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Lokomotiva ES 499.0007 CSD s vlakem Ex 172 ,Slovenska strela“ po
prijezdu z Bratislavy na hlavni nadrazi v Praze dne 8. 2. 1976. Vozba tohoto
vlaku byla pFfednostné svéfena dvojici prototypu rady ES 499.0, ovsem
u nich z poéatku dochazelo k dlouhodobym odstavenim z divodu nedo-
statku nahradnich dili, a proto bylo mozno na tomto spoji zastihnout
i sériové stroje.

Snimek: Ing. Jaroslav Kocourek
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Vazeni ¢tenari,

otevirate zcela novy druh publika-
ce z vydavatelstvi Zelezniéniho ma-
gazinu - Monografii lokomotiv fady
ES 499.0/350, ktera ne nahodou
vychazi pravé v dobé, kdy tato vy-
znamna Fada byvalych CSD mé za
sebou jiz 30 let své naro¢né sluzby.

Stroje fady ES 499.0/350 jsou
nasSimi prvnimi dvousystémovymi
lokomotivami, honosi se nékolika
primaty a vétsina pfiznivcu Zeleznic
je i po tfech desitkach let stale
vnima jako prestizni stroje. Vznikly
v reakci na zavadéni dvou napéto-
vych systém(i na CSD a jsou pozo-
ruhodné jak z historického, tak tech-
nického hlediska, nebot' v dobé své-
ho vzniku $lo o pokrokova vozidla.
Proto Ize tuto publikaci chapat jako
zaslouZeny hold jejich tvircam,
jakoz i tém, kdoz je dnes s maxi-
malni pé&i provozuji a udrzuji.

Presto se kniha nevénuje jen
samotnym lokomotivam v podobé
bohaté obrazové casti ¢i podrob-
ného technického popisu a rozsah-
Iého vycCtu dat v Zivotopise kazdé
z nich. Na nemalé plose monogra-
fie pribliZzuje i okolnosti vzniku Fady
ES 499.0/350 a tak, jako je tomu
zvykem u Atlas( vozidel ZM, je dopl-
néna i o historicky uvod. Ten se
snazi mj. pfipomenout okolnosti,
za jakych na nasi nevelké Zeleznicni
siti doSlo k realizaci dvou trakCnich
napétovych soustav. Zarover nechy-
bi ani komplexni hodnoceni fady
ES 499.0/350, ani jiz standardni
pohled do budoucnosti, ktery ma
naznacit, jakym smérem se vice-
systémova vozidla v Evropé budou
asi ubirat.

Nebylo snadné vySe uvedené
pasaze formulovat. Avsak jedno je
zfejmé: vSeobecné i technické déji-
ny jsou piné paradoxu a necekanych
zvraty, a tak ne vSechny souvislosti
harmonicky ladi s tim, jak vétSinou
Ltristapadesatky” vnimame. Roz-
hodné je vSak prospésné, kdyz si
tvarci, provozovatelé i obdivovatelé
fady 350 tyto partie prectou. Jsou
psany také proto, aby vyvolaly
premysleni vztazené k minulosti,
ale také k dneSku a zejména
k budoucnosti.

Preji Vam pfijemnou c&etbu
a mnoho pouceni.

de_\

Ing. Jaromir Perni¢ka
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J A VYROBA RADY ES 499.0

Snimek: archiy SKODA Plzeri

==

Zavazovani skmototypu
ES 499.0001 na podvozky
dne 23. 11,1973. Dobre patr-
né je zayéseni trakcniho
transformatoru v hlavnim
ramu lokomotivy.

Vychozi podminky pro
vznik Fady ES 499.0

Pocatky vyvoje prvnich elektrickych
lokomotiv tzv. Il. generace lokomotiv
SKODA spadaji do druhé poloviny
60. let minulého stoleti, tedy do ob-
dobi, kdy se postupné zac¢alo ukazovat
jako nezbytné zasadnim zplsobem
vyfesit problematiku danou existenci
dvou napajecich soustav - 3 kV ss
a 25kV 50 Hz - v tehdejsi CSSR.
Ackoli k jejich styku v té dobé dochazelo
jen ve stanici Kutna Hora, znamenalo
preprahani lokomotiv prislusné trakce
pomoci motorovych lokomotiv u viakd
osobni dopravy minimalné 12minuto-
vou ztratu a u vlak( nakladni dopravy
byly pobyty jesté delsi. Tato situace byla
trvale neudrzitelna, a to hned z nékolika
dalsich divodu.

