahem fosforu, které také wyhovély
technickym pozadavkim.

V disledku toho byly na zakladé
wynosu FMD véechny sériové stroje
ES 499.0 dodéany jiz s litinowymi Spalky,
které byly pozdéji dosazeny i na oba
prototypy. To v kone¢nem dasledku
znamenalo uréita provozni opatreni,
nebot samotna lokomotiva neméla
dostadujici brzdova procenta, takze
pri strojové jizdé méla povolenu maxi-
malni rychlost 65 km/h (oproti obvy-
klym 80 km/h) a pri jizdé na spadu
se dale snizovala; toto omezeni bylo
odstranéno az modemizacemi na rych-
lost 160 km/h po zapocitani EDB
do brzdici hmotnosti lokomotivy (viz
str. 62).

Jednou z principialnich novinek
fady ES 499.0, pozdé&ji pouzitou
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a rozvijenou u nasledujicich typl elek-
trickych lokomotiv SKODA, bylo zave-
deni elektrick&ého ovladani samocinné
brzdy pomoci ovladacl brzdiée (namis-
to dosavadniho klasického brzdice)
a elekirického ovladani fazeni jizdnich
stupni (namisto dosud obvyklého ma-
nualné ovladaného fidiciho kontroléru
s volantem). Cilem nového, nepfimeho
zplisobu fizeni brzdy a silovych obvod(
bylo wivoreni ¢isté elektrického rozhra-
ni, do néjz by bylo mozno zapojit systém
pro automatickou regulaci rychlosti
(ARR). Systém byl vyvinut ve spolupra-
ci VUZ Praha a VUAP Praha jako uni-
verzalni automatizacni prostfedek pro
vybrané typy trakénich vozidel CSD.
Ve spolupraci s bezvykonovym
méniéem sméru a prepinacem _jizda-
brzda“ tak bylo mozno uskutecnit
automatizaci viech fidicich procest -
samodinny rozjezd na pozadovanou
rychlost, udrzovani pozadovane rych-
losti bez ohledu na profil traté, samo-
&inny prechod do rezimu EDB na spé-
dech a pfi zastavovani a v pfipadé
potieby samoéinné pouziti a fizeni
pneumatické viakove brzdy. Proto byl
k regulaci rozjezdu a jizdy lokomotivy
uréen nepfimy kontrolér fizeni,
tzv. mezikontrolér (bezvykonovy pove-
lovy valec). Ten ovladal silové stykace
odboéek odporniku, a tak v podstaté
nahradil dosavadni vwwkonovy kontrolér,
pouzivany u lokomotiv pro napétovy
systém 3 kV ss a pohanény pneumatic-
kym krokowym motorem, jehoz vacky
ovladaly pfimo vykonove kontakty.
Novy typ nepfimého kontroléru u-
moznil uspofadani stykacd do pfistro-
jového bloku a automatizaci fizeni. Byl
vybaven elektropneumatickym kroko-
wym motorem, ktery podle spinaciho
programu vaékowvych kontaktil zajistoval
spravny postup spinani rozjezdovych
a kombinacnich individualnich pneu-
matickych stykacu. Sestava mezikon-
troléru byla prostrednictvim nosného
ramu ukotvena k podlaze strojovny.
Pohon zajistoval ctyfvalcovy vidlicovy
pneumaticky motor PHV 1, pracujici

Nepiimy kontrolér fizeni KNB 2, ktery se dnes na lokomotivach &
po instalaci Fidiciho systému MIREL 350 jiZ nevyskytuje. Jeho vy”
stejné jako dalSich spinacich a jinych elektrickych pfistroji g
motivy (nejen) Fady ES 499.0, byl $kodovacky provoz Blovics

LEKOYV, Blovice).

pfi tlaku 0,35 - 0,63 MPa a ovladany
dvojéitym Soupatkem, fizenym dvojici
elektropneumatickych ventild. Na hfi-
deli motoru bylo doplnéno rovnéz
ovladaci kolo pro moznost ruéniho
ovladani pfi udrzbé kontroléru nebo
pfi poruse.

Pomoci prevodovky byl moment
z motoru prevadén na hlavni valec
(pres prevod 1 : 30) a na pomocny
valec (1 : 1). Na hlavnim vélci se na-
chazely dva typy dvousegmentovych
vadek: s primérem 360 mm pro slozi-
t&jéi a s primérem 240 mm pro jedno-
dussi spinaci program.

Vaéky pomocného valce slouziciho
k fizeni chodu pneumatického motoru
mély primér 90 mm. Soucasti jednotky
nepfimého kontroléru byl kromé nos-
ného ramu, skfiné a kostry také hlasié
polohy, ktery byl umistén v homi
Gasti skiiné. Slouzil k dalkové elektric-
ké indikaci polohy kontroléru na stanc-
visté strojvedouciho (indikace poloh
0 - 56). Kromé toho byla mozna i pfima
vizualni indikace polohy prostfednic-
tvim stupnice a ukazatele ve stredni
&asti hlavniho valce. Spodni celo hlav-
niho valce tvorilo soucasné brzdovy
buben. Pritlak brzdovych pak zajistova-
ly regulovatelné pruziny. Brzdy slouzily
k tlumeni kmitl hlavniho valce pfi kro-
kovani kontroléru.

Dilezitou zménu doznalo téz
tlacitkove fizeni, které bylo do poloviny
80. let minuleho stoleti postupné
na vdech lokomotivach nahrazeno
fidicimi pakovymi kontroléry
(s vyjimkou ES 499.0020, ktera jimi
byla vybavena jiz z vyroby). Divodem
byly pfechod na unifikované stanovisté
strojvedouciho CSD, ale také stanovisko
hlavniho hygienika, které upozomovalo
na tnavu prsti pfi soustavném macka-
ni tlagitek. V tomto kontextu je tedy
perlickou, Ze sériové lokomotivy typu

GS 200 a CS 6 jsou tladitkos
danim wybaveny dodnes.

Automaticka regulacs
rychlosti

Ackoliv fada ES 499.0 by
trickych lokomotiv uvazous
prvni u CSD pro moznos
s Automatickou regulaci ¢
(zcela prvnimi byly néktere
vozy fad M 286.0aM 2967
nakonec byl tento system
dosazen pouze na oba @
Na sérii byla z wroby provecs
technicka pfiprava pro jeha
nou montaz v pfedni ¢asti pu
douciho, tedy véetné kompi
laze a umisténi nékterych o
prvkl na fidicim pultu. Sows
stanoveny nasledujici ped
na toto zarfizeni:
zajistit samocinny plynus
viaku az do dosaZeni pm
rychlosti pfi piném a efekae
ti wkonu a adheze pfi =2
respektovani pripustnens
tazné sily v zavislosti na &=
- zabezpecdit jizdu danos
pfi proménném celkoves
odporu vlaku, pfitom z=i
trakéniho vykonu a elekirog
i pneumaticke brzdy,
zajistit samocinné snizem
na rychlost cilovou (véet
zastaveni) pfi soudasns
efektivniho zplsobu brzos
malnim rozptylem zal
(povoleny rozptyl pfi p
brzdéni £3 m),
zabezpedit samocinn
rychlostnich omezeni
z liniového viakového
(LVZ),

- minimalizovat Eetnost
a preferovat hospodéme1



