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silnoproudych za-
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v mistnosti vy-
pravéiho, 4. mist-
nost baterii, 5. re-
léové skfiné, ’

B.KOLEJOVY PLAN

B. Kolejovy plén =%

1. prisvitka — bilé svétlo — volny usek
jizdni cesty, 2. prisvitka — nesviti — vol-
ny usek, jizdni cesta nepostavena, 3. pri-
svitka — &ervené svétlo — obsazeny
Gsek, 4. svételné vjezdové navéstidlo,
§. oviadaé dalkového stavéni wvymén,
6. odjezdové tlaitko, 7. tlacitko oviadani
navéstidla, B. tladitko kontroly jizdni ces-
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du, 2. kolejové relé, 3. na-
prava kolejového vozidla
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. ety 1., 2. elektronické snimace
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pro poéitat naprav, 3. po-

1 ¢itaé impuls(, 4. anajeni
obvodu, 5. vystupni relé,
H 6. ndprava kolejového vo-

zidla
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1. vysilaci civka, 2. kolejni-
ce, 3. kolo, 4. pfijimaci civ-
ka

F. Pfestavnik

1. skfif elektromotorické-
ho pfFestavniku, 2. pfepi-
naci sada, 3. pfestavna
tyé, 4. kabelovy stojanek,
5. spojka s ozubenou
pfedichou a ozubenym
pastorkem pro pfestavnou
tyé, 6. ozubena pfedioha
se Snekovym pfevodem,
7. pastorek elektromotoru,
8. elektromotor

Kreslil Josef Janata




Zabezpecovaci
zarizeni
zelezniéni stanice

Kazd4 stanice ma vice koleji, na kte-
rych se vlaky kfizuji, predjizdéji, posunu-
ji a fadi. Stanice musi mit i nastupiste,
kde se shromazduji cestujici, a prostory
nutné pro nakladani a vykladéni zbozi.
To vie ve stanici organizuji a fidi do-
pravni pracovnici stanice, které vede vy-
pravti a ktefi maji k dispozici potiebné
technické zafizeni, aby jizdy vSech viaki
i posuny byly jisté a bezpeéné.

Ve starych stanicich pfestavovali vy-
hybkéfi vyhybky podle pokynii vyprav-
cich ruéné. Vyhybky zamykali a vyprav-
¢imu viechny provedené tikony ohlasili.
Ten pak dulezité cinnosti ovéFil raznymi
nafizenymi zpGsoby, neZ dovolil jizdu
vlaku do stanice nebo z ni na volnou
trat. Béhem dlouhych let se tyto &innos-
ti zajistovaly riznymi zp(soby, odborni-
ci se poucili z nejedné vlakové nehody.
Vznikly nové predpisy i technicka zafize-
ni, aZ se zabezpectovaci zafizeni na Ze-
leznici stalo nejen pojmem, ale i samo-
statnym, velice dileZitym oborem. Zafi-

*zeni zelezniénich stanic se v poslednich
letech modernizuje a je i zajimavym
elektrotechnickym oborem. Prikladem
moderniho zabezpeéeni dopravy ve sta-
nici je reléové zabezpeéovaci zafizeni.

Reléové zabezpeéovaci zafizeni v mo-
dernich stanicich je zéroven vynikajicim
pomocnikem, diky jemuZ se podarilo
zvysit bezpeénost na Zeleznici, usetfit li-
di, & navic dopravu urychlit.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze jizda

kazdého kolejového vozidia se uskuted-
fiuje po jedné koleji, z niz lze odbodit na
Enou kolej jen vyhybkou a nelze se vy-

ybat tak, jak to jde u silniénich vozidel,
je zékladnim pojmem kolejovy obvod
(obr. C). Do jeho kolejnice se privadi
elektricky proud ze zdroje 1 a do druhé
kolejnice prochazi kolejovym relé 2.
Kdykoli vjede do obvodu kolejové vozi-
dlo, propoji vidy svymi dvojkolimi obé
kolejnice. Kazdé toto dvojkoli se na ko-
leji chova jako odpor, ktery ale obvod
zkracuje. Na to reaguje kotva kolejové-
ho relé tim, e odpadne, takze impuls se
projevi v zafizeni dalsimi reakcemi v ji-
nych obvodech. Jde vlastné o povely.

Jinym dilezitym prvkem je pfestavnik
(obr. F). Jizda kazdého dvojkoli vyhyb-
kou musi byt zajisténa. V prestavniku je
zafizeni, které miZe pfesouvat jazyky
vyhybky tak, aby se dalo jet jednim ne-
bo druhym smérem a jazyky se pfitom
nemohly ze své polohy pohnout. Pfe-
stavnik méa proto elektricky motorek 8,
spojku 5, ozubenou ptedlohu se gneko-
vym pievodem 6, pfestavnou ty¢ 3 a dal-
Si dopliky, coz je vie ve skiini 1.