Mnohdy dlouhé odstavovani loko-
motiv ¢ekajicich na prijezd ,,svého' viaku
z druhé proudové soustavy predsta-
vovalo méné efektivni vyuzivani hnacich
vozidel obou trakci. Ani stfidani dvou
lokomotiv i s personalem na jednom
vlaku neprispivalo k ekonomicnosti pro-
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vozu. Kromé samotné vyssi technolo-
gické narocnosti prace ve stykové
stanici tak pfi tehdy nardstajicich pro-
voznich vykonech ¢eskoslovenskych
Zeleznic - pocet viakll i jejich vétsi
hmotnosti - Slo predevsim o celkovou
prekazku z hlediska ekonomického
a provozniho.

Reseni se tedy zacalo hledat v na-
sazeni dvousystémovych lokomotiv,
coz byl zplsob v té dobé jiz praktiko-
vany u nékolika evropskych zZelezni¢-
nich sprav (predevsim DB, SNCF).
V Ceskoslovensku byl nejprve zapocat
vyvoj zcela nového typu dvousysté-
moveé lokomotivy s uréenim pro rychli-
kovou osobni dopravu, kde byly casové
ztraty zplsobené preprahy pfece jen
nejviditelnéjsi. Pro vyvoj takovéto loko-
motivy hovorila i tehdejsi vize zvySovani
rychlosti na hlavnich tratich CSD a even-
tualné také napojeni CSD na zelezniéni
sit Evropy, byt tehdy bylo omezeno
predevsim na socialistické zemé.

Samotny vyvoj lokomotivy nové rady
byl zahajen v roce 1968 a s jejim vzni-
kem jsou nerozluéné spjata jména
tehdejsiho vedouciho konstrukce zavo-

du Elektrické lokomotivy SKODY Plzen,
Ing. Frantiska Palika, vedouciho oddé-
leni Vyzkumu lokomotiv, Ing. Sulaka,
ataké pozdéjsiho profesora na CVUT,
Ing. Siby. Ve spolupraci se zadavatelem
- Odborem lokomotivniho hospodarstvi
FMD - CSD, zastoupenym Ing. Milanem
Glosem a Ing. Karlem Sellnerem, CSc.
- byly po predchazejicich jednanich
nakonec vyrobcem akceptovany nasle-
dujici hlavni pozadavky:
usporadani pojezdu Bo’ Bo’ (pivodné
byla vyrobcem zvazovana varianta
Sestinapravové lokomotivy, coz véak
CSD odmitly),

- vykon 4 000 kW (pozadavek na roz-
jezdové zrychleni 0,2 m/s? do rych-
losti 100 km/h na roviné),

max. rychlost 160 km/h,
konstrukce pojezdu a mechanické
¢asti vyhovuijici do 200 km/h,
instalace EDB (alespon 3 000 kW),
hmotnost 84 t (hmotnost na napravu
max. 21 t pfivmax. 140 km/h a max.
20 t pfi v max. 160 km/h),
spolehlivy rozjezd vlaku o hmotnosti
600 t na stoupani 20 promile do
rychlosti 80 km/h.

Neni bez zajimavosti, Ze ze strany
provozovatele i vyrobce byla vénovana
pozornost téz ekonomickému rozboru
provoznich a udrzovacich nakladi
vztazenému na stavajici zpisob provo-
zu pres stykovou stanici Kutna Hora.
Finanéni vyéisleni, zahrnujici mzdo-
vé néaklady, odpisy, pohonné hmoty,
material pro zajisténi provozni udrzby
a dilenské opravy, prilis jednoznacné
nebylo. Plvodni ro¢ni naklady s vyuzi-
tim 2,5 motorove lokomotivy (1 zaloha)
Cinily totiz 2 146 000,- Kés. S vyuzitim
20 novych dvousystémovych lokomotiv
(za zaklad vypoctu byl vzat rozdil oproti
pofizovaci cené 1 jednosystémové
lokomotivy, tedy 1 250 000,- K¢s)
se ocekavané naklady navysily na
2 210 000,- K¢s. Rozhodujici vsak
byly Uspora zivé prace a pohonnych
hmot a také vlastni kapacitni moznosti
stykové stanice.

