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Vznik a vyvoj stridaveé

jednofadzové trakéni soustavy

Elektricka trakce ve smyslu elektrickeho pohonu vozidel nabyla jiz na sklonku devatenac-
teho stoleti Sirokého uplatnéni v méstske hromadné dopravé. Stala se docela samozriej-
mou u tramvaji, trolejbust, u méstskych rychlych a podzemnich drah. Také se uplatnila
v banské povrchove i hlubinné doprave. Jeji technika se brzy, tj. jiz na pocatku dvaca-
teho stoleti, prakticky ustalila v pouziti stejnosmeérnych proudovych soustav stiredniho
napéeti (250-1 500 V).

<« Lokomotivy E 479.001 a E 479.002 pri zkouskach ve stanici Plzer. Foto archiv Skody Plzef.



Uplatnéni elektrické trakce jako pohonného a energetic-
kého systému na Zeleznicich vdak nardzelo na dva obtizné
feditelné problémy. Predevsim $lo o feSeni trakéniho
motoru s podstatné vét§im vykonem a dale prenos velkych
vykont trakénim vedenim na velké vzdalenosti nékolika
set kilometrt. Byly to tedy otdzky vhodné volby proudové
soustavy pro privod trakéni energie do vozidel z hlediska
pozadovaného vykonu, pfivod energie na vétsi vzdalenosti
amoznosti jejiho napajeni z vlastni nebo v§euzite¢né ener-
getické sité. Vznikly tak stejnosmérné proudové soustavy
vy$siho napéti (3 000 V) napdjené z trojfazové elektro-
vodné sité VN (vysokého napéti) s pfeménou proudové
soustavy v ménirnach, stfidavé jednofazové soustavy
snizeného kmito¢tu a vysokého napéti (15 kV, 16,7 Hz)
s vlastni vyrobou a rozvodem jednofizovym VN nebo
s pfeménou proudové soustavy trojfazové primyslového
kmito¢tu na jednofdzovou snizeného kmito¢tu a koneéné
soustavy jednofazové prtimyslového kmitoctu (25 kV,
50 Hz) napajené ze vSeuzite¢né sité transformaci napéti
a $tépeni fazi.

S tim souvisel i vyvoj techniky pfemény proudovych sou-
stav v trakénich napajecich stanicich a vyvoj trakéni tech-
niky vozidel, ktery prodélal béhem minulych asi osmdesati
let nékolik vyvojovych stupni. A urcité se jesté nezasta-
vil, nebot trakéni technika stale ¢erpd z novych objevi
a poznatkd v elektrotechnice, automatizaci i v energetice.
Okolnost, Ze jednou volena trakéni proudova soustava nuti
zelezni¢ni spravu, aby z diivodu jednotnosti v elektrickém
provozu setrvala po dlouha léta na této zvolené soustavé
i pfi jejim rozsifovani a v ni pak sledovala i technicky
pokrok, vedla k tomu, Ze se v soucasné dobé setkavame
aiv blizké budoucnosti budeme setkavat ve svété na zelez-

nicich s rliznymi star$imi i novéj$imi proudovymi sousta-
vami. Dokonce s vice soustavami v jedné siti — tam, kde
doslo béhem doby ke zméné proudové soustavy nebo do
dlouhodobych vyhledi zasahly jiné elementy. Tato skutec-
nost postihla také Zeleznice v byvalém Ceskoslovensku, kde
jsou v obou nastupnickych statech dvé proudové soustavy.
Pouziti elektromotoru k pohonu vozidla je tak staré jako
elektromotor sam. Elektromotor vsak potfebuje zdroj
elektrické energie a privod energie pii jizdé. Je-li zdroj
elektrické energie pfimo na lokomotivé, je tim soucasné
vyfeSena otazka privodu energie do trakéniho motoru pri
jizdé. V kazdém pripadé vsak takovy zdroj zvysuje hmot-
nost hnaciho vozidla, ktera je omezujicim faktorem pro
vestavény vykon a dojezd. Pti napéjeni elektrickych hna-
cich vozidel ze stacionarnich zdroju se privadi elektricka
energie pfivodnim vedenim podél drahy. Z tohoto vedeni
se do vozidla odebira kontaktnim zptisobem proud sbéra-
¢em a jizdnimi koly z kolejnic.
Elektricka trakce je podminéna dokonalym technickym
vyfeSenim ti problému:
» trak¢niho motoru s pohonem hnacich kol, s vhodnou
regulaci rychlosti a tazné sily;
» vyroby a prenosu elektrické energie;
» privodu elektrické energie do hnactho vozidla za jizdy.