Jakmile je obsazen kolejovy obvod po
impulsu kolejového relé, nelze do obvo-
du vpustit jiny vlak, nelze v ném mani-
pulovat se Zadnou vyhybkou ani zménit
navést na navéstidle tak, aby se povolo-
vala jina jizda. Kolejovy obvod zabezpe-
tuje vlak, ktery do néj vjel,

Pocet dvojkoli vozidel, ktera do kole-

jového obvodu vijela, zajistuje poditaé
dvojkoli (naprav) (obr. D) se snimacem
{obr. E). Ve snimaci vedle kolejnice 2 je
na uritém misté vysilaé 1 s civkou, z ni3
vychazeji vysokofrekvenéni impulsy do
piijimaci civky 4. Kdyz po kolejnici 2 pro-
jede kolo vozidla 3, impulsy pferusuje.
V poéitaéi 3 dvojkoli (néprav) D se za-
chycené impulsy pierusuji Zpotfaéuji}.
a to se projevi ve vysledcich poéitaée,
takze lze vyhodnotit poéet dvojkoli, kte-
rd do obvodu vjela nebo z néj vyjela.
Souhrn viech éinnosti, které vykonavaji
jednotlivé zabezpeéovaci prvky v kole-
jisti stanice, se prenasi do reléového
stavédla (obr. A). V budové je nahofe
mistnost vypravéiho s ovladacim stolem
3. Elektricky proud pro provoz zabezpe-
Covaciho zafizeni se odebira z kabelu vy-
sokého napéti 1 a privadi se do mist-
nosti silnoproudych zafizeni 2. Déale se
proud privadi k reléové skiini 5 v jiné
mistnosti a k rozvodu okruhii 6, k pie-
stavnikim vyhybek 7, k navéstidiam 8
a kolejovym obvodiim 9.

Vypravéi méa na oviadacim stole 3 ko-
lejovy plan (obr. B). Na ném jsou pri-
svitky 1 az 3 koleji tak, jak jsou ve stani-
ci, svétla navéstidel stanice a tlagitka
k ovladani prestavniki vyhybek s jinymi
ovladaci,

Prisvitky s bilym svétlem oznacuji
volné koleje. Nesviti-li, jsou koleje vol-
né, ale jizdni cesta neni postavena. Cer-
vené prisvitky oznaéuji obsazené kole-
iové obvody. Pisluéné koleje maiji také
svoje Ciselné oznateni; hlavni koleje
(prochazejiei pfimo stanici) maji éisla 1
a 2, jde-li o dvojkolejovou trat. Pfi pohle-
du k zaéétku trati jsou pak od koleje &. 1
na pravou stranu liché koleje 3, 5 atd.
a pfi témze pohledu od koleje &. 2 na le-
vou stranu koleje ¢. 2, 4 atd. (sudé).

Vypravéi podle informaci z kolejového
planu voli potrebné vlakové cesty pro
vlaky nebo jizdni cesty pro jizdy posuno-
vacich dill po stanici. Prosvicenim
jednotlivych koleji zajistuje volnost ces-
ty, a je-li treba volit cestu slozitéjsi, po-
miiZze automatika. Stlaéi se tlaéitko pro
zacatek vliakové cesty a potom tladitko
pro konec vlakové cesty. Zarizeni pak
samo zajisti pfestavéni viech potfeb-
nych vyhybek do volného sméru a roz-
sviceni navésti na piislunych navésti-
dlech, aby vlak mohl projet. Tento pro-
ces zaéina u kolejovych obvodi a pokra-
¢uje pres pfestavniky vyhybek. Vyhybky
se prestavi, rozsvécuji se navéstni svét-
la na navéstidlech a kongi kontrola na
kolejovém plénu. Volnost cesty rusi sa-
my viaky. Od kolejovych relé prichazeji
impulsy. Rusi se navéstni znaky na na-
véstidlech, na kterych se rozsvécuji po
projeti prvnich dvojkoli viaku cervena
svétla. Mezitim se zjisti ve stanici poéet
dvojkoli viaku (jestlize je vlak cely) a na-
konec se za poslednim vozem vlakova
cesta rozpadne. Obvod je pak zase vol-
ny pro dalsi viak.

ProtoZe reléové staniéni zafizeni musi
mit zajistény staly zdroj proudu, ma
mozZnost pripojit se na nahradni energe-
ticky zdroj stanice. Ve strojovné je to
naftovy motor, ktery pohéni elektricky
tocivy stroj. Pro kratkodoby provoz ma
stavédlo samo svou akumulatorovnu
s potfebnym poétem akumulatord (obr.
A, mistnost 4).

Jindfich Bek
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straznici oddil Pro obsiuhy
navéstidel — 4 skuteéna Zeleznice
Se podoba Zeleznicj modelove.

u automatického bioku
trojznakoveého {obr. a) sviti na
navestidle zelené svétip (navést
~volno*) tehdy, kdys isou pfed
viakem dva volné tratove oddily,
Kdyz svitj Zluté svétlo (navest
~Vystraha®). je pfed viakem volny
ien jeden tratovy oddil 5 vliak mus;j
jet dale tak, aby u pristiho
navéstidia bezpecna Zastavil, Pred
naveéstj Sthj*" musj vliak zastavit.
Pokud je to y oddilového
navéstidla na trati, vyéka jistou ¢
uréenou doby a pPak maze i proti
navésti StUj” pomaly 3 opatrné
vijizdét do obsazeného oddilu tak,
aby zastavyi| pfed viakem, ktery
oddil obsadil.

Ve volném tratovéem oddijy (obr.
b) se kolejovy obvod s izolovanymi
kolefnicovymi styky 5 uzavira
a napaji proudem (fialove Sipky)

Z tratoveho transformatory 2

Navéstidio 4 Méni svoje navéstnj
znaky v zavislosti na znacich
nasledujiciho navéstidla (Cervens
Sipka), a to Pfislusnymi relg
zreléové skfing 3

Zaklad Principu &innostj je na
obr. c. Viede-li do tratového
oddilu viak, Pak svym prvnim
dvojkolim & uzavira Proudovy
okruh 7 (fialove Sipky), cimz

to znacky — Prvinim sloupgi:
kolejovy transformator, K _
kolejové relg a T tratové rele.
V druhém sloupci: € — rgjg
cervengho Svétla, rozpinaci kontakt
neutralnij kotvy, PFepinaci kontakt
neutralni kotvy, pPrepinagi kontakt
polarizovaneé kotvy. Pfitom
kontakty patfi bud ke kolejovemy
relé K, nebo k tratovému rele T,
anebo k reje cerveného svetla C.
A pokud maji tato tfi rele pred
sebou éisla, patfi vidy
K pfislusnemy, Cislu navéstidla,
Na obr. g ie schéma autobloky

Pro ctyfi tratove oddily a viak je
Pravé v oddile HI (znazorngneg
népravou}, Proudov? okruh viak
zkracuje a kotva kolejového rele
5K odpadla, dva kontakty

zelené svétio @ navéstidie je
naveést STy Ovladaci pProud pro
cervené svétlo ma barvy éarvenou,
Pro zlute svatig na pfedchozim
naveéstidle barvu 3lutoy 5 pro
zeleneé svétio na druhém
Predchozim navéstidle barvu
zelenou. Na Predchozim navéstidie
S€ rozsvitila navast < Vystraha a na

Zlutého svétla na névéstidle, toto
naveéstidlo zhasne, ajle na
Pfedchozim Navéstidle se

. Pfenese se navést
~Sthj" na pPFfedchozi navéstidio. Tak
zajistuje zafizen| dokonaloy
bezpecnost lizdy viakg.

Pro napajeni automatického
bloku se Pouziva stridavy proud
O Napéti 6 kV a ten se transformuje
Na napéti 22 v. pro napajeni
kolejovych obvodi se pouziva
napeéti kolem 17 V apro napajen
Zarovek kolem 16 v

Oddilova navéstidla na tratich
S automatickym blokem maji
stribFite stozary. Jsou to tzy.
navéstidia Permisivni, protose
v uréitych Podminkach dovoluji
iizdu i pFi nayast; L Stay*,
navéstidia do stanic majj

naveéstj Staj,
Automaticky blok ZvysSuje
Propustnost trati, Setfi lidskou
praci, a je Proto zafizenim
modernim.
Ing. JindFich Belc
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Neustédlé vyuzivani Zeleznidnich
trati, tj. vétsi hustota zelezniéni do-
pravy, vyZaduje soutasné zajisfovani
bezpeénosti proti podminkam za par-
niho provozu. U nas dopravi 2elezni-
ce za rok tolik naloZeného zbo3i na
tratich o celkové délce 13 tisic kilo-
metra jako napf. Francie na tratich
o celkové délce 33 tisic kilometrd.
Pfitom zna&nym pomocnikem je pra-
vé vlakovy zabezpedovaé.

Vlakovy zabezpeéovaé kontroluje
do znaéné miry ¢innost strojvedouci-
ho, a navic prendsi do kabiny i na-
véstni pojmy z navéstidel podle trati,
Je to zafizeni, které vymysleli i vyro-
bili nadi technici a v podstaté méa dvé
éasti — trafovou a mobilni (na hna-
cim vozidle).

Tratovd &&st wyuzivéd predevsim
obou kolejnic, do nichi se z elektric-
kého zdroje pfivadi elektricky proud.
Ten wytvofi kolem obou kolejnic
elektromagnetické pole uréité frek-
vence, kterou méni podle pfisluiné
névésti na navéstidle kodér. Podle
trati, obvykle blizko navéstidla auto-
matického bloku, je pfistrojové skfin,
ve které jsou viechny potiebné pfi-
stroje a zafizeni véetné kodéru, ktera
pfisludi jednomu kolejovému obvo-
du. Podle trati je také kabel, kterym
se k jednotlivym pFistrojovym skiFi-
nim pfivadi stfidavy proud.

Na hnacim vozidle je mobilni &ast
vlakového zabezpeéovace. Tady jsou
asi 200 mm nad kolejnicemi na ka3-
dém cele vozidla dva snimaée, takie
zasahuji do elektromagnetického
pole buzeného kolem kolejnice,
V nich se indukuje proud o shodné
frekvenci s elektromagnetickym po-
lem kolejnic. Pijem frekvence ze sni-
maci se vyhodnocuje a pfivadi k na-
véstnimu opakovaéi, kde svétlo pFi-
slusné barvy opakuje navést shod-
nou na navéstidle pred viakem.

Trafové &ast zafizeni pracuje ze
zdroje stfidavého proudu, zatimco
mobilni é4st ma stejnosmérny zdroj
proudu z baterie na lokomotivé,
a proto se musi oba zdroje upravit. Je
to tak, Ze na hnacim vozidle je mé-
ni¢, ktery méni stejnosmérny proud
na stfidavy. V pristrojové skfini, kte-
rad je obvykle ve strojovné hnaciho
vozidla, jsou z vétdi &asti pristroje
a zafizeni, se kterymi se setkdme
v daldim vykladu. Z nich dilefity je
hlavni vypinaé, kterym se viakovy za-
bezpedovaé spousti nebo vypina
z ¢innosti.

Na kédovanych tratich strojvedou-
ci nemusi periodicky stladovat tlag&it-
ko bdélosti, jestlifZe na navéstnim
opakovaéi sviti zelené nebo zluté
svétlo (,..volno” nebo ,vystraha').
Sviti-li ale jind znak, musi strojve-
douci stlaéovat tladitko bdélosti pra-
videlné po 16 az 25 sekundéch, aby
se ovéfilo, Ze na navést reaguje a je
pfipraven é&init pfisluiné opatfeni.
Kdyby nebyl bdély z rdznych dévodi
a nestlacoval tlacitko bdélosti anebo
je zatizil, tfeba svym télem v bezvé-
domi, ozvala by se nejprve houkacka,
aby jej upozornila, a do 4 sekund by
zarizeni uvedlo do ¢innosti bezpeé-
nostni Soupatko vliakové brzdy. Stla-
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TABEIPECOVAC

¢eny vzduch by se vypustil 2 prabéz-
ného potrubi viaku a ten by zastavil.
V pfipadech opomenuti mése stroj-
vedouci reagovat na signal houkacky
a stlatenim tladitka bdélosti svoje
opomenuti mize napravit.

KdyZ se viak zastavi napf. ve stani-
cich nebo na zastavkach, postaéi lo-
komotivu zabrzdit pfimoéinnou loko-
motivni brzdou a neni tfeba obsluho-
vat tlagitko bdélosti. Nebo kdyz se
jede rychlosti do 10 km/h, zafizeni se
samoéinné vyloudi (rychlostni spi-
nac).

Strojvedouciho kontroluje jesté z4-
pis na registraénim prouZku regist-
raéniho rychloméru. Tam lze vyéist,
zda byl vlakovy zabezpecovaé zapnu-
ty. a dokonce zda na navéstidle, ko-
lem kterého viak jel, byla n&vést
+Stj"” — Eervené svétlo.

Jak je vidét, neni vystavba kédo-
vanych dsekd nijak levna a jisté vy-
Zaduje i stélou Gdribu. Proto je také
viakovy zabezpedovaé dopinén, aby
hnaci vozidla mohla jezdit s jistotou
bezpeénosti i po tratich, kde neni ké-
dovani.

Na takovych tratich se nemohou
pfenaset navéstni pojmy z trati na
navéstni opakovaé a strojvedouci
musi stale pravidelné po 16 a2 25 se-
kundéach stladovat tladitko bdélosti.
Snad se 2d4, 3e je to dosti namaha-
vé, pamatovat v praméru kazdych 20
sekund na tlaéitko bdélosti a nedo-
pustit opomenuti, které by se vySe-
tfovalo a byly by z néj i moznéa na-
sledky. Ale konstruktéfi i na to pa-
matovali. Dosadili na lokomotivu jes-
té mechanicky prevodnik. Tento do-
pinék vyluéuje stlacovani tlacditka
bdélesti vidy, kdy strojvedouci mani-
puluje s fidicim kontrolérem nebo do-
konce i s jinymi pfistroji fizeni. Zde je
totiz zaruka, Ze strojvedouci je bdély
a e nehrozi nebezpedi.

V tomto vykladu se nemdze ani Fici
vSechno, co maji strojvedouci nebo
pracovnici pfi udribé viakového za-

bezpe&ovace ve svych povinnostech.
Jinak se musi nastavit hlavni vypi-
naé, kdyz je hnaci vozidlo na postrkuy,
protoZe jen snimace vozidla v Zele
vlaku maji nerudeny pfenos kédu,
zpusobilost viakového zabezpe&ova-
¢e se kontroluje, zkousi dosti éasto
a o viem se vedou zépisy v zdznam-
niku. Jinak se zafizeni také obsluhu-
je u lokomotiv na posunu na sva:-
nych pahrbeich — ale jedno spoleéné
plati. Zafizeni zvySuje bezpe&nost pfi
jizdéch vlakd, pfi posunu i jinde
a umoinuje bezpeéné Fizeni hnacich
vozidel jenom jedinym pracovnikem
— a to je strojvedoucim.

Existovaly ji? znaéné dévno i jiné
zpusoby, jak kontrolovat strojvedou-
ciho. Bylo to napi. zafizeni ,,mrtvého
muze’’, kde se musela stéle zatézo-
vat paka nebo tlaéitko zafizeni — ale
to nebylo dobré, V piipadech mdloby
strojvedouciho, kdy élovék na tlaéit-
ko upadl® zafizeni nespliovalo Géel.

A jak to bylo na parni lokomotivé?
Tam nebyl vabec Zadny zdroj elekt-
rické energie, a kdyZ? ano, tak jenom
pro osvétlovani. Byli tam strojvedou-
¢l s topicem a kdd z nich prvni vidél
na navéstidle navést, ten ji hlasité
ohlasil a druhy ji musel 2o0pakovat.
V pfipadech nevolnosti strojvedouci-
ho mél zasdhnout topi¢ a vlak zasta-
wit.

Ale na lokomotivé nesmi jezdit
kdekdo. Kazdy strojvedouci musi spl-
fiovat poZadavky zdravotni zpisobi-
losti, a proto je novy vlakovy zabez-
pecovac jeSté jeho pomocnikem.
V noci véude, kde neni dokonala vidi-
telnost na névéstidla, nebo v mize
strojvedouci dobfe vi. jakou navést
ma na navéstidle pfed sebou, i kdy3
na né vibec nevidi. A | kdyby se mu
pfesto néco stalo, zafizeni za néj viak
dovede zastavit. To je i v jeho pro-
spéch.

Ing. Jindfich Bek

KRESLIL JOSEF JANATA



OBRAZOVA
SKOLA :

1 — 1. stanovidté; 2 — 2. stanovi-
§té; 3 — strojovna: 4 — podvozek:
5 — trakéni motor; 6 — napravova
prevodovka; 7 — sbérac proudu; 8
— skrin brzdovych odpornikd a ven-
tilatord; 9 — hlavni vypinaé; 10 —
pulsni ménié pro kotvy trakénich
motord; 11 — pulsni ménié buzeni;
12 — pulsni méni¢ pomocnych po-
honii; 13 — ventilatorové soustroii
7 <:_ 2 (chlazeni trakénich motoril a puls-
e 8 5 nich ménicii); 14 — kompresory, 15
i '! E‘ [ — tlakovzdusné pfistroje; 16 —
[ ———b o —— blok elektrickych pfistroji; 17 —
[ \ pomocneé pohony; 18 — prepinaé
sméru; 19 — kotvy trakénich moto-
rd; 20 — hlayni poly trakénich mo-
tord (cizi buzeni); 21 — napravovy
sbérac — uzemnovac
RT — regulator tahu; SO — skluzo-
va ochrana; RPP — regulator po-
mocnych pohon(; CRC — centralni
fidici élen;: RR — regulator rychlos-
ti; A — automatické fizeni; R —
rucni Fizeni, Z — nouzove fizeni pfi
porude RR, CRC

L
O TANOVYISTE/S T RC

[allie]

Kresba JOSEF JANATA



Stroje druhé generace

V roce 1979 vyrobili v koncerno-
vém podniku Skoda Plzen, zavodé
Elektrické lokomotivy, prvni stroje
fady ES 499.1. Dva vyrobené proto-
typy byly podrobeny naroénému
ovérovani na velimském zkusebnim
okruhu VUZ i v tratovém provozu.
2 nich byly vyvinuty dal3i lokomoti-
vy fady S 499.2 a E 499.3. Oba typy
maji témeér shodné mechanické
¢asti s lokomotivou fady ES 499.1.
To umoznuje vzajemnou vymenu
dili a souéasti, jako napfiklad trak-
énich motord, podvozki, sbérach
atd. Elektricka &ast je prevzata z lo-
komotivy fady ES 499.1 tak, ze stro-
je S 499.2 obsahuji stfidavou ¢&ast
prototypu a lokomotivy E 4993 jeho
stejnosmérnou cast. Pro predstavu
a pro porovnani uvadime v tabulce
technické Odaje téchto lokomotiv.

Hiavnim znakem uvedenych loko-
motiv je tzv. tyristorova regulace,
ktera byla s Gaspéchem vyzkous$ena
u posunovacich stejnosmérnych lo-
komotiv fady E 457.0 a E. 458.1. Vy-
robcem tyristorové regulace je za-
vod CKD Praha, Elektrotechnika.

Podivejme se nyni podrobnéji na
lokomotivu fady E 499.3, ktera
byla vyrobena ve vétsi sérii. Je ur-
¢ena k univerzalnimu  pouZiti
v osobni i nakladni dopravé na tra-
tich CSD, elektrifikovanych na 3 kV
stejnosmérného napéti. Jeji vzhled
a umisténi zakladnich pristroja a za-
fizeni znazornuji obrazky. Lokomo-
tiva neni vybavena klasickou elek-
trickou regulacni vystroji, ale elek-
tronickym zafizenim a pulsnimi meé-
nici trakénich motora a pomocnych
pohonti. Schéma hlavnich obvo-
da a Fizeni znazornuje v prostiedni
¢asti nasi kresby zjednodusSené za-
kladni zapojeni hlavnich obvodi.

Shérace 7 odebiraji z trolejového
vedeni elektricky proud. Pies hlavni
vypinac 9 je veden do pulsnich mé-
nicl kotev trakénich motora 10, do
pulsnich ménicd budicich péla 11
a do pulsniho méni¢e pomocnych
pohonit 12 (éervené linky). Z puls-
nich méniéd 10 protéka proud do
kotev trakénich motorid a pres
uzemnovace naprav 21 je sveden
do kolejnic (zelené linky). Z pulsni-
ho méniée 11 je proud veden pres
pfepinaé sméru 18 do hlavnich pold
trakénich motora 20 a potom opét
pires uzemnovace naprav do kolej-
nic (modré linky). Pulsni ménié 12
napaji pomocné pohony 17. Pomoc-
né pohony zahrnuji kompresorové
soustroji, ventilatory, nabije¢ bate-
rii atd. | tento obvod je uzavien pies
uzemnovace 21.

Lokomotivy E 499.3 maji elektro-
magnetickou brzdu. Pri elektrickém
brzdéni pracuji trakéni motory jako
generatory. Indukuji v kotvach elek-
tricky proud, ktery je veden do od-
pornika 8. V brzdovém odporniku se
elektricka energie méni v tepelnou
a vzniklym odporem se postupné
snizuji otaéky kotev trakénich mo-
tort, a tim i rychlost lokomotivy.
Uéinek elektrické brzdy je regulo-

décko D2

van ménici 10. Odporniky musi byt
chlazeny ventilatory, které jsou
umistény ve skfini 8. Obvod je zna-
zornén zelenymi ¢arkovanymi linka-
mi,

Ridici prvky jsou uloZzeny ve skiini
elektroniky. Ucelné reguluji jizdu
vlaku s vyuzitim regulaénich schop-
nosti polovodiéli — tyristor. Prin-
cip tyristoru si mizeme predstavit
jako trubku — a, kterou proudi voda
ve sméru velké Sipky. Zmeénime-li
proudéni ve sméru malé Sipky, uza-
vie se klapka 1. Obnovime-li pavod-
ni smér proudu, klapka 1 se neote-
vie, dokud neuvolnime zapadku 2
na spodku trubky. Timto zplisobem
Ize regulovat priatok vody v kratsich
nebo delsich intervalech. Proud
v trubce tedy pulsuje. Podobnym
zpusobem, ovsem elektricky, pra-
cuje soustava tyristord pulsniho
meénice.

V elektrotechnickych schémas
tech se tyristor znadéi podle obr. b.
Tyristor ma étyfi vrstvy PNPN a me-
zi nimi tfi pfechody (obr.c, d, e).
Tmavé zelené tecky na kreshé
predstavuji prebytek elektroni, bilé
jejich nedostatek. Prichod elektric-
kého proudu mize nastat jen pribli-
zenim obou vrstev. Takovy stav
vznikne vlivem Fidiciho proudu
z elektrody G. Aby tyristor sepnul,
musi byt v blokovacim stavu a elek-
trodou G musi projit proudovy im-
puls. Jakmile tyristor sepnul plso-
benim elektrody G. nemusi pfes ni
dale prochazet ridici proud. Tyristor
na obr. ¢ je v zavérném stavu.
Proud nemuze téci ve smeéru Sipky.
Tyristor na obr.d je v blokovacim
stavu. Proud rovnéz nemiuize proté-
kat, i kdyz byla zménéna polarita ty-
ristoru.

Na obr. e je tyristor v propustnem
stavu. Proudovy impuls + na elek-
trodé G umoznil prichod proudu ve
smeéru Sipky. Proudovymi impulsy
se wvytvari na vystupu z tyristoru
pulsujici napéti podle obr. f. Vysled-
né napéti je v daném prikladu zna-
zornéno klesajici primkou. Obdob-
né se na zatézi projevuje prubéh
proudu jakoby pilovitym zpasobem,
jehoz stredni hodnota je v tomto
pripadé také znazornéna klesajici
pfimkou na obr. g. Vhodnym uspo-
radanim tyristora, dopinénych dalsi-
mi elektronickymi prvky, se vytvori
tzv. pulsni ménic, kterym lze plynu-

le regulovat pribéh proudu i napéti.

Samotné zafizeni je velmi slozité
a obsahuje mnoho tyristor( a jinych
elektronickych souéasti. Pro nazor-
nost jsou obrazky velmi zjednodu-
Seny. Stykacova technika rozjezdu
pires odporniky znamena znacné
ztraty elektrické energie. Rozjezdo-
vé stupné nejsou hospodarné. Ten-
to zavaziny nedostatek pravé od-
stranuji pulsni ménice. Uspory elek-
trické energie sé projevi hlavné
u viaku, které casto zastavuji, nebo
pfFi posunu.

Strojvedouci Fidi lokomotivu ze
svého stanovisté. Na fidicim pultu
ma k tomu fadu ovladacich a kon-
trolnich prvka, které znazorfuje
obrazek stanovisté strojvedouci-
ho. Strojvedouci mize volit dva Fi-
dici rezimy — automaticky. podie
predvoleného programu, nebo rué-
mi.

Pfi poruse centralniho fidiciho
élenu pouzZije strojvedouci nouzovy
rezim fizeni. Taznou silu voli spina-
¢em nouzové jizdy o deseti stup-
nich. Dava povely primo do regula-
toru tahu a ruéné reguluje pomocné
pohony, které jsou jinak Fizeny au-
tomaticky. Barevné sipky na obraz-
ku zjednodusené zndzornuji jednot-
livé zavislosti fizeni — automaticky
rezim A, ruéni R a nouzovy Z. Regu-
latory rychlosti a tahu jsou zavislé
na skluzové ochrané (SO).

S wvyrobou téchto tyristorovych
lokomotiv se podéita i v budoucim
desetileti. Jejich rozsahlé elektro-
nické vybaveni vyzaduje odpovidaji-
ci prizpusobeni provozu i Udrzby lo-
komotiv. Proto jsou kladeny wvyssi
naroky na kvalifikaci strojvedou-
cich a elektroniki i na vybaveni lo-
komotivnich dep potrebnou méfici
a laboratorni technikou. ZkuSenosti
z provozu lokomotiv druhé genera-
ce jiz prispivaji k vyvoji konstrukci
lokomotiv treti generace. U nich se
predpoklada pouziti asynchronnich
trakénich motora s tyristorovou re-
gulaci.

Az nékdy pojedete viakem, ktery
bude tazen zelenou lokomotivou ra-
dy E 499.3, modrou lokomotivou ra-
dy ES4991 ¢&i cervenou fady
S 499.2, povazujte je za jeden z di-
kazi, Zze i na zeleznici se rychle roz-
viji technika s wvyuzitim Spickoveé
elektroniky.

Josef Janata

Technicke Udaje ES 4991 S 4992 E4993
tovarni typ B J0E TE
rozchod 1435 mm 1435 mm 1435 mm
usporadani naprav (dva podvozky) Bo'Bo’ Bo'Bo’ Bo'Bo'
proudova soustava napajeni 25 kV/50 Hz a 3 kV ss | 25 kV/50 Hz I kV ss
maximalni rychlost 120 km/h 120 km/h 120 km/h
pramér hnacich kol 1250 mm 1250 mm 1 250 mm
hmotnost lokomotivy 887t 841t 85t
trvaly vykon trakénich motord 3060 kW 3060 kW 3 060 kW
vykon elektrodynamické brzdy 3000 kW 3000 kW 3 000 kW
trvald tazna sila - 180,5 kN 182 kN 1805 kN



OBRAZOVE

grafikon vlakové dopravy

Grafické znazornénijizdy viaku Princip GVD pro trat
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) ‘]’_imﬁto vyrazem dnes odbornici ozna-
Cuji vsechno to, co cestujici obvykle na-
zyvaji jizdni fad. Drive byl za grafikon
pokladan nakresny jizdni ¥ad nebo na-
kresne zndzornéni pribéhu sluzby loko-
motivnich cet apod. V kazdem pripadé
véak vée, co s dnednim grafikenem via-
kové dopravy souvisi, J& nesmirné zaji-
mave.

Pro nazornost zaénéme u levého hor-
niho obrazku grafem na modréem pod-
kladu. Nad nim je zlutou ¢arou znazor-
néna jizda vlaku ze stanice A do stanice
B. Jeho jizda se da rozdélit na nékolik
fé;;l — r je rozjezd, j je rovonomérny
prabeh jizdy, v je setrvaéna jizda, kdy
vlak jede bez pisobeni sily lokomotivy,
a usek b je brzdeni do zastaveni, Grafic-
k\}r_prt'.-héh jizdy predstavuje kfivka a.
Primeérnou rychlost ukazuje éara b a Ize

Grafikon vlakové

ji vypocitat podle vzorce V=s/T, kde
V je rychlost v km/h, s je projeta draha
v km a t je cas v hodinach.

Podobné na grafu se Zlutym podkla-
dem vyjadfuje hnéda kfivka a éasovy
prabeh jizdy a zelena krivka b ukazuje
idealni casovy pribéh. Odbornici dove-
dou pfedem uréit pro lokomotivy s riiz
nymi hmotnostmi viaki i rychlostmi pri-
slusne jizdni doby. Pfitom musi respek-
tovat sklony na uréitych trafovych lse-
cich, omezeni tratove rychlosti (oblou-
ky) atd. Maji k tomu rizné metody —
pocetni i graficke, ale v posledni dobé
jim pfibyl zdatny pomocnik — samodéin
ny pocitac. Vysledky pak predavaji na
spravu drahy. Tam konstrukteri nakresli
vlastni grafikon, potrebny pro sluzbu vy-
pravcich | dispeceri (obrazek nahore
vpravo).

Na grafickem znazornéni pfedstavujl
tary planované trasy jednotlivych vlak(
mezi stanicemi A a B. Svisle pomoene
cerne cary rozdeéluji celé hodiny po de-
seti minutach. Mezi nimi se odjezdy
i pfijezdy zaznamenavaji ruéné s pres-
nosti na minuty. Na leve strané a) je pri-
klad grafikonu pro jednokolejnou trat
a na prave strane b) pro traf dvoukolej-
nou.

Protoze ve vlakové dopravé se vlaky
déli do mnoha druhd, rozlisuji se v grafi-
konu jednak tloustkou car, jednak dru-
hem ¢ar a barvami. Pfipisuji se k nim
jesté pfisluéna éisla viaki, Takto vytisté-
ne grafikony se pak nalepuji na desky
nebo na valce pred pulty fizeni v do-
pravnich kancelarich, aby byly dobfe vi-
ditelne a dostupne Ukazkou je list pro
usek Usti n. L.—Deécin hl. n

Vytistenym grafikonam fikaji zelezni-
cafi plachty. Grafikony se vlastné podo-
baji zaclonam s nepravidelnym a hus-
tym sitovanim. Jejich slozeni se uréuje
obvykle uz dva roky predem na mezina-
rodnich poradach mez zelezniénimi
spravami, sdruzenymi v Mezinarodni ze-
lezniéni unii (Union Internationale des
Chemins de fer). Tam se nejprve dohod-
nou trasy mezinarodnich vlaki, naklad-
nich | osobnich, ty se musi respektovat.
Potom se mezi né naplanuji vlaky vnitro-
statni.

V praxi neni dodrzovani grafikonu via-
kove dopravy |enem cti zeleznicaru,
v opacnych pripadech ma | nepfijemne
nasledky. Za opozdéne predavani viakl
v pohraniénich stanicich se plati pokuty

a naopak, kdyz se podafi prevzate opoz-
dene vlaky predat dal véas, ziskava e-
leznice cenné devizy.

Kdo pfijde na nadrazi pred odjezdem
vlaki vcas, uvidi jisté vlakvedouci nebo
strojvedouci, ktefi kromé svych zavaza-
del nosi pfes rameno sluzebni brasnu.
V teto brasné maji sluzebni pomicky,
jako néktere pfedpisy a také nékolik se-
sitovych jizdnich fadd. Potfebuji je pro
diuslednou orientaci pri dopravé vlakd,
se kterymi jezdi. Ukazka takoveho jizdni-
ho radu je dole vievo.

Na nasem prikladu je pro kazdy viak
nahore jeho cislo a druh, pak uréena lo-
komotiva a jakou hmotnost a sloZeni
vlaku uveze. Proto si musi nejprve viak-
vedouci sepsat slozeni vlaku, aby pfe-
dem stanovil potrebné podminky podle
tohoto fadu. Napfikiad kdyby byla pro
dany rychlik urcena nizsi hmotnost v za-
pisech vlakvedoucihe a vlak by nebyl
dostatecné brzdén, musi vlakvedouci
podle dalsich pomicek pocetné zjistit
vyhovujici rychlost vlaku, aby vsude
mohl bezpeéné zastavovat. Obvykle by
to vedlo ke snizeni nejvétsi rychlosti vla-
ku a strojvedouci by k tomu dostal pi-
semny rozkaz.

Strojvedouci ma svij sesitovy jizdni
rad v ramecku na pulté pred sebou a bé-
hem jizdy | pobytd ve stanicich sleduje
udaje, aby mohl dodrzovat pravidelnou
jizdu viaku. Jak? To prozradi udaje v jed-
notlivyeh sloupcich sesitoveho jizdniho
radu. Ve sloupci 1 jsou pod sebou do-
pravny pro prislusny Usek trati. Tlusta
svisla cara za nmimi vyjadfuje, ze |de
o dvoukolejnou trat. Ve sloupci 2 jsou
ruzne znacky, kterymi se oznacuji nékte-
ré zvlastnosti v dopravnach, jako napf
kde maji ve stanici starou i novou na-
véstni soustavu, zda se tam pravidelné
jezdi na kuse koleje, snizene rychlosti
pfi viezdech do stanic apod. Ve tretim
sloupel jsou v minutach jizdni doby meazi
dopravnami. Ve sloupci 4 jsou tzv. zkra-
cene jizdni doby v minutach. Strojve-
douci mize totiz pravidelné jizdni doby
podle sloupce 3 zkratit, treba kdyz je
vlak opozden. Nesmi vsak pfitom pre-
kracovat dovolene rychlosti na trati. Ma-
Ze mu pri tom pomoci | vypravéi tim, ze
vlak wypravi po kratsi dobé pobytu ve
stanici, kdyz drive vystoupili a nastoupili
cestujici apod.

Dale ve sloupci 5 jsou uvedeny doby
pfijezdu do dopraven. Sloupec 6 je zde

opravy

prazdny, protoze jde o rychlik, ktery vsu-
de projizdi. U zastavujicich viak( se tu
uvadéji doby pobytii viaku v deoprav
nach. Ve sloupci 7 jsou doby odjezdi
z dopraven nebo totéz u vlaki projizdéji-
cich (zde pro kontrolu). Ve sloupcich 8
a 9 jsou udaje o nejvétsi rychlosti viakd
a pak podminky pro brzdéni viaku. Pod
udaji pro pfislusny tratovy usek je v fad-
ku soucet vsech potrebnych hadnot pro
celkovou informaci. A jesté néco Vlak-
vedouci 1| strojvedouci jezdi na nékolika
tratich. Proto maji vice sesitovych jizd-
nich radid, nékdy i hodné pres deset
Jestlize se v nich néktere hodnoty zmé-
ni, pak si je musi sami opravovat Kazdy
zeleznicar je sam odpovédny za to, ze
ma vsechny predpisy a pomucky pro
trasu pfipravené, fadné udrzované a umi
je pouzivat

Jakakoliv zména v grafikonu, a tedy
i v jizdnim fadu neni maliékosti Predsta-
vuje to stovky ruznych praci, opatreni
v provozu a wwmeén pomucek. Nelze jen
vytisknout novou knizku jizdnich radi
Znamena to takeé vymenit tisice starych
grafikonu, tisice vyvésnich jizdnich radi,
ktere se vyveésuji pro vefejnost ve stani-
cich, je nutno upravit vyvésni tabule, di-
gitalni ukazatele na nékterych nadrazich
atd. To ovsem znamena vytisknout tisi-
ce archu slozitych tiskowvin, plnych zna-
cek, ¢arek, cislic a dalsich udaji. To vée
musi byt spravne, bez chyb.

Nastésti si tiskarny dovedou riiznym
zmensovanim zakladni sazby poradit.
Mohou tak tisknout nejen ..plachty’” .
ale take rizneé typy jizdnich radi v kniz-
kach a sesitcich, bud celostatni, fika se
jim celositove, nebo oblastni Ty se pak
prodavaji lidem, a vérte, je o né vzdy ne-
byvaly zajem. To neni obvyklé vsude ve
svété. Jsou dokonce zemé, kde nelze
jizdni fad koupit, kde ¢asto nevisi ani na
nadrazich. Cestujici obdrzi informace
jen od pracovnikl nadrazi. U nas patfi
jizdni fady mezi nejvice vydavane kniz-
ky. Celositovych se vydava okolo tfi set
tisic, oblastnich takeé tolik.

Kveten je pro zelezniéare vzdy krudny
mesic. | kdyz zmeén, ktere se v tomto
meésici vzdy objevi, neni zase tolik, pfece
jen jsou. A vsichni pracujici na zeleznici
s nimi musi pocitat Vzdyt zmeéna neni
omluvou pro zpozdeéni ¢i naopak pred-
casne vyjeti ze stanice, Grafikon je ne-
uprosny vladce na vsech tratich.

Ing. JINDRICH BEK