Pri pouziti prislusnych predpisl
a sazebnikd FMD vyplynulo, Ze nasaze-
nim dvousystémovych lokomotiv dojde
v ramci jedné stykové stanice k ro¢ni
uspore 10 strojvedoucich motorovych
lokomotiv, 10 posunovacu, 2 motoro-
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VYVOJ A VYROBA RADY ES 499.0

vych lokomotiv a 1 350 t motorové
nafty. Opomenout nelze ani prinosy
z efektivnéjsiho vyuziti dvousystémo-
vych lokomotiv oproti dvéma lokomo-
tivam rozdilnych trakci. K tomu bylo
mozno rovnéz pripocist zkraceni
pobytu vlakli ve stykové stanici Ci
moznost prujezdu bez zastaveni. Svou
roli sehraly i ivahy o postupné realizaci
az deviti sty¢nych mist obou napéjecich
soustav.

Pri rozsahlém posuzovani provoz-
niho hlediska byla srovnavana i situace
na tratich podobného charakteru
v jinych, vesmés socialistickych sta-
tech a dosahovana cestovni rychlost.
Prestoze vysledek tohoto srovnani ved|
k zavéru, ze na tratich CSD je nutno
dosahovat vyssich rychlosti, dulezité
bylo i porovnani ¢asovych relaci kon-
kurencéni letecké, silni¢ni a zelezni¢ni
dopravy mezi Prahou a Bratislavou
(cca 400 km) s nasledujicimi zavery
(podotykame, Ze jde o situaci z prelo-
mu 60. a 70. let minulého stoleti):

- letadlo IL 62 (v¢etné dopravy na
a z letisté) 125 minut,

- aerotaxi 160 minut,

- autobus 300 minut,

- osobni automobil 240 minut,

- expres , Slovenska strela“ 330 minut
(cestovni rychlost 73 km/h).

Z tohoto porovnani vyplynula nut-
nost zvysit cestovni rychlost exprest
na dané relaci alespor na 100 km/h.
Predpokladem byly pouziti dvouprou-
dové lokomotivy a nezbytné upravy
traté Praha - Kutna Hora - Bratislava
pro maximalni tratovou rychlost 130
km/h (v usecich Praha - Kutna Hora
a Brno - Bratislava az 160 km/h).
Pro relaci Praha - Sturovo (531 km)
by splnéni uvedenych piedpokladu
znamenalo zkraceni jizdni doby ze
418 minut v roce 1970 (expres
,Hungaria“) na asi 263 minut. V nepro-
spéch rychlejsi letecké dopravy tehdy
hovorila priblizné 2,5nasobna cena
letenky.

Jen stézi mohl nékdo v té dobé
predvidat, o jak nerealnou predstavu
pro nase zeleznice se, bohuzel, jedna.

| po vice nez 30 letech od tohoto mo-
mentu a i po dokonceni vétsiny tzv.
koridorowych trati na tzemi Ceské
republiky s rychlosti az 160 km/h
pocatkem tretiho tisicileti absolvuji
v GVD 2004 vlaky EC 79 ,Csardas”
a EC 171 jako nejrychlejsi spoje
jmenovanou trat Praha - Sturovo za
345 minut...

Ze studie vyplynula jesté jedna
skute¢nost, ktera je zajimava v kon-
textu dnesnich trend(l k prednostnimu
vyuzivani elektrickych jednotek: zavér
totiz vyznél ve prospéch viak(l tazenych
lokomotivou, ponévadz vykazuji vétsi
variabilitu pfi proménlivych prepravnich
pozadavcich.

Na zakladé predbéznych studii
a po podepsani ,Zakladnich technic-
kych podminek” s FMD byly v tnoru
1971 zahajeny prace na vyvojovém
ukolu ,,Dvouproudova elektricka loko-
motiva typu 55E“. Na zakladé zavéru
z uvodniho oponentniho fizeni dne
20. 4. 1971 probihalo po celou dobu
vyroby a zkousek prototypl takeé
priibézné oponentni fizeni. Pro histo-
rickou souvislost doplhme, Ze vyvoj
lokomotiv byl uskute¢nén v ramci
komplexniho Ukolu RVHP ,ZvySovani
rychlosti na Zeleznicich zemi RVHP*.
Oborovy podnik SKODA byl totiz
v kvétnu 1971 povéren 3. sekci Stalé
strojirenské komise RVHP koordinaci
vyvoje Ctyr-, Sesti- a osminapravovych
elektrickych lokomotiv pro rychlost
200 km/h. Tyto udalosti predchazely
zahajeni technické pripravy vyroby
prototypovych lokomotiv.

Konstrukéni primaty
rady ES 499.0

Rada ES 499.0 znamenala nejen
prvni dvousystémovou lokomotivu
v parku CSD, ale pfinesla také mnoho
novych konstrukénich prvkd, jimiz je
v mechanické casti charakterizovan
pocatek vyroby Il. generace elektrickych
lokomotiv SKODA.

Na prvni pohled upoutad novy
design lokomotivy, ktery se zcela

Vzhledem k rozsahu zmén, které byly spojeny s pfechodem na nové pro-
vedeni ¢ela lokomotivy, byl v pocatcich vyvoje rfady ES 499.0 zhotoven
i kompletni modul ¢ela v méfitku 1 : 1 véetné vnitrni vybavy, ktery je zde
predstaven na snimku z 5. 4. 1973. Tento modul pak byl po spinéni svého

ucelu sesrotovan.

mansgrET
wersicd e

Snimek: archiv SKODA Plzeri

% Snimek:
archiv SKODA Plzeri

Stejny pohled jako na hlavnim snimku, ovSéem ze strany Zaluzii.

Zakladni obchodni udaje k lokomotivam rady ES 499.0

ES 499.0001, 002
typoveé oznaceni
objednavka

ze dne

cena jedné lokomotivy
hospodarska smlouva

ES 499.0003 - 020
typové oznaceni
objednavka

ze dne

cena jedné lokomotivy
hospodarska smlouva

F Bl

SKODA 55 EO

MD &. 55 nad. sl. 12/69
23.12. 1969

6 202 000,- Kés
82-0U/477 z 11. 5. 1973

SKODA 55 E1

CSD &. 16.118/72

1.6.1972

6 454 000,- Kés
82-04/811/75 ze 14. 7. 1975

Snimek, ktery prosel snad vsemi tehdejsimi (nékolika malo) novinami:
technici ze Skodovky na stanovisti strojvedouciho nasi nejmodernéjsi
elektrické lokomotivy pfi zkouskach na ZZO Cerhenice. Timto usporada-
nim Fidiciho pultu byl poloZen zaklad pro unifikované stanovisté strojve-

douciho lokomotiv CSD.

Snimek: archiv SKODA Pizeri
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ZKUSEBNi PROVOZ PROTOTYPU

| presto, Ze ,,Slovenska strela“ byla
za zkusebniho provozu nové rady
ES 499.0 v obdobiod 4. 4. do 15. 7.
1974 vedena dvousystémovou
lokomotivou, ktera nepotrebovala
zastavovat ve stykové stanici,
nemohl byt ve jmenovaném obdobi
zrusen pobyt tohoto viaku pro pre-
prah ve stanici Kutna Hora, protoze
se jednalo o nepravidelné nasa-
zeni. PFi této vynucené prestav-
ce tedy mohla lokomotivni ¢eta
myj. prekontrolovat stav hnaciho
vozidla tak, jako tfeba na snimku
ze dne 11. 5. 1974, kdy na stroji
ES 499.0001 pravé kontroluje
obrué¢e a brzdové zdrze RUBOS
pFi zastaveni v 17.55 hod na viaku
Ex 173 Praha - Bratislava.

ES 499.0001

Prototypy lokomotivy typového
oznaceni 55 EO byly vyrobeny ve dvou
exemplarich s rozdilnou max. rychlosti:
ES 499.0001 pro 160 km/h a ES
499.0002 s max. rychlosti zvysenou
na 200 km/h pro ovéreni vlastnosti
zejména pojezdové ¢asti pfi vysokych
rychlostech. S vyrobou prvniho proto-
typu se zacalo na konci roku 1972.
V kvétnu a ¢ervnu 1973 pak byly vyko-
nany stlacovaci zkousky dokonéeného
hlavniho ramu. Po dobu vyroby byly
pred instalaci zkouseny (u subdodava-
tel i u vyrobce) jednotlivé komponenty
v souladu s ustanovenim priibézného
oponentniho Fizeni - jednalo se napr.
o zkousky odpornikd, ventilatorovych
soustroji, uzemnovacl, o méreni rusi-
vych vysokofrekvencich napéti trake-
nich motor( atd.

V prosinci 1973 byl prvni prototyp
dokoncen a na zkusebné oziven. Poté
absolvoval prvni jizdy na zkusebni trati
v Plzni, kde do konce zimy najezdil
cca 50 km pfi rychlostech do 30 km/h.
V ramci téchto jizd byly provadény
zkousky:

- prujezdniho obrysu,

- rozdéleni kolovych tlaka,

- brzdy, v klidu i za jizdy,

- tésnosti vzduchovych potrubi,
- ¢innosti obvod( vn a mn,

- regulace jizdy,

- pomocnych pohon( a dalsi.

V roce 1974 byl do konce brezna
podroben naroénym zkouskam na
770, kde se provadély:
zjistovani chodovych
pfi vyssich rychlostech,
pfechody ze sériového na sériopa-
ralelni fazeni motorovych skupin
na obou proudovych soustavach,

- méreni jizdniho odporu,

méfeni trakénich a brzdovych charak-

teristik,

méfeni priristkd proudu a tazné sily

na jednotlivych stupnich pfi rozjezdu,

zkousky EDB,

- ovéreni funkce protiskluzové ochrany,

méreni zvinéni a indukénosti vyhla-

zovacich tlumivek,

zkouska preruseni napéti,

- méreni prepéti pri zapinani lokomo-
tivniho transformatoru,

- méreni oteplovani prevodovych skfini
a napravovych lozisek,

- méreni hluku na stanovisti strojve-
douciho apod.

Poté byl prvni prototyp po vykonani
technicko-bezpecnostni zkousky (TBZ)

6 &

vlastnosti

&

Ing. Vaclav Cempirek

na ZZO dne 3. 4. 1974, pfi niz byla
dosazena rychlost 180 km/h, zafazen
jako majetek vyrobce do RD Bratislava
hlavné do zku$ebniho provozu
na tratich CSD. V tomto obdobi najez-
dil pres 100 000 km, kdy od 4. 4.
do 15. 7. 1974 byl nasazen predevsim
na vlakovém obratu Ex 172/173
»Slovenska strela“ Bratislava - Praha -
Bratislava.

Dne 4. 4. 1974 byla tedy lokomo-
tiva ES 499.0001 dodana do RD
Bratislava hlavné, odkud byla o tfi dny
pozdéji na priprezi Ex 172 (jako viakova

lokomotiva byla na vlaku S 499.1017)
presunuta do stykové stanice Kutna
Hora, kde se béhem celého dne
vykonavaly zkousky prejezdu mezi
stridavou a stejnosmérnou soustavou.
V podvecer téhoz dne se na priprezi
Ex 173 vratila zpét do Bratislavy. Dne
8. 4. 1974 byla zkousena na osobnim
vlaku Bratislava - Sturovo a zpét a na-
sledujici den jiz projela s bratislavskou
Cetou a zapojenym meéricim vozem
SKODA poprvé celou trat z Bratislavy
do Prahy bez preprahu, a to ,tradicné”
na viaku Ex 172.

Mimo tyto vykony byly ve dnech
18. 4. a 3. 5. 1974 v ramci adhez-
nich zkousek provedeny dvé zku-
Sebni jizdy s nakladnim viakem na trati
Bratislava - Nové Zamky. Dne 18. 4
1974 byla zatéz tvorfena nakladni
soupravou o hmotnosti 1 220 t a loko-
motivou fady S 489.0 s méficim
vozem, tj. celkem 1 350 t, dne 3. 5.
predstavovala zatéz nakladni souprava
a meéfici viz s celkovou hmotnosti
1 530 t. Méfeni byla provedena jen
pri sériovém zapojeni trakénich motor(
kv(ili rychlosti nakladniho viaku omeze-

Snimek: Ing. Vaclav Cempirek
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Druhy prototyp kratce po vyrobeni pfi chodovych zkouskach na trati Caslav - Svétla nad Sazavou, zde dne
24. 8. 1974 v depu Caslav. Kabely zavésené na hlavnim ramu pfenasely do méFiciho vozu veliéiny z tenzometrd,
pripevnénych na kolech lokomotivy, pfi méreni dynamického namahani monoblokovych kol.

[
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Snimek: archiv Ing. Jan Hornik

Jako ukazka strojirenskych schopnosti ¢eskoslovenského priamysilu byla lokomotiva ES 499.0001 v tzv. ,veletrznