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PREDMLUVA

Kniha o prototypech elektrickych lokomotiv, jednotek a voz( vznikla jako spole¢ny napad obou autord. Po mnoha
Uvahach jsme se do ni rozhodli zafadit pouze vozidla o rozchodu 1435 mm, nebot fadé Uzkorozchodnych lokomotiv
a jednotek s elektrickym pohonem byla vénovana kniha s nazvem Vozidla a traté tzkorozchodnych elektrickych drah
v Ceské a Slovenské republice, vydana v roce 2021 v nakladatelstvi Grada Publishing. Jak napovida nazev knihy, jedna se
primarné o prototypova vozidla, v nékterych pripadech (napfiklad u nejstarsich vozidel) pak o vyrobné zcela prvnivozi-
dla nebo o vozidla vyrobena jen v jednom &i dvou exemplafich.

Budeme se vénovat vozidlim s elektrickym pohonem, ktera zasahla nebo zasahuji do osobni nebo nakladni
dopravy nejen byvalych Ceskoslovenskych statnich drah, respektive Ceskych drah, ale také je vyuziva mnoho privatnich
dopravnich spolecnosti. Z divodu uceleného pohledu jsou v knize ve zvlastnich rdmeccich zminéna i sériové vyrabéna
vozidla ¢i fady vozidel, které byly vyrabény rovnou, bez prototypd. Neuvadime ale ,specialy” pro rézné statni nebo pri-
vatni primyslové dopravce, protoze takovy vycet by presahl moznosti této publikace. Pochopitelné se ale nevyhneme
vyjimkam, a tak se v knize objevi napriklad lokomotivni fada 184.5, ktera byla pavodné konstruovana pro vlaky osobni
dopravy, dnes je ale Ctvefice téchto lokomotiv v provozu u jedné ze severoceskych pramyslovych spolecnosti v ¢elech
nakladnich vlakd.

Lokomotivni Fady jsou v knize fazeny Ciselné a chronologicky. U stroju, které vznikly pred rokem 1988, kdy doslo
k preislovani viech vozidel v byvalém Ceskoslovensku podle pravidel Mezindrodni Zelezni¢ni unie, uvadime i jejich
pUvodni fadu v systému oznacovani podle Ing. Vojtécha KrySpina, ktery se pouZival v letech 1921 a7 1988.

Kniha je rozdélena na dvé ¢asti: prvni se vénuje lokomotivam, druha pak elektrickym motorovym vozim a jed-
notkam. Tradi¢né nechybi fada technickych vykres( bud’ z originalnich podkladd, nebo z grafické dilny Ing. Ivo Mahela.

Martin Hardk a Rostislav Kolmacka (2021-2022)

Podékovani:

Velky dik patfi Martinovi Novému z Dobfi3e, Jaroslavovi Wagnerovi z Liberce a Zdehkovi Bekovi z Prahy, ktefi pomohli
radou a s hledanim fady historickych zabért. Neméné dulezité jsou osobni poznamky a nékteré zasadni pasaze, které
pochdzeji z pera Zelezni¢nich odbornikd a historikd: Ing. Frantiska Palika, CSc., Ing. Jifiho Adamovského, Ing. Petra
Sporera, Dr. Ing. Alese Lieskovského, Ing. Jifiho Pohla, Ing. Bohumila Skaly, Josefa Motycky, Leose Tomancaka a dalsich.

Popis fotek na titulni strané:
Levd: Elektricka lokomotiva 180.002 v bfeznu 1998 v Ceské Trebové. Foto Leo$ Tomancak
Pravad: Prototypova elektricka jednotka fady 470 v srpnu 1991 v Dobfichovicich. Foto Martin Harak
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HISTORIE WEBOVYCH STRANEK PROTOTYPY.CZ

Hlavni inspiraci pro vznik této publikace byly specializované webové stranky www.prototypy.cz, které zalozil
jeden z autori této knihy - Rostislav Kolmacka. Web oslavil v roce 2021 dvacet let existence.

PROTOTYPY.CZ

Stranky o prototypech a lokomotivnich unikatech v Ceské a Slovenské republice jsou kolektivni dilo, s jehoZ pFipravou
kromé spravct webu Rostislava Kolmacky, Martina Ttiskaly a Josefa Minatika dobrovolné vypomaha rfada dalSich lidi.
Cilem stranek je seznamit Sirokou verejnost s provedenim a Zivotnimi osudy nejriiznéjsich Zelezni¢nich prototypt - at
uz téch, které se sériové vyroby nedockaly, nebo i prototypl béznych sériové vyrabénych fad s popsanim rozdild mezi
prototypovymi stroji a jednotlivymi vyrobnimi sériemi. Na strankach nechybi ani popisy jinych unikatnich stroj z béz-
nych sériové vyrabénych lokomotivnich fad, nebo popisy lokomotivnich fad vyrobenych tfeba i bez prototypu.

Historie prototypovych stranek saha az do zacatku devadesatych let, kdy ,,nactilety” Rostislav dostal od svého taty,
ktery pracoval u tehdejsich Ceskoslovenskych statnich drah jako vlakvedouci, knihu Pod znackou CKD. Dilo autora
Ing. Bohumila Skaly mapovalo vyrobu lokomotiv v této znamé prazské strojirné. V knize bylo kromé mnoha znamych
lokomotivnich fad popsano také nékolik typu, ¢i feknéme prototyp(, o nichz do té doby Rostislav nevédél. Jedna véc
mu na knize velmi vadila - kromé pomyslného ,a" (Ze lokomotivy byly vyrobeny) v ni Gplné chybélo ono nezbytné ,b"
(co se s témi stroji dale délo, napriklad kde a jak byly vyfazeny z provozu). Rozhodl se tedy, Ze nékdy v budoucnu napise
ke knize Pod znackou CKD pokraovani. A zacal ze véech moznych zdrojd shromazdovat informace k vyjime¢nym loko-
motivam a motorovym vozdm.

Koncem devadesatych let zacal Kolmacka k tomuto tématu uverejiovat drobné ¢lanky v rdznych Zelezni¢nich ¢aso-
pisech. V tomto pripadé mu ale nevyhovovalo, Ze skoro kazdy z ¢lank( redaktori ¢i editori néjak upravili a casto se
vytratila néktera z jeho hlavnich myslenek. Nastésti se ale v dobé, kdy byl studentem stredni Skoly, objevilo nové komu-
nikacni médium - internet. Na internetu ho fascinovaly jeho prakticky neomezené moznosti a svoboda slova, kterou
poskytoval. Psat knihu mu najednou pripadalo nemoderni, protoZe zatimco do knihy se néco napisSe a uz to tam navzdy
z(Ustane, na internetu je mozné zverejnéné informace kdykoliv dopliovat ¢i podle novych zjisténi upresiovat. Béhem
studia jihlavské vy3Si odborné Skoly, zamérené na pocitalové systémy a tvorbu webovych stranek, si Rostislav pFipravu
webu prakticky vyzkousel na prvnim projektu - strankach o motorovych lokomotivach rady T 679.1 (zvanych ,Sergej“),
které jsou dodnes funkéni na adrese www.prototypy.cz/sergeje.

Soucasné zacaly vznikat i stranky vénované prototypim, které byly s ohledem na ¢lenéni do vice rdznych ,podsekci”

nim. Casto se stane, Ze i kdyZ se na stejnou véc zepta dvou odbornik ¢ pamétnik( konkrétni Fady vozidel, odpovi kazdy
jinak. Nepresnosti lze najit dokonce i v oficialnich vyrobnich dokumentech. A tak je ¢asto jedinou moznosti poloZit
dotaz do verejnych internetovych Zelezni¢nich diskuzi, kde se po nezbytné konfrontaci velmi ¢asto kolektivné dojde
k nejpravdépodobnéjsi spravné odpovédi. | tak se ale stava, ze informace, které jsou na webovych strankach zverejnény,
se Casem ukaZou jako nepresné. Pak samozrfejmeé vyuZije moznostiinternetu a Udaje se na zakladé nové zjisténych pod-
klad( opravi, nebot zakladnim krédem stranek je ziskané informace shromaZzd'ovat a v co nejpresné;jsi podobé zdarma
zpfistupnit vSem zajemcdm o Zelezni¢ni techniku.
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JAK SE ELEKTRIZOVALO
V CESKYCH ZEMICH

Déjiny elektrizace nasich Zeleznicnich trati se zacaly psat na pocatku 20. stoleti. Prvni vefejna elek-

tricka Zeleznice byla zavedena roku 1903 mezi TAborem a Bechyni v jiznich Cechach. Za elektrizaci

stal inZenyr FrantisSek Krizik, cesky prakopnik elektrické trakce, ktery tehdy jiz mél za sebou Gspésné

pokusy o elektrizaci nékterych méstskych elektrickych drah. V Praze stal napftiklad za stavbou prvni

elektrické tramvajové drahy na Letné, ktera zacala jezdit v roce 1891 v ramci Jubilejni zemské vystavy.

Pozdéji se postupné elektrizovala cela sit prazské tramvajové dopravy.

Frantisek KFizik mifil nejen do mést, ale predevsim
do oblasti regionalni Zelezni¢ni dopravy. Dva roky poté,
kdy se poprvé rozjela jeho prazska elektrickad tramvaj,
podal Kfizik na pfislusna ministerstva ve Vidni nékolik
zadosti o elektrizaci lokalnich drah Rybnik (tehdy Cart-
lov) - Lipno, Svojsin - Bor u Tachova a také o stavbu tra-
ti Malé Svatoriovice - Upice. Viechny 7adosti byly ale
smeteny ze stolu. AZ v roce 1897, kdy pozadal o moznost
zkuSebniho elektrického provozu na vlastni naklady, bylo
jeho zadosti vyhovéno. Povoleni KFiZik obdrzel 16. listo-
padu 1897. Rozhodl se pro mistni drahu z Prahy do Dobfi-
Se. Nenechal ji elektrizovat, ale naopak pro ni pfizpUsobil
jeden elektricky tramvajovy vz z prazské traté, jez vedla
zcentrado Libné a Vysocan. Do tramvaje nechal zastavét
dva trakeni motory, které byly napajeny z akumulatorové
baterie, jez byla umisténa v salonu vozidla pod sedadly.
Toto neobvyklé vozidlo se vypravovalo nejprve ze stanice
Nusle-Vrsovice (dnes Praha-Vrsovice) do Modfan, pozdé-
ji pak do Zbraslavi, a nakonec az do tehdy pomérné vzda-
lenych Méchenic. Tento prvni ,elektricky vlak” (nejen na
Uzemi dne3ni Ceské republiky, ale vlastné iv celé rakous-
ko-uherské monarchii) dojel vlastnim pohybem z Prahy
do Méchenic, kde baterie dobila lokomobila. Po dvaceti
minutach se viz mohl vydat na zpatecni cestu.

Prvni redlna elektricka Zelezni¢ni draha na dnesnim
Gzemi Ceské republiky byla zfizena Frantiskem KfiZikem
mezi Taborem a Bechyni, kde prvni vlak vyjel 1. Cervna

1903. Elektricky motorovy viz absolvoval zkusebni jizdu
na 24,2 kilometru dlouhé trati bez zavad, a tak mohla byt
20. Cervna téhoz roku zahajena verejna doprava s cestu-
jicimi. PGvodni napajeci systém byl tfivodicovy, 2 x 700 V
stejnosmérného napéti, pricemz strednim vodi¢em byla
kolejnice a nad kolejemi vedly soubéZzné dva trolejové
vodice s opalnymi pély napajeni. Tento systém byl zmé-
nén na dvouvodicovy o napéti 1,5 kV (tedy pouze s jedinou
vrchni troleji) az v roce 1938. Dalsi elektrizovanou trati se
stala VySebrodska elektricka mistni draha neboli trat Ryb-
nik (tehdy Cartlov nebo také Zartlesdorf) - Lipno (jinak
také némecky Lippnerschwebe), kde byl elektricky provoz
s plvodnim napétim 1,28 kV zahajen 17. prosince 1911.

Poté nastala delSi pauza - az v roce 1924 bylo Ces-
koslovenskym  ministerstvem Zeleznic rozhodnuto
o elektrizaci prazskych nadrazi a spojek mezi nimi stej-
nosmérnou soustavou 1,5 kV. Cilem bylo nejen zlepSeni
ovzdusi, ale i odstranéni strojovych jizd parnich lokomo-
tiv Vinohradskym tunelem, které musely jezdit na zbro-
jeni a ,otaceni” do Nusli ¢i na Smichov. Navic se mély
v praxi vyzkousSet elektrické lokomotivy, s nimiz se poci-
talo vyhledové na dalkové trasy. Elektrizace takrka vsech
prazskych spojek byla dokoncena v roce 1927 a lokomo-
tivy s pohonem na elektricky proud pretahovaly vlakové
soupravy takrka po vSech prazskych spojovacich tratich.
V roce 1957 doslo jesté k elektrizaci z VrSovic pfes Male-
Sice do Béchovic.
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Zcela zasadnim milnikem elektrizace trati v tehdej-
§im Ceskoslovensku se stalo v prvni poloviné padesatych
let 20. stoleti rozhodnuti o elektrizaci hlavnich trati na-
pajeci stejnosmérnou soustavou 3 kV. Prvni tratovy Usek
Liptovsky Mikulas - Liptovsky Hradok na stfednim Slo-
vensku byl pfedan do provozu v Unoru 1955, na konci té-
hoZ roku byla elektrizovana trasa Ruzomberok - Poprad
- SpiSska Nova Ves. Elektrizovat se zacalo pfevazné z po-
litickych dlivodt od ,,vychodu”, tedy ze Slovenska, souse-
diciho s tehdej§im Sovétskym svazem, smérem do Cech.
Na ,tfech kilovoltech” se v Cesku rozjel prvni slavnostni
vlak 7. listopadu 1957 na Useku z Prahy do Ceské Ttebo-
vé. Po této slavnostni jizdé byl zkuSebni provoz pro fadu
technickych nedostatk( prerusen. Pravidelny elektricky

Elektrizacni prdce na trati Tabor - Bechyné v roce 1903

provoz v osobni dopravé byl zahajen az 19. 3. 1958 v Use-
ku Praha - Kolin a poc¢atkem dubna 1958 jel prvni ndklad-
ni vlak z Prahy-VrSovic sefad'ovaciho nadrazi do Dlouhé
Trebové, pficemz se z Prahy-stfedu se az za Kyje docasné
jezdilo az do roku 1959 pod napétim 1,5 kV (podobné jako
z VrSovic pres Malesice do Béchovic v nakladni dopraveé).
V Cervnu 1961, tedy po tfech letech naro¢ného zkuSebni-
ho provozu, byl cely Usek uveden do pravidelného provo-
zu. Elektrizace pak nabrala vysoké tempo a do poloviny
Sedesatych let byla elektrizovana cela rada hlavnich ze-
lezni¢nich tahl. V roce 1962 byly prazské spojky a nadrazi
prepojeny na soustavu 3 kV, ¢imz se zna¢né zjednodusila
jak osobni, tak i nakladni doprava sméfujici smérem do
hlavniho mésta a z néj.
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Zdbeér lokomotivy E 499.023 s nakladnim viakem
z 20. Fijna 1962 v ramci zahdjeni elektrického provozu
z Cierné nad Tisou do ukrajinského Copu

Na ceském Uzemi tehdejsiho spole¢ného statu se
navic zacalo s dalSim elektrizacnim experimentem. Na
zakladé studii vedenych sovétskymi poradci bylo vlad-
nim usnesenim z 8. dubna 1959 rozhodnuto o zku3ebni
elektrizaci soustavou jednofazového stfidavého prou-
du 25 kV 50 Hz, ktera je dnes nejprogresivnéjsi napajeci
soustavou. Soucasné se na tratich stfidavého systému
mély zkouset nové lokomotivy z firmy Skoda Plzef. Pravé
proto byly prvni tratové Useky takto elektrizovany v Plzni
a jejim tésném okoli. Nasledné bylo prijato rozhodnuti
o plo3né elektrizaci takzvanych jiznich Zeleznicnich vétvi
byvalého Ceskoslovenska. Prvni ,st¥idavé" stroje vyjely
oficialné 1. dubna 1962 na trat Plzent - Blovice, dale se
elektrizace rozvijela smérem na Ceské Budgjovice a Jih-
lavu, respektive Cheb, a také z Kutné Hory smérem na
Brno a Breclav a dale na Bratislavu. Novinkou se staly
stykové stanice: prvni z nich byla zfizena v Kutné Hore,
kam stejnosmérna napdjeci soustava dorazila v listo-
padu 1965, v prosinci téhoZ roku byl zahajen provoz na
stridavé trakci mezi Kutnou Horou, Svétlou nad Sazavou,
Havlickovym Brodem a Jihlavou. Preprahy elektrickych
lokomotiv zajistovala (a v pfipadé potfeby dodnes za-
jistuje) lokomotiva nezavislé trakce. Ve vétsiné pripadu
vozné jednoduchém rezimu diky dvousystémovym loko-
motivam, které umoznuji zménu systému bez preprahu,
respektive zastaveni. Sprava Zeleznic pokracuje s pfipra-
vou prepinani napajeni eské Zeleznice ze stejnosmérné-
ho na stfidavy proud a v horizontu tficeti let se planuje
sjednoceni napajeci soustavy na 25 kV 50 Hz. A aby byla
.mozaika" elektrizovanych trati Uplna, je nutné zminit
stfidavy systém 15 kV 16,7 Hz, ktery je na iizemi Ceské re-
publiky zaveden na trati Znojmo - Satov, statni hranice,
s pokracovanim dale do Rakouska.

Stejnosmeérna napajeci soustava 1,5 kV DC

Jedna z prvnich napajecich soustav méla nejvétsi vyznam v pocatcich elektrizace Zeleznic. V naSich zemich se pouZila
jen na nékolika tratich, posléze byla pfepojena na vyssi napéti 3 kV. V pripadé trati Rybnik - Lipno, kde bylo plvodni
napéti 1,2 kV zvySeno v roce 1954 na 1,5 kV, byla napajeci soustava prepojena do tretice na stiidavé napéti 25 kV 50 Hz.
Nékteré zemé, jako tfeba Nizozemsko, tuto soustavu dodnes pouzivaji. Soustava je ale jiz prekonana a ekonomicky
znacné nevyhodna. V soucasné dobé je na tomto systému v Ceské republice provozovana pouze trat Bechyné - Tabor.




Prototypy elektrickych lokomotiv, jednotek a vozl

Stridava napajeci soustava 25 kV 50 Hz AC

Tato napajeci soustava vykazuje nejmensi ztraty zplUsobené prenosem energie a trakéni vedeni se da pres transfor-
matory jednoduse napajet z bézné elektrorozvodné sité. Vzhledem k vysokému napéti je mozné prenaset vysokeé vy-
kony, jez jsou pozadované u modernich elektrickych lokomotiv a jednotek (zvlasté prirychlostech nad 200 km/h, kde
ma stejnosmérna napajeci soustava své limity). Jak jiz bylo Feceno, vyhoda stfidavé soustavy oproti stejnosmérné
soustavé spociva ve velkych rozestupech mezi napajecimi body (ménirnami). Zrod soustavy spada do dvacatych let
20. stoleti, kdy ji v zivot uvedl mad‘arsky elektrotechnik Kalman Kando, ktery uskutecnil myslenku napajeni lokomo-
tiv stfidavym proudem o kmitoc¢tu 50 Hz. Mohutny rozvoj polovodicové techniky na pocatku Sedesatych let 20. sto-
leti dal Kandoovi za pravdu, a tak se tato soustava dnes jevi ze vSech napajecich systém jako nejperspektivngjsi.
V Ceské republice se pouziva na elektrizovanych tratich v jiZzni a zapadni ¢asti zemé a do budoucna se s ni pocita na
celém Gzemi.

Stejnosmeérna napajeci soustava 3 kV DC

Napéti 3 kV je hranici stejnosmérné napajeci soustavy, vy$si napéti by bylo sloZité zvladnutelné ze dvou hledisek - jak
kvali napéti mezi lamelami komutator( trakénich motor(, tak kvali izolacnimu stavu motor( a trakéniho obvodu.
Vyhodou systému je urcita jednoduchost vozidel relativné snadna rekuperace. Nevyhodou je naopak ztratova regulace
u rozjezdu vozidel starsi konstrukce. Omezeni je také u takzvanych bludnych proudd, pred nimiz se musi zabezpecovat
kovové prvky v okoli traté. Nevyhodu predstavuje nutny vétsi prarez trolejového dratu nez u stfidavé soustavy, byt
stejnosmérna soustava neni schopna prenést srovnatelny vykon, a také nutnost vétsi ¢etnosti napajecich stanic (méni-
ren) pri trati nez u stfidavé soustavy, ktera je ekonomicky nejvyhodnéjsi. Nejvétsimi evropskymi uzivateli stejnosmérné
soustavy 3 KV jsou Italie (ktera zacala s elektrizaci ve dvacatych letech minulého stoleti), Spanélsko a Polsko. Nové
vysokorychlostni traté v Italii a Spanélsku se ale stavi na stfidavou napétovou soustavu. V Ceské republice jsou na stej-
nosmeérny systém vybudovany elektrizované traté v severni ¢asti zemé.

Stridava napajeci soustava 15 kV 16,7 Hz AC

Stridavé napajeni o zvlastni frekvenci 16 25 Hz bylo zavedeno nejdrive ve vétsiné némecky mluvicich zemi (tedy v Né-
mecku, Rakousku a Svycarsku) nebo Skandinavii po¢atkem 20. stoleti. Divody k zavedeni toho systému byly ryze tech-
nické. Frekvenci 16 25 Hz lze transformovat za pouziti béznych transformator( a tuto nizkou frekvenci bylo mozné
primo pouZit pro napajeni stejnosmérnych trakénich motord bez usmérnovace. Snizenim kmitoctu a zavedenim fazové
posunutych pomocnych péli komutatorovych trakénich motort se podafilo dovést jednofazovy systém do stavu tech-
nické pouzitelnosti a nékteré zeleznice jim zacaly elektrizovat své traté.

Pomeér1: 3 (tedy 16 23 Hz : 50 Hz), ktery byl poplatny dobé pouZzivani rotacnich ménicl v systému napajeni, byl v obdobi
elektronickych ménic¢l zménén na nesoudélny pomér 16,7 Hz. Bezproblémova je na této napajeci soustaveé i rekuperace.
V Cesku se tento ,némecky"” systém pouZiva pouze na dvanactikilometrovém Gseku mezi statni hranici v Satové a Zno-
jmem, kde kompletni obsluhu zabezpecuji regionalni vlakové soupravy rakouského dopravce OBB. V minulych dobach
byl tento systém napajeni pouzit i na takzvanych podkrkono3skych pruskych horskych tratich ve spravé Némeckych
fisskych drah, které zasahovaly az na nase Gzemi. Elektrické vlaky jezdily v letech 1923 az 1945 jak v tratovém Useku
Harrachov - Korenov, tak v letech 1914 az 1945 v (seku Mezimésti-Starostin — Mezimésti.
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Oznacovani ceskoslovenskych zeleznicnich vozidel

V roce 1920 navrhl inZenyr Vojtéch KrySpin novy systém
znaceni Zelezni¢nich vozidel, ktery byl po dlouhych dis-
kuzich zaveden do uzivani v zari 1923. Definitivni podobu
ziskal ale az v roce 1925, kdy byly do systému zaclenény
i Uzkorozchodné lokomotivy a motorové vozy. Pozdéji
byly uz jen doplnény pismenné zkratky pro dalsi trakce.
Oznaceni se skladalo z pismenné zkratky trakce, dvoj-
nebo trojmistného kodu lokomotivni fady a tfi- nebo
Ctyfmistného rozliSovaciho ¢isla.

Pismena na zacatku znamenaji:
Bez oznaceni pismenem - parni lokomotiva.

A - akumulatorova lokomotiva (plivodné
se pro tyto lokomotivy pouzivalo oznaceni
pismenem E).

E - elektricka lokomotiva (od 1. Cervence 1965

pouze stejnosmérna trakce).
EM - elektricky motorovy viiz (stejnosmérna trakce).
ES - elektricka lokomotiva dvousystémova
(stejnosmérna a stfidava trakce).
M - motorovy viz.
N - nemotorovy v(z (soucast ucelené jednotky).
S - elektricka lokomotiva (stridava trakce).
SM - elektricky motorovy viz (stfidava trakce).
T - lokomotiva se vznétovym motorem.
TA - hybridni lokomotiva (kombinace dieselové
a akumulatorové, ptivodné téz ET).
TL - turbinova lokomotiva.
U - Uzkokolejna verze dané trakce.

Vyznam velkych Cislic je nasledujici:

- Prvni Cislice oznacovala pocet hnacich naprav.

- Druha ¢islice oznac¢ovala maximalni rychlost. Rych-
lost vkm/h se z ni vypocte prictenim 3 a poté vyna-
sobenim 10. U Gzkokolejnych vozidel se tato cislice
vypousti, protoZe u nich byla omezena rychlost ob-
vykle na 40 km/h.

- Posledni islice po pricteni ¢isla 10 udava hmotnost
na napravu v tunach. U Uzkokolejnych vozidel uda-
vala hmotnost primo v tunach.

Malé ¢islice znamenaly:
- Prvni &islice znamenala konstrukéni skupinu stroje.
- Dvé nebo tfi dalsi cislice udavaly poradi v prejimce
k Zelezni¢ni spolecnosti.

Ke konci platnosti uz toto znaceni prestavalo pro nové
lokomotivni fady vyhovovat. Vétsina z nich méla diky vys-
Sim rychlostem, povolenému zatiZeni a pfevazné ctyrna-
pravové konstrukci kod 499.

V roce 1971 zavedla Mezinarodni Zeleznicni unie nové zna-
eni, na které presly od pocatku roku 1988 i Ceskosloven-
ské statni drahy. PGvodni ceskoslovensky systém cislovani
se po rozpadu spole¢ného statu rozstépil na dva nezavis-
[é narodni systémy. Jednotlivé systémy plati v ramci statu
i pro dalsi dopravce a drzitele vozidel, nejen pro nasled-
nické organizace (tedy CD a ZSSK) nékdejsiho statniho
dopravce CSD.

V ramci mozZnosti byla zachovana ¢aste¢na kompatibilita
s predchozim systémem. Nové, v soucasnosti na tabul-
kach na vozidlech uvadéné obsahuje 7 Cislic.

Prvni ¢islice oznacuje trakci a typ hnaciho vozidla, rozdé-
leni specifické pro Ceskoslovensko a nastupnické staty:
0 - vloZeny (nemotorovy) viiz od roku 1994, od roku
2009 vlozeny viz jednotky.
1 - elektricka lokomotiva (stejnosmérna trakce).
2 - elektricka lokomotiva (stfidava trakce).
3 - elektricka lokomotiva (dvou- nebo
vicesystémova).
4 - elektricka jednotka nebo vz (stejnosmérna
trakce).
5 - elektricka jednotka nebo vz (stridava trakce).
6 - elektricka jednotka nebo viiz (dvou- nebo
vicesystémovy).
7 - motorova lokomotiva.
8 - motorova jednotka nebo viz.
9 - fidici vz od roku 1994, od roku 2009 fidici vtz
jednotky.

Druha a tteti Cislice tvofi takzvanou konstrukeni skupinu.
Ctvrta az Sesta Cislice reprezentuje eviden¢ni ¢islo.

Sedma ¢islice za pomlckou je kontrolni. SlouZi vlastné jen
pro ovéreni spravnosti Cisla v elektronické komunikaci.

Elektrické a motorové jednotky jsou slozeny z nékolika
typu vozidel. Napriklad tfivozova jednotka nazyvana City-
Elefant je slozena z elektrického vozu rady 471, jednoho
vloZeného vozu fady 071 a fidiciho vozu Fady 971. SloZeni
se potom zapisuje: 471+071+971.

12



https://cs.wikipedia.org/wiki/1920
https://cs.wikipedia.org/wiki/Vojt%C4%9Bch_Kry%C5%A1p%C3%ADn
https://cs.wikipedia.org/wiki/1923
https://cs.wikipedia.org/wiki/1925
https://cs.wikipedia.org/wiki/1971
https://cs.wikipedia.org/wiki/Mezin%C3%A1rodn%C3%AD_%C5%BEelezni%C4%8Dn%C3%AD_unie
https://cs.wikipedia.org/wiki/1988
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_st%C3%A1tn%C3%AD_dr%C3%A1hy
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_st%C3%A1tn%C3%AD_dr%C3%A1hy

Prototypy elektrickych lokomotiv, jednotek a vozl

FRANTISEK KRIZiK

Vynalezce, védec, Zeleznicni inZenyr a elektroinzenyr

FrantiSek Krizik se narodil 8. cervence 1847 v poSumavské Planici. Ve dvanacti letech
odesel studovat na ceskou realku v Praze. Pro nedostatek penéz ale nemohl slozit
maturitu, za kterou se platil poplatek. Pfesto ho profesor Vaclav Zenger, ktery roz-
poznal jeho nadani a technické nadSeni, pfijal na prazské Vysoké uceni technické jako
mimoradného posluchace.

Béhem studia si nasel praciv tovarné Markuse Kaufmanna, kde se vyrabéla telegrafni
a signalizacni zafizeni (jeho prvnim uznavanym vynalezem se stala pravé zdokona-
lena Zelezni¢ni signalizace). Po studiich nastoupil jako Zelezni¢ni opravar a Grednik
na Zeleznici, od roku 1873 jako prednosta telegrafniho oddéleni na trati Plzer - Cho-
mutov. O pét let pozdéji zkonstruoval blokové signalizacni zafizeni a napfiklad na-
vrhl zdokonalené elektrické navéstidlo ¢i Ustiedni stavéni vyhybek. Radu let oviem
pripravoval projekt pouli¢ni elektrické drahy v Praze, coz se mu povedlo v ramci planované Jubilejni vystavy v roce 1891.
Celou vystavni plochu osvétlil a vybudoval k ni tramvajovou trat. V roce 1896 zprovoznil hlavni ¢ast tramvajové trati
Florenc - Karlin - Liben - Vysocany, kterou roku 1907 odkoupily prazské Elektrické podniky.

Paralelné s tramvajovym projektem se Kfizik zajimal i o elektrické Zeleznice. Jeho prvnim projektem byl navrh zavést
na mistni draze Rybnik - Lipno elektrickou trakci, ktery mu byl v roce 1893 zamitnut. Provoz na této mistni trati zaha-
jen az v roce 1911. K elektrizaci drah ve svych vzpominkach napsal: ,,AZ jednou nastane praktické pouzivani elektrické
vozby, odpadne velka vaha lokomotiv a tendr(. Vrchni stavba bude levnéjsi, ponévad? trat pfilne k prirozenému terénu,
mohouc uzivat menSich obloukt a pfemahat vétsi stoupani.” V roce 1899 dostal Kfizik od rakouského ministerstva ze-
leznic svoleni, aby vlastnim nakladem provedl pokusy s elektrickou vozbou na trati z Prahy do Méchenic. Ke zkouskam
vyuzil jeden tramvajovy vlz ,vysocanské” tramvaje americké vyroby, vybaveny dvéma stejnosmérnymi elektromotory.
Ty byly pohanény akumulatorovou baterii s 280 ¢lanky, ktera byla umisténa pod sedadly v interiéru. Tento viz se na-
pajel jak v Zelezni¢nich dilnach v Nuslich, tak i pomoci dynama pohanéného lokomobilou v Méchenicich. Po skonceni
pokusného provozu se Kfizik netajil tim, Ze na Zeleznici preferuje elektricky provoz s trakénim vedenim. Vétsi Uspéch
Kfizik zaznamenal pfi odsouhlaseni
elektrizace traté z Bechyné do Tabora,
kterou postavilo Druzstvo bechyriské
drahy. Na této trati pouzil jako prv-
ni vysokého stejnosmérného napéti
2x700V. Krizik ale nedokazal Celit sta-
le hlub3im finan¢nim problémuim své
elektrotechnické firmy a béhem prvni
svétové valky ho banky donutily pre-
ménit zadluzenou firmu na akciovou
spolecnost. Kfizik se stahl do Ustrani
a zemfel v roce 1941.

Pokusny akumuldtorovy viiz, ktery
jezdil na trati z Prahy do Méchenic
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FRANTISEK PALIK

Tviirce modernich skodovackych elektrickych lokomotiv

Po absolvovani Vysoké Skoly zelezni¢ni v Praze v roce 1958 praco-
val jako vyzkumny pracovnik v zavodé Elektrické lokomotivy Skoda
v Plzni. V letech 1965 a7 1970 byl vedoucim oddéleni Vyzkumu loko-
motiv, v letech 1970 az 1982 séfkonstruktérem oddéleni Konstruk-
ce lokomotiv a posléze v obdobi 1982 az 1990 technickym namést-
kem Feditele zavodu Elektrické lokomotivy Skoda. Od roku 1994
pracoval v CKD Praha, kde vedl konsorcium firem CKD, Siemens,
Fiat Ferroviaria a Vagonka Studénka pro zpracovani projektu a do-
davky rychlovlakd pro Ceské drahy.

FrantiSkovi Palikovi ucarovala letadla a pozdéji parni lokomoti-
vy, v historii ¢eské vyroby lokomotiv je ale nesmazatelné zapsan
u zrodu dnes jiz legendarnich elektrickych strojd univerzalni rady
163-263-363. Na jeho rysovacim prkné v plzeriské Skodovce vzni-
kaly i prvni dvousystémové stroje dnesdni fady 350, opravdova kon-
struktérska vyzva vSak pfisla v podobé nad&asovych tyristorovych
strojl, kterym se prezdiva Eso a PerSing.

Rodak z PFibyslavic na Tiebi¢sku se vyucil v tehdej$im Lokomotivnim depu CSD v Jihlavé v roce 1950 a po sloZeni zkoudek
zacal studovat Vy33i primyslovou $kolu v Ceské Tiebové. PFedmét parni lokomotivy tam pfednasel vynikajici odbornik
doc. Ing. Schejbal. Seznamoval studenty nejen s encyklopedickymi informacemi, ale i s vypocty jednotlivych konstruké-
nich komponentd jako napfiklad ojnic, spojnic, dvojkoli a loZisek, topenisté, parniho kotle nebo s funkcemi rliznych
typu fidicich rozvodud. Po maturité nastoupil FrantiSek Palik do praxe v Zelezni¢nich dilnach v Koling, kde se opravovaly
parni lokomotivy Fady 475.0 (slangové zvané P&tasedmy, respektive Slechti¢ny). V té dobé vznikla v Praze Viysoka $kola
Zeleznic¢ni, kde bylo mozné pfi studiu absolvovat vojenskou katedru, kam byl Palik po sloZeni zkousek pfijat a zakoncil
sva studia diplomovou praci v roce 1958.

Na takzvanou ,,umisténku” Franti$ek Palik nastoupil do Skodovky v Plzni k vysnéné praci konstruktéra parnich lokomo-
tiv. ,UZ pfi studiu jsem si kreslil typové vykresy vSech ceskych lokomotiv, které byly u nas tehdy v provozu, hlavné téch
parnich a motorovych. PGvodné jsem si myslel, Ze se v Plzni stanu konstruktérem parnich lokomotiv. Po nastupu do
zaméstnani v roce 1958 jsem byl ptidélen do zavodu Skoda PFesné strojirny. V té dobé Skodovka prestala vyrabét parni
lokomotivy a na montazni lince byly elektrické odklizové lokomotivy pro povrchové doly v Severoc¢eském hnédouhel-
ném reviru. Byl jsem tedy zafazen do oddéleni Vyzkum lokomotiv, kde jsem zacal pracovat na zkouskach turbinovych
lokomotiv a pozdéji i elektrickych lokomotiv prvni generace,” vzpomina emeritni konstruktér.

V prvni poloviné sedmdesatych let se jiz FrantiSek Palik podilel jako $éfkonstruktér na konstrukci lokomotiv Fady
ES 499.0 (dnes fada 350) a odvozenych stejnosmérnych E 499.2 (dnes fada 150). Pivodni poZadavek tehdej$ich Cesko-
slovenskych statnich drah a Sovétskych Zeleznic znél, aby lokomotivy byly uzplsobeny na rychlost 160 az 200 km/h,
proto bylo nutné zkonstruovat zcela novy typ podvozk(. U posledni lokomotivy ze série 57E (E 469.3) pro CSD se vyuZila
moznost vyzkouset novy typ podvozk(i druhé generace na rychlost 200 km/h. Zkousky probéhly na Zelezni¢nim zku-
Sebnim okruhu v Cerhenicich pred komisi RVHP (Rada vzajemné hospodarské pomoci byla obchodni organizace sdruzu-
jici staty takzvaného sovétského bloku) rychlosti 220 km/h a podnik Skoda Plzeh obdrZel gesci na vyrobu vysokorych-
lostnich lokomotiv pro RVHP. Na zakladé toho byla vyrobena série elektrickych lokomotiv CS 200 - typ 66E pro tehdejsi
Sovétsky svaz na 200 km/h, provozovanych na trati z Moskvy do Leningradu (dnes Sankt-Petérburg).

Vzapéti pfiSla dalsi konstruktérska vyzva - zkonstruovat lokomotivu, jejiz trakéni vlastnosti nebudou v zajeti zastaralé
odporové regulace, ale bude vyuZivat progresivnéjsi prvky, které nebudou mafrit elektrickou energii. ,V roce 1980 vyjely
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ze Skodovky dva prototypy dvousystémové lokomotivy s moderni tyristorovou regulaci, oznacené jako ES 499.1001
a ES 499.1002. Pro nas ale nastala zoufald situace! Elektrickou vyzbroj dodavala CKD Elektrotechnika a pouZivané po-
lovodi¢ové prvky se vyrabély v prazském zavodé CKD Polovodice. Daldi slaboproudé souc¢astky (jako naptiklad tranzi-
story) pochazely odkudsi ze zaostalejsi Casti Asie, a podle toho také vypadala jejich kvalita. Neustale se stavalo, ze po
sefizeniregulatoru fizeni dochazelo k rozlad'ovani, coz pfinaselo problémy v fizeni lokomotivy,” vzpomina inZenyr Palik.
Nad takzvanou unifikovanou fadou se zacala stahovat mracna a vypadalo to, Ze cely projekt skondi. ,To jsme ale
nemohli dopustit. Tehdejéi Ceskoslovenské statni drahy uz podaly zadvaznou objednavku na deset vicesystémovych
a dvacet stejnosmérnych strojd z této unifikované fady, a tak jsme museli opravdu projekt dokoncit. Kazdy den jsme
s prototypovymi Esy, jak se lokomotivam prezdiva, jezdili na Zelezni¢nim zkusebnim okruhu a po kazdé zkousce pro-
vedli podrobnou analyzu. KdyZ jsme vychytali ty nejhorsi problémy, dislokovali jsme oba stroje do Jihlavy, odkud vozily
pravidelné rychliky do Prahy. Zafazeny byly i na tratovém Useku Praha - Brno pres Havli¢k(v Brod. Po najeti sta tisic
kilometrt v provoznich podminkach se konalo oponentni fizeni. Dopadlo dobre a lokomotivy byly schvaleny do bézné-
ho provozu. Konec obtizi to ale neznamenalo. Détské nemoci strojd jsme dolad'ovali za provozu jesté nékolik let, navic
jsme museli Celit odplrcdm této rady. Ac je to dnes neuvéritelné, odplrci pochazeli ¢asto z fad zaméstnancu tehdejsich
CSD! Nejvice ,oponent(’ jsme méli zejména pii dodani prvni desetikusové série do Lokomotivniho depa v Prerové,” Fika
Frantisek Palik.

Nasledna série stejnosmérnych stroj fady E 499.3 (dnes rada 163), stavénych jiz bez prototypu ve dvacetikusové do-
davce pro lokomotivni depo v Usti nad Labem, si také pro3la kru$nym obdobim. ,Na viné ¢astych neschopnosti byly
zejména problémy s trakénimi motory, které pouzivaly novy typ statorového vinuti. PerSingy milovali pfedevsim Skola-
ci, protoZe masina ¢asto pro poruchu nedojela. Re3ili jsme i problémy s automatickou regulaci rychlosti, samovolnym
rozjezdem a dalsi pikantnosti. Néktefi také oponovali tomu, aby stroje mély celo s negativnim sklonem nebo pfimo
kolmé, jak znélo plvodni zadani. Proto jsme zpracovali designérsky model s novym tvarem, a navic s vy3$si pevnosti,
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vyztuzeny jeklovymi | profily s ohledem na tézky univerzalni provoz do 120 km/h. Nejvice mé ale zlobi fakt, Ze unifiko-
vana fada, projektovana na 120 km/h, je rekonstruovana na maximalni rychlost 140 km/h, v pfipadé Slovenska dokonce
na 160 km/h! Odpor vzduchu pfi jizdé je znacny, coZ se projevuje zvySenou spotiebou elektrické energie. A pfi provozu
vétsiho poctu lokomotiv to pochopitelné neni zanedbatelné. Ztraty odporem vzduchu byly zméreny pFi aerodynamic-
kych zkouskach ve Vyzkumném a zkuSebnim leteckém Ustavu v Praze-Letfanech pfi pfileZitosti zkouSek tii typl kabin
strojvedouciho, zvla$té pak typu CS 200. Vysledky aerodynamickych zkousek jsou uvedeny v publikaci Vysokorychlostni
Zeleznice a nekonvencni dopravni systémy, kterou vydal VUZ Praha v roce 2015. Pro snizeni ztrat zplsobenych odporem
vzduchu by urcité pomohla vyména, eventudlné Uprava kabiny strojvedouciho za aerodynamictéjsi tvar, coz ale dnes
jiz neovlivnim,” dodava inZzenyr Palik.

Po vyprojektovani vysokorychlostniho vlaku Skoda na 300 km/h Franti$ek Palik v roce 1992 ze Skodovky odesel.

Elektrickd lokomotiva typu 85E. Modernizace po zkouskdch a v moZnostech vyuZiti nové techniky
napr. IGBT tranzistort pro ménice. Zvyseni rychlosti na 140, 160 nebo 200 km/h.

MozZnost modernizace univerzdlnich lokomotiv typu 69E

a 71E. Zvyseni maximalni rychlosti na 140 nebo 160 km/h.
Upraveni Celnich partii napf. kompozitni kapotdZi na snizeni
odporu vzduchu, popr. podle poZzadavku zdkaznika.

Elektricka lokomotiva pro Rakousko pro provoz
na hranicich s Itdlii - dvousystémova 3kV DC,
15kV 16,7 Hz AC.

Elektricka lokomotiva typu 93E.
Uspordddni ndprav Bo'Bo'Bo’.
Maximdlni rychlost 120, 140, 160 km/h.

Posunovaci lokomotiva s asynchronimi trakénimi motory
se zvySenym vykonem na 960 kW.

Perspektivni
Viysokorychlostni viak SKODA pro rychlost 300 km/h. vyvoJ ‘_1 vy’ roba
Prototyp urceny pro zkousky na EVRU v roce 1996. elektrickych
lokomotiv treti
generace pro éESké
, drdhy a vyvoj
Vlysokorychlostni viak vvsokorvchlostnich
typu DUPLEX pro export y . Y
do Ruska. Maximdini viakd pro rychlost
rychlost 350 km/h. 300 km/h v letech
1989 az 2000
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Nové koncepce elektrickych lokomotiv a vlakia Skoda, které vznikly
pod vedenim Frantiska Palika v zavodé Elektrické lokomotivy Skoda

- Projekt osminapravové lokomotivy typu CS 12 s jednodilnou lokomotivni sk¥ini na rychlost 200 km/h s vykonem
8000 kW a posuvnymi kryty spusténych sbérac.

- Lokomotiva typu CS 8 - dvoudilna, specialné vyvinuta pro nizké teploty aZ minus 60 stupii( Celsia, uréena pro
Bajkalsko-Amurskou magistralu a ¢inské Zeleznice. Vyrobeno bylo 80 kust pro byvaly Sovétsky svaz s vykonem
7200 kW a maximalni rychlosti 160 km/h, dosud jsou v provozu.

- Lokomotiva typu CS 7 - dvoudilna s vykonem 6160 kW a maximalni rychlosti 160 km/h, uréena pro expresni vlaky
v Uralskeé oblasti Ruska. Dodano bylo 321 kus(, dosud jsou v provozu.

- Nabidka elektrickych lokomotiv pro Novy Zéland o rozchodu 1067 mm. Slo o $estinapravové stroje se skupinovym
pohonem se tfemi podvozky, trakéni motory byly umistény na hlavnim ramu lokomotivni skriné. Vykon mél
dosahovat 3000 kW, rychlost 120 km/h, pfenos vykonu na napravy kardany.

- Prototyp lokomotivy s asynchronnimi motory typu 85E0 - ATM se dvéma typy podvozk(. Jeden typ byl projektovan
s prevodovymi skiinémi, druhy typ s pfimym pohonem dvojkoli od trakéniho motoru, bez prevodovych skfini.

- Lokomotiva typu 93E, vybavena tfemi podvozky v usporadani dvojkoli Bo' Bo' Bo’, s vykonem 5200 kW. Byla uréena
jako nahrada Sestinapravovych lokomotiv Fad 181 az 183. VSechny Ctyfi vyrobené stroje fady 184.5 jsou dosud
Vv provozu.

- Projekt vysokorychlostniho vlaku ,Premiér” (Pendolino) pro Ceské drahy s maximalni rychlosti 300 km/h a vykonem
2 x 5000 kW. Vlak mél mit moznost jezdit na tfech napajecich systémech - 3 kV stejnosmérnych a 25 kV 50 Hz,
respektive 15 kV 16,7 Hz stfidavych. Realizace byla planovana v roce 1996.

- Projekt vysokorychlostniho vlaku typu DUPLEX pro Rusko s rychlosti 350 km/h. Vykon mél dosahovat 2 x 10 000 kW,
realizace byla planovana v roce 2000.
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A 219.0(704.201)

Pribeh akumulatorove lokomotivy,
ktera mohla prorazit do sveéta

Po otevieni statnich hranic se sousednimi zapadnimi zemémi v listopadu 1989 se nejen uvolnilo cestovani, ale
soucasné zacaly na ,,Zapad“ pravidelné jezdit lokomotivy CSD. NapFiklad zastupci Rakouskych spolkovych drah
(OBB) si vice viimali do té doby pro né téméF neznamych lokomotiv fady 754 z produkce CKD Praha, které zacaly
zajizdét z Bratislavy do Vidné. Tou dobou se RakuSané dozvédéli o pravé se rozbihajicim vyrobnim programu
prazské lokomotivky, ktery predstavovaly malé moderni dvounapravové posunovaci motorové lokomotivy.

Rakouské spolkové drahy OBB jsou uz nékolik dese-
tileti znamé cilevédomou a zcela programovou snahou
o udrzovani dobré povéstiv ocich verejnosti. Kazda drob-
nost, kterd by se cestujicim ¢i lidem, ktefi se Zeleznici
prichazeji do styku, mohla nelibit, se ihned fesi. Jednim
zproblém, na které se zaméfovala pozornost vedoucich
predstaviteld OBB na pfelomu osmdesatych a devadesa-
tych let minulého stoleti, byla hlu¢nost a exhalace vzni-
kajici pfi posunu na nadrazich, a to predevsim ve Vidni,
kde velkd nadrazi asto tésné sousedi s méstskou zastav-
bou. Spole¢nost OBB tedy fesila moZnost nasazeni die-
sel-akumulatorovych &i ryze akumulatorovych lokomo-
tiv na posunu ve Vidni a v okoli - a jednim z dodavateld
se mél stat podnik CKD Praha.

Ridici pult stroje A 219.0001
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A&koliv tovarna CKD Praha do té doby akumulato-
rové lokomotivy nevyrabéla (kromé dvou strojd E 407.0
v letech 1926 az 1928 a prototypu hybridni lokomotivy
TA 436.0501 v roce 1986), vzhledem k mnoha zkusenos-
tem s vyrobou a aplikaci polovodi¢ovych prvki v trake-
nich pohonech predevsim u tramvaji nebyl prakticky
zadny problém pouzit tyto technologie i pro lokomotivu.
Tento fakt sehral v rozhodnuti, e CKD Praha zkugebné
vyrobi prototyp ryze akumulatorové lokomotivy, hlavni
roli. Nejprve tedy byla na jafe roku 1992 provedena mé-
feni energetické narocnosti jednotlivych vykond s tehdy
novou lokomotivou T 238.0001 na nékolika pracovistich
posunu ve Vidni a okoli. Na zakladé téchto méreni byly
stanoveny zakladni energetické a vykonové pozadavky
na novou akumulatorovou lokomotivu a prace na jeji
konstrukci mohly zacit. V zajmu urychleni vyroby funk¢-
niho modelu se prototyp nestavél kompletné novy, ale
pouZily se pro néj jiz vyrobené celky (jako naptiklad hlav-
ni ram, pojezd, kabina, nebo kapoty) uréené pro stavbu
sériové motorové lokomotivy T 238.0049.

Nové vyrobeny prototyp lokomotivy (oznaceny jako
A 219.0001) po mechanické strance plné odpovidal moto-
rové fadé T 238.0 (dnes fada 704.5), jen zadni kapota byla
kvUli umisténi baterii mirné rozsifena a na stfechu kabi-
ny byl nainstalovan pfidavny brzdovy odpornik. Jde tedy
o dvounapravovou kapotovou lokomotivu s vézovou ka-
binou a dvéma pfilehlymi kapotami. Pfedni, kratka kapota
vozidla v sobé ukryva elektricky pohanény dvoustupriovy
pistovy kompresor, blok vzduchotechniky a pomocnou
akumulatorovou baterii o kapacité 150 Ah. Prostor pod
zadni, delSi kapotou lokomotivy je z velké ¢asti vyplnén
trakéni baterii, kterd sestava z osmi ¢lankd, z nichz je kazdy
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Typovy vykres lokomotivy A 219.0

uloZen ve vlastni vané zabranujici pfipadnému Uniku elek-
trolytu. Bezudrzbova trakéni akumuldtorova baterie je
olovéna s trubickovymi elektrodami a zafizenim Aquama-
tic, jez zajistuje automatické centralni dopliovani vody
pres jedinou pfipojku k vnéjsimu zdroji destilované vody.
Jmenovité napéti baterie je 640 V, jmenovita kapacita
300 Ah a pfi pomérné nizké hmotnosti 7860 kg disponu-
je vcelku vysokou hodnotou mérné energie - 24,4 kWh/t.
Baterie byla specialné pro tuto lokomotivu vyrobena v Ra-
kousku. Oproti standardné vyrabénym typiim ma dvojna-
sobnou vysku ¢lank(. V cele zadni kapoty se nachazi vyso-
konapétovy rozvadéc.

Hlavni ram vozidla je otevfeny. Je svafen ze dvou
podélnik, jednoho stfedniho pri¢niku a dvou mohut-
nych Celnik(, které nesou tazny hak se Sroubovkou a na-
razniky. Z ddvodu zachovani polohy tézisté lokomotivy
pfi ndhradé vznétového motoru, pro ktery byl hlavni ram
konstruovan, podstatné téz$i akumulatorovou bate-
ril musely byt na predni Celnik navafeny 60 mm tlusté
plechy o celkové hmotnosti pfiblizné 2 tuny. Ve stfedni
¢asti hlavniho rdamu jsou pod ploSinami zavésené skiiné
se statickym méni¢em 2 UK SBR pro napajeni palubni
sité a rychlovypinacem SL 11. Pod zadnim koncem ramu
je za Celnikem zavésSena skifi s GTO pulsnim ménicem
trakéniho pohonu, na opa¢ném konci ramu je za pfednim
celnikem hlavni vzduchojem o objemu 400 litrd.

Obé napravy lokomotivy jsou hnaci, jejich vede-
ni je zajisténo kyvnymi rameny vypruzenymi vinutymi
ocelovymi pruZinami s paralelné zafazenymi kapalino-
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vymi tlumici. Kazdou napravu lokomotivy pohani jeden
tlapovy trakéni motor pres jednoduchy ozubeny pre-
vod. Oba trak¢ni elektromotory jsou zapojeny do série
a pres pulsni ménic pripojeny k trakéni baterii. Veskera
pomocna zafizeni na lokomotivé jsou - jak jinak - elek-
trickd. A to jak automaticky fizeny kompresor, kalorifer
pro vytapéni kabiny obsluhy, tak i napaje¢ palubni sité,
ktery z trak¢ni baterie mimo jiné trvale dobiji pomocnou
baterii. Soucasti elektrické vyzbroje vozidla je i static-
ky nabije¢ trakeni baterie s kabelem. S jejich pomoci lze
baterii lokomotivy kdekoliv za klidu dobijet z vefejné sité
3x 400V /50Hz, v zavislosti na dimenzovani zasuvky lze

Vyznamné uspéchy

Stroj dosahoval vynikajicich vysledkd. Béhem zkuSeb-
niho provozu napfiklad A 219.0001 vytahla do stanice
Tabor nakladni vlak od Bechynég, se kterym ve stoupa-
ni od mostu pres Luznici uvizla elektricka lokomotiva
fady 113. V dalSim pripadé akumulatorova lokomotiva
vytlacila na vlecku za taborskym depem trojici loze-
nych cisteren do stoupani 25 promile bez rozjezdu
pres stanici, ktery jinak zdejsi ,topirenska” zaloha
v podobé motorové lokomotivy fady 702 k tomuto
vykonu nezbytné potfebovala. Neméné vyznamny
Uspéch predstavuje vlastni prevoz z Prahy do Tabo-
ra a po zkouskach zpét, kdy jej lokomotiva zvladla
na jedno (!) nabiti.
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