Béhem vyvoje techniky elektrické vozby vznikla rtizna
kompromisni feSeni, nejriznéj$i kombinace trakénich
motort, proudovych systému vyroby, pfenosu i pfemény
elektrické energie pro elektrické drahy. Podle stupné tech-
nického vyvoje a problémd, které se musely fesit, se fidila
volba celé energetické a trakéni proudové soustavy. Postu-
pem casu tak vznikly rtzné trakéni proudové soustavy
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fesici otazky vyroby a rozvodu elektrické energie pro drahy,
jakoz i pohon hnacich vozidel elektromotorem. Vétsina
z téchto proudovych soustav se zachovala az do dnes$ni
doby a byla postupné tak zdokonalovana, ze jsou prakticky
vSechny na stejné trovni co do spolehlivosti a energetické
hospodarnosti. Li§i se vlastné jen v pofizovacich a provoz-
nich nékladech, které jsou zavislé na hustoté dopravy.

V prvopocatcich vyuziti elektrické energie pro pohon vozi-
del bylo pouzito stejnosmérného nizkého napéti pro elek-
trické pouli¢ni a hlubinové dtilni drahy. Dodnes se pouziva
na celém svété stejnosmérné napéti do 250 V u diilnich hlu-
binovych drah, 600 V u tramvaji a trolejbust, 600-1 000 V
u podzemnich drah a méstskych rychlodrah s privodem
proudu treti kolejnici. Pro elektrickou vozbu na hlavnich
tratich se nékterd z téchto proudovych soustav nehodila,
nebot nelze hospodarné prenaset pottebné vykony jdouci
do desitek MW na vzdalenost nékolika set kilometri. Zde
$el vyvoj tfemi sméry:

1. Trojfazovy systém, fesici vyrobu, pfenos a napétovou
transformaci proudem trojfazovym snizeného kmitoctu,
ptivodem do vozidel dvojpdlovym trolejovym vedenim
s pouzitim kolejnice pro tfeti fazi a pohon vozidel troj-
tazovym indukénim motorem. Jednoduchost vyroby
a prenosu energie, jakoZ i jednoduchost indukéniho
trak¢niho motoru byly sice lakavé, ale byly vykoupeny
slozitym dvojpdlovym vedenim, které se nedalo stavét
jako retézovkové pro vyssi rychlost, ztratovou regu-
laci rychlosti a nevhodnou otackovou charakteristikou
motoru pro ucely trakéni a kone¢né snizenym kmito-
¢tem ke zmenseni impedanéniho ubytku v trakéni siti
a k usnadnéni pohonu hnacich naprav ojnicemi a spoj-

VZNIK A VYVOJ STRIDAVE

nicemi. Trojfdzova soustava se rozsitila hlavné v Italii,
kde v letech 1899 az 1928 bylo touto soustavou elek-
trizovano asi 2 700 km vétSinou dvoukolejnych trati
s napétim 3 400 V a kmitoc¢tem 16 % Hz. Tato soustava
byla vSak postupné nahrazovana stejnosmérnou sousta-
vou 3 kV a do roku 1976 zcela zmizela.

2. Proudové soustava stejnosmérného vysokého napéti
1 500-3 000 V, ktera se zpocatku v letech 1903-1905
tesila jako trojvodicova se stfednim vodic¢em v kolejnici
a s dvoupdlovym trolejovym vedenim. Slozitost dvou-
poélového vedeni a obtiZnost vyroby a délby stejnosmér-
ného vysokého napéti zpusobily, ze se tyto soustavy
pouzivaly jen ojedinéle a tato zafizeni byla jiz vesmés
vyménéna, takze do dnes$nich dnu se jiz nezachovala.
Stejnosmérné proudové soustavy vysokého napéti
nabyly vyznamu mnohem pozdéji, jakmile byla zvlad-
nuta technika trakénich motorti na vy$si napéti, tj. na
1500 V na komutatoru a izolace na 3 000 V, dale pak
preména trojfazového proudu ze vseuZzite¢né energe-
tické sité¢ na proud stejnosmérny v trakénich ménirnach,
zejména rtutovymi usmérnovaci. Tim se mohlo pouzit
jednopolové trolejové vedeni a napdjeni elektrickych
drah ze vieobecné trojfazové sité. Prakticky vSechny
Zeleznice, které zvolily elektrizaci svych Zeleznic stejno-
smérnym proudem, pouzily tyto soustavy, ale ve svété
existovaly vyjimky.

3. Proudové soustavy jednofazové snizeného kmitoctu
5-11 kV, 25 Hz hlavné v USA a 10-15 kV, 16 % Hz
v Evropé byly povazovany v letech 1905-1914 za nej-
lepsi technické a hospodarské feseni pro hlavni drahy,
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nebot umoznuji vyrobu, prenos a transformaci napéti
ve velkych vykonech, ptivod do vozidel jednopdlovym
trolejovym vedenim malého vodivého prifezu, vysoké
napéti v rozvodu trakéntho proudu, jehoZ vyse je ome-
zena jen svétlym prifezem traté, a ddle umoznuje ,,hos-
podarnou® regulaci rychlosti trak¢nich motorti zménou
napéti odbockami na autotransformatoru na vozidle
a k trak¢nimu pohonu pouziti sériového komutatoro-
vého motoru s vyhodnou otackovou a momentovou
charakteristikou pro trakci. Tim byly sice nuceny Zelez-
ni¢ni spravy zavadét vlastni vyrobu a prenos jednofazo-
vého proudu, stavét vlastni elektrarny a dalkova vedeni,
ale v dobé¢, kdy se rozhodovalo o téchto investicich,
nebyly jesté vSeuzite¢né elektrarny a rozvody tak vybu-
dované, aby mohly ptevzit napéjeni zeleznic. Zelezni¢ni
spravy tudiz nemély jiné vychodisko nez budovani
vlastni energetické zakladny, a staly se tak sobéstac-
nymi. Teprve pozdéji se pfeslo na napdjeni trak¢nich siti
snizeného kmitoc¢tu z energetického rozvodu trojfazo-
vého preménou proudové soustavy v ménirnach kmi-
toctu a faze.

Proudové soustavy jednofdzové priimyslového kmitoctu
byly jiz od pocatku elektriza¢nich pokust na Zeleznicich
uznavany za nejhospodarnéjsi z hlediska vyroby a roz-
vodu elektrické energie, nebot umoziuji spolecnou vyrobu
a spole¢ny rozvod energie pro vSeuzite¢né a trakéni ucely,
jednoduchou a hospoddrnou transformaci napéti jak
v napéjecich stanicich, tak i na vozidlech a pouziti vyso-
kého jednofazového napéti v trakeni siti. Jeji vyuziti viak
nardzelo dlouho na neptekonatelné obtize ve stavbé vhod-
ného trakéniho motoru. Po riznych pokusech s premé-

nou proudové soustavy na lokomotivé pomoci rota¢nich
ménich s pouzitim stejnosmérnych a sttidavych induke-
nich trakénich motort umoznily teprve pokroky ve stavbé
usmérnovact, nejprve ignitronovych a kone¢né kiemiko-
vych, stavbu spolehlivych a velmi vykonnych lokomotiv na
kmitocet 50 Hz v letech 1955 az 1960. Tato proudova sou-
stava je dnes na stejné technické vysi jako ostatni soustavy
a predd¢i je v mensich investi¢nich nakladech na zafizeni
slouzicim napdjeni a v rozvodu trakéniho proudu a také
v lepsich trak¢nich vlastnostech lokomotiv a usmérnovact
proti vSem ostatnim dosud znamym typtm lokomotiv.

Na tizemi byvalého Ceskoslovenska se zacalo s elektrizaci
na zeleznici velmi brzy. Jako prvni elektrickd Zeleznice
v byvalé monarchii byla postavena Zeleznice z Tabora
do Bechyné jiz v roce 1903. U jejiho zrodu stal ¢esky
Edison, prof. Ing. Franti$ek Krizik. Trat byla napdjena
stejnosmérnym napétim 2x 700 V. Po vzniku ¢éeskoslo-
venského statu byla zahdjena elektrizace Zeleznic v roce
1927 na prazskych spojkich napétim 1500 V, avsak
v dalsi elektrizaci se tehdy nepokracovalo z diivodu velké
hospodarské krize, vypuknuti druhé svétové valky apod.
Rozsahly program elektrizace Zeleznic se zacal prosa-
zovat az po roce 1945. Na zakladé generalniho projektu
pripravili projektanti ve spolupraci s odborniky v roce
1948 komplexni fe$eni s pouzitim stejnosmérné trakéni
proudové soustavy o napéti 3 kV, podle kterého byla pak
zahajena v roce 1949 elektrizace tratovych usekd Zilina -
Spisskd Nova Ves a Praha - Ceska Tiebova. (Zde je tieba
si pripomenout skute¢nost, ze v dobé existence tzv. Slo-
venského $tatu spatftil svétlo svéta projekt na elektrizaci
slovenskych Zzeleznic jednofdzovou trakéni proudovou
soustavou o napéti 15 kV a kmitoctu 16 % Hz, ktery byl
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zpracovan v konstrukéni kancelafi firmy Siemens.) Prace
na elektrizaci rychle pokracovaly, takze béhem asi 15 let
¢inila délka trati s elektrickym provozem stejnosmérnou
trak¢ni proudovou soustavou o napéti 3 kV pres 1 600 km
dopravné nejvice zatizenych trati. V roce 1959 byla pro
dalsi elektrizaci v jihozapadni oblasti zvolena v souladu
s vyvojem techniky, zejména vykonové elektroniky, jed-
nofazova trakéni proudova soustava 25 kV, 50 Hz, ktera
dosahla béhem asi deseti let pfes 800 km. Tato proudova
soustava, jejiz uspé$ny vyvoj dosahl v posledni dobé
znaénych uspéchd, je lakava nejen pro zelezni¢ni spravy,
které se teprve pro elektrizaci svych trati rozhoduji, ale
téz pro zeleznice, které maji jiz rozsahlé sité elektrizo-
vany jinou proudovou soustavou, zejména 1,5 kV nebo
3 kV, kdyz zvazuji pokracovani v elektrizaci dal$ich sou-
vislych rozsahlych siti. Pro tuto soustavu se vSak tézko
muze rozhodnout ta Zelezni¢ni sprava, ktera ma jiz hus-
tou zelezni¢ni sit elektrizovanou jinou proudovou sou-
stavou, nebot by tim vznikly témé¥ nepfekonatelné obtize
s pfechodem mezi jednotlivymi proudovymi soustavami
ve stykovych stanicich a nejednotnost elektrického trake-
niho zatizeni a parku hnacich vozidel. Obtize vyvstava-
jici v prechodové stanici se silnym provozem lze lehce
demonstrovat dvéma slovy: Kutna Hora.

V dob¢, kdy na nékterych zahrani¢nich Zeleznicich pro-
bihala soutéz mezi dvéma soustavami elektrické trakce,
prvni s napajenim elektrickych trakénich vozidel stejno-
smérnym proudem a druhou se stfidavym proudem, uva-
zovaly CSD o elektrizaci tzv. IL. hlavniho (jizniho) tahu.
Ekonomicky se rozebiral provoz obou systému a porovna-
valy se jejich vyhody a nevyhody. Jako nejhospodarnéjsi
byl uznan proudovy systém 25 kV, 50 Hz. Proto rozhodlo

ministerstvo dopravy na zakladé vladniho usneseni ¢. 279
ze dne 8. 4. 1959, Ze se tyto traté budou elektrizovat jedno-
tazovou trakéni proudovou soustavou 25 kV, 50 Hz. Jako
zku$ebni trat pro pevna trakéni zatizeni i pro nova vozi-
dla byla ptivodné vytipovéana trat Plzen — Domazlice, ale
jelikoz by se muselo resit urovniové kiizeni s trolejbusovou
trati na okraji Plzné, nakonec padlo rozhodnuti na trat
Plzen - Horazdovice predmésti. Vladni termin na dokon-
¢eni elektrizace byl 1. duben 1962. Elektrizace vsak postu-
povala pomaleji, nez se ocekavalo, a tak byly jednotlivé
dil¢i tseky predavany do zkusebniho provozu az béhem
roku 1963. Prvni zkusSebni usek z Koterova do Blovic byl
vSak predan jiz 29. zari 1961.
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Elektrické lokomotivy

rady E 479.0/S5 479.0 - tovarni typ 39 EO

Na zaklad& viadniho usneseni z dubna 19583 bylo rozhodnuto zahéjit v Ceskoslovensku
elektrizaci stridavou trakéni proudovou soustavou 25 kV, 50 Hz, zaroven byl zahgjen
wyvoj prislusnych elektrickych lokomotiv. Podle tovarniho oznadeni Skody se jednalo
0 dva typy univerzalnich lokomotiv s oznacenim 39 E O a 40 E O. Typ 39 E O byly dvé
lokomotivy pavodni Ffady E 479.0 s kifemikovymi usmeérnovaci a typ 40 E O byly rovnez
dvé lokomotivy pavodni Ffady E 479.1 s usmérfovaci ignitronovymi.

< Lokomotiva E 479.001 na zkuSebni zékladné ve stanici Nezvéstice, za ni stoji méFici viz rekonstruovany z motorového vozu M 284.003.
Foto SOA Plzen.



Lokomotivy tovarniho typu 39 E 0 byly vyrobeny v roce
1961 s vyrobnimi cisly 4352 a 4353. Jejich ucelem bylo
slouzit predev$§im jako funkéni vzorek pro ovéfeni riz-
nych komponentt pred zahdjenim vyroby elektrickych
jednofazovych lokomotiv na provozni napéti 25 kV a prii-
myslovy kmitocet 50 Hz, a to jak z hlediska mechanické,
tak i elektrické ¢asti. Tyto lokomotivy splnily sviij ucel.
Byla s nimi provedena celd fada zkousek na zkusebné i na
tratich v byvalém Ceskoslovensku, Sovétském svazu, Bul-
harsku a v Rumunsku. Poté byly zarazeny do normélniho
provozu na tratich CSD v lokomotivnim depu Plzen. Jejich
puvodni oznaceni E 479.001 a E 479.002 se od 1. 1. 1965
zménilo na S 479.0001 a S 479.0002 ve smyslu oznacovani
hnacich vozidel stfidavé jednofazové soustavy. Toto nafti-
zeni se vSak zpocitku u vSech lokomotiv nedodrzovalo,
zvlasté u vozidel, které nebyly ve stavu CSD.

Lokomotivy rady S 479.0 byly ¢tyfnapravové se dvéma pod-
vozky. Kroutici moment byl pfenasen z trakénich motorti na
népravu pies pruznou spojku ,,Skoda“ ulozenou v duté kotvé
trakéniho motoru. Vedeni néprav bylo provedeno dvéma
paralelnimi ojnickami s pruznymi klouby. Tyto ojnicky mély
jednoduchy tvar. Vypruzeni lokomotivy bylo dvojité. Pri-
marni vypruzeni tvotily duplexni Sroubové zpruhy ulozené
v kruhovych nalitcich naloziskové skiini. Sekundarni vypru-
zeni tvorily ¢tyti listové pruznice. K prenosu podélnych sil
v ose lokomotivy slouzi oto¢né cepy (nicohlavy). Sikmé tyce
slouzi k vyrovnavani klopnych momentt podvozki. Otoény
¢ep byl umistén v podvozku, lozisko ¢epu bylo umisténo
v podvle¢ném pri¢niku. Ram podvozku i hlavni ram byl sva-
fen z lisovanych profilii tvaru U.

Stanovisté strojvedouciho byla na obou koncich lokomo-
tivy. Na ovladacim pultu byly ulozeny vSechny ovladaci

a méfrici pristroje. Celd lokomotivni skfin byla vyrobena
z plechu. Do strojovny se vstupovalo dvefmi na obou
stranach stanovi$té v zadni mezisténé, kde byly po obou
stranach priachozi chodbicky. Usporadani jednotlivych
stroju ve strojovné bylo symetrické. Uprostred byl trakéni
transformétor uzavieny v kobce VN (vysokého napéti).
Kremikové trakéni usmérnovace valcového tvaru byly
umistény nad jednotlivymi trakénimi motory. Chladici
vzduch byl u lokomotivy S 479.0001 nasavan z nasavaci
skiiné, u lokomotivy S 479.0002 dvoustupnovymi axidl-
nimi ventilatory. Chladici vzduch proudil ke kfemikovym
usmérnovac¢tim a trakénim motortim, odkud vystupoval
do ovzdusi. Kfemikovy usmérnova¢ pomocnych pohont
byl rovnéz valcového tvaru a byl umistén mezi chladicim
ventilatorem a chladi¢em transformatorového oleje.
Lokomotivy mély 32 jizdnich stupnii a 3 stupné Suntovaci.
Stupné fadil strojvedouci otd¢enim ru¢niho kola kontro-
léru na stanovisti strojvedouciho. Regulace odbocek na
autotransformatoru byla vysokonapétovd. Tlakovzdus$na
brzda DAKO LR zajistovala zastaveni vozidla i vlaku.
Ru¢ni brzda ptisobila z kazdého stanovisté na jedno dvoj-
koli ptilehlého podvozku.

Z trolejového vedeni se proud odebiral pantografovym
sbéracem. Kazdy z obou sbéracti mél odpojovac, kterym
byl v rozepnuté poloze uzemnovan. Odpojovace se ovla-
daly ru¢né. Z odpojovace byl proud veden na bleskojistku
a hlavni tlakovzdu$ny vypina¢. Tento vypinaé pfi vypnuti
uzemnoval veskeré vysokonapétové zatizeni lokomotivy.
Déle byl proud veden pfes stfesni prichodku a méfici
trafo proudu (vstupni vinuti) do transformatoru. V nadobé
transformdatoru byly spole¢né dva magnetické obvody.
Jeden tvoril vinuti autotransformatoru, vinuti topeni vlaku
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» Prvni prototyp jesté s ptvodnim oznacenim E 479.001
pFi jedné z prvnich zkuSebnich jizd ve stanici Plzer Lobzy
v zari 1961. Foto SOA Plzen.

A Druhy prototyp jiZ s oznacenim S 479.0002 na zkuSebni
jizdé u stanice HoraZdovice prfedmésti v roce 1962. Foto
SOA Plzen.
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Zakladni technické udaje lokomotiv Fady E 479.0/5 479.0 - tovarni typ 38 E O

Rozchod 1435 mm
Usporadani naprav Bo’Bo’
Napéti v troleji 25 kV, 50 Hz
Délka lokomativy prres narazniky 16140 mm
Sirka lokomotivy 2 950 mm

V/yska lokomoativy se zaklesnutymi sbéraci nad TK 4650 mm
Vyska lokomotivy s uvolnénymi sbéraci nad TK 6300 mm
Pracovni vyska trolejového vedeninad TK 4 S00-6 300 mm

Rozvor podvozku 2 800 mm
Vzdalenost otocnych cept 7 500 mm
Nejmensi polomér oblouku na trati 120 m
Hodinovy wykon pri rychlosti 44 km/h 3 000 kw

Hodinova tazna sila pFi rychlosti 44 km/h
Trvaly vykon pFi rychlosti 45,5 km/h
Trvala tazna sila prFi rychlosti 45,5 km/h
Rozjezdova tazna sila

Nejvyssi dovolena rychlost

Tazna sila pri konstrukéni rychlosti
Trakéni motor

Vykon trakéniho motoru

Prumeér hnacich kol

Prevod na napravu

Provozni hmotnost lokomotivy

221 kN

2 800 kW
204 kN
320 kN
100 km/h
55 kN
AL4446iP
750 kW

1 250 mm
1:4,40
85t

€100

HAX. ¥

. MIN. VYSKA TROLESE 5900 |

1620 2300 ol 12800 = 4700 _[_ 2800 -t 2300
woo | § 500 %o
L 400
16140
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1 500 V a 3 000 V a vinuti vlastni spotfeby v hodnotach
220V, 250 V a 380 V. Druhy obvod bylo primarni a sekun-
darni vinuti trakéniho transformétoru. Vysokonapétova
regulace byla vykonové provadéna prepinacem se Ctyfmi
stykaci s elektromagnetickym zhd$enim a se zarazovanim
odporu pfi prepinani. Voli¢ byl ulozen v oleji ve spole¢né
nadobé s transformdtorem a byl od ného nalezité oddélen.
Regulované napéti ve 32 stupnich bylo z autotransforma-
toru privedeno na transformator s konstantnim prevodem,
jehoz sekundarni vinuti bylo rozdéleno ve ¢tyfi oddélené
¢asti. Ke kazdé z nich byl pripojen kfemikovy usmérnovac
pro napdjeni jednoho trakéniho motoru. Kfemikovy usmér-
novac byl jednofdzovy mistek (Graetz) se 30 ventily v jedné
vétvi a mél celkem 120 kfemikovych ventilt. Usmérnova¢
byl kruhového provedeni. K ochrané usmérnovact slouzily
rychlozkratovace ovladané elektronicky, které pri prekroceni
maximalniho zatiZeni spinaly nakratko sekundarni vinuti
transformatoru. Trakéni motory byly stejnosmérné sériové
stroje s trvale pripojenym $untovacim odporem k hlavnim
polum. Byly ptizptisobeny na zvlnény proud, jehoz zvinéni
bylo snizovano vyhlazovaci tlumivkou. Suntovani magnetii
(odbuzovani) vSech motort bylo provedeno $untovacimi
stykaci ve tfech stupnich. Zména sméru jizdy se provadéla
ménic¢i sméru ovladanymi elektropneumaticky, a to zmé-
nou sméru proudu v kotvach trakénich motort. Kazdy
z obvodu trak¢nich motora bylo mozné pti poruse odpojit
odpojovacem poskozenych obvodu od sekundéarniho vinuti
transformatoru. Jistie chranily kfemikové usmérnovace
pfed nadproudem vznikajicim z remanentniho magneti-
smu trakéniho motoru pfi tazeni lokomotivy jinym hnacim
vozidlem v neprovoznim stavu. Tyto jistice byly ovladany
elektropneumaticky z reverzniho vélce fidiciho kontroléru.

Pomocné pohony se napdjely z vinuti pro pomocné
pohony. Toto vinuti mélo tfi odboc¢ky: 220V, 250 V.a 380 V.
Odbocka 220 V byla urcena pro napajeni vybavovacich
obvodi rychlozkratovac a spotfebi¢t na stanovistich
strojvedouctho, tj. stabilizatoru napéti a nabije¢e akumula-
torové baterie, ohtivace vody, topnych téles, varice, zasuvek
a stolniho ventilatoru. Odbocka 250 V byla z deionového
jistice privedena na dva jednofazové mustky s kiemiko-
vymi diodami, z nichz byly napajeny pomocné stroje, tj.
motory ventilatord, kompresoru a olejovych cerpadel.
Ventilatorové motory tvorily tfi dvojice v sérii spojenych
stejnosmérnych sériovych strojii. Vykon motort byl 9 kW
a napéti bylo 110 V ss. Rozbéh byl dvoustupnovy, tj. prvni
stupenl byl zarazen s odporem a pti druhém stupni byl
odpor vyrazen. Styka¢ prvniho stupné byl ovladan 48 V ss
a pritazeni stykace druhého stupné zavislo na ristu napéti
na kotvach v sérii zapojenych motorti.

Kompresorovy motor byl sériovy stejnosmérny stroj
s vykonem 27 kW a napétim 220 V ss. Rozbéh byl opét
dvoustupniovy a byl proveden stejnym zptsobem jako
u ventildtorovych motori. Motory olejovych cerpadel byly
stejnosmérné derivacni stroje pfi rozbéhu s paralelné ke
kotvé fazenym odporem. V téchto obvodech byly také
zafazeny pro zmenseni zvlnéni proudu vyhlazovaci tlu-
mivky. Odbocka 380 V byla ur¢ena pro napajeni signali-
za¢nich obvodu trakénich usmériovaca.

Lokomotivy bylo mozné plné ovladat vzdy z jednoho ze
stanovist strojvedouciho. Vzdjemné blokovani ovladacich
pristroju bylo pres spinac fizeni, a to i pfi v mnohonasob-
ném rtizeni, kterym byly obé lokomotivy vybaveny. Toto
zafizeni se v praxi viceméné nepouzivalo mimo ptipadi
zkousek lokomotiv. Ridici kontrolér mél 36 poloh: prvni
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byla nulova, dalsi vytvarely 32 jizdnich stupnu a 3 stupné
byly Suntovaci. Suntovéni bylo mozné jen na 32. stupni.
Povely z kontroléru se prendsely na elektropneumatické
ventily pneumatického motoru a tim se tento motor
pohanél systémem vacek vykonového prepinace odbocek
transformatoru. Znaceni jednotlivych stupnt bylo ptimo
na kontroléru. Reverzni prepina¢ mél tfi polohy: nulovou,
jizdu vpred a jizdu vzad. Z téchto byly prendSeny povely
na elektropneumatické ventily pneumatického pohonu
méni¢t sméru. Kazdy podvozek mél jeden méni¢ sméru.
Ridici kontrolér a reverzni prepina¢ byly vzdjemné elek-
tricky a mechanicky blokovany, tim se vyloucila jejich
nespravna poloha. Lokomotivy mély automatické fizeni
rozjezdu, rozjezdovy proud se dal nastavit ve tfech stup-
nich. Ventilatory urcené pro chlazeni trakénich usmérno-
vaci a trakénich motorti bylo mozno spoustét bud ru¢né,
anebo se rozbihaly automaticky pfi nastaveni kontroléru
na jizdni stupné. Cinnost kompresorového soustroji byla
automatickd, ovladana automatickym spinacem, nebo se
dala ovladat ru¢né. Cerpadla oleje a ventildtory pro chla-
zeni pomocného usmérnovace, suntovacich odport, chla-
dice oleje a trakénich tlumivek se rozbihaly automaticky
pfi pfivedeni napéti na transformator.

Elektrickou vyzbroj lokomotiv chranil hlavni tlakovzdu$ny
vypina¢, do jehoZ ovladaciho obvodu byla zapojena cela
rada dil¢ich ochran, které v pripadé zaucinkovani vypnuly
hlavni vypina¢ (nadproudovad ochrana autotransforma-
toru, motort, ztrata napéti), dale pak Buchholzovym relé,
vybavovacimi obvody rychlozkratovaci, deionovym jis-
ti¢em, ztratou tlaku vzduchu v brzdovém potrubi, relém,
které ptisobilo pti jizdé na stupnich bez béhu ventilatort
atd. Tlakovzdus$ny vypinac se ovladal dvéma elektropneu-

matickymi ventily — zapinacim a vypinacim. Oba praco-
valy pfi privedeni impulzu na jejich civku, a proto véechny
ochrany ve vypinacim obvodu hlavniho vypinade ptisobily
svymi spinacimi dotyky.

Usmérnovace byly chranény vlastnimi nadproudovymi
a prepétovymi ochranami, které pusobily na rychlozkrato-
vace. Pomocné pohony byly chranény deionovym jisti¢em
a vykonovymi pojistkami. Ostatni elektrické spotfebice,
napédjené stfidavym napétim transformatoru, byly jako
celek chranény rovnéz deionovym jisticem a mimoto mély
jesté jednotlivé vlastni jistice. Ovladaci a fidici obvody
byly jednotlivé jistény nizkonapétovymi pojistkami.
Veskeré fidici, ovladaci, osvétlovaci a pomocné obvody
byly napdjeny stabilizovanym stejnosmérnym napétim
48 V, které dodaval nabije¢ se stabilizatorem napéti v roz-
mezi odebiraného vykonu a kolisani napéti v troleji. Nabi-
je¢em byla dobijena baterie NiFe o kapacité 160 Ah.
Trakéni motory AL 4446iP byly prvnimi trakénimi motory
se silikonovou izolaci tftidy H v byvalém Ceskoslovensku.
Jak jiz bylo vys$e uvedeno, obé lokomotivy predevsim slou-
zily jako funkéni vzorek jednofazovych elektrickych loko-
motiv pro ovérfeni celé rady prvka jak z oblasti elektrické,
tak i mechanické ¢asti pred zahdjenim sériové vyroby
lokomotiv pro tuzemsko i na export. Proto se podrobo-
valy celé radé rtiznych zkousek jak v domacim prostredi,
tak v ciziné. Z téchto rozsdhlych zkousek existuje mnoho
zapist a pojedndni.

Lokomotivy byly dokonéeny ve vyrobnim zdvodé Skoda,
kde se konalo také jejich oziveni a prvni trakéni zkousky.
Tak jak byly postupné oba prototypy ptipraveny, preda-
valy se do zkusebniho provozu. Jejich pocatky provozniho
nasazeni nebyly vsak jednoduché.
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Lokomotiva E479.001 byla poprvé vefejnosti pfedstavena dne
18. Ffjna 1961 na akci, kterou usporadala CSVTS v Plzni na
Gottwaldové (nyni hlavnim) nddrazi. Datum TBZ se v dokla-
dech vozidla nikde neobjevuje. Uvadi se vSak den 26. fijen
1961, kdy v ramci uskutecnéni této jizdy prezkousel komi-
saf doc. Ing. Josef Cibulka prvni dva strojvedouci z obsluhy
lokomotiv sttidavé trakee. Stali se jimi panové Josef Baumruk
a Antonin Petfik. Oficidlni predani lokomotivy E 479.001 se
uskutecnilo dne 2. listopadu 1961, kdy byla provedena jizda
v tratovém useku Stary Plzenec — Nezvéstice. Veliké slavy se
zGéastnili zdstupci Skody Plzen, CSD i tisku.

Jiz béhem prvnich zkugebnich jizd po kolejich CSD se zjis-
tilo, ze stavajici provedeni nasavani vzduchu pro chlazeni
trakénich motort je nevyhovujici. Proto bylo rozhodnuto
toto sani zménit, aby nedochdzelo ke strhavani destové
vody do trakénich motortl. Lokomotiva méla absolvovat
zkusebni jizdy v SSSR, kde se predpokladaly daleko naro¢-
néjsi zkousky nez u CSD, a tak byla jesté pred odjezdem
zahdjena rekonstrukce skfiné na takzvané oteviené prove-
deni. Celd tprava byla dokoncena az v SSSR. Na zkusebni
jizdy byla lokomotiva nasazena v depu OzZerelje.

Dne 18. tijna 1963 byla lokomotiva E 479.001 pfevzata do
stavu LD Plzen, a tak mohl byt zahdjen pravidelny elek-
tricky provoz do Horazdovic pfedmeésti, kam elektrizace
pokrocila béhem zkousek obou prototyptt v zahranici.

» Lokomotiva S 479.0002 odstavena v Lokomotivnim depu Plzen
dne 31. 5. 1973. Foto Jiri Caska.

» Lokomotiva S 479.0001 v pravidelném provozu na ,dispecerském
vykonu® ve stanici Plzefi Gottwaldovo nadrazi dne 31. 5. 1973.
Foto Jiri Caska.
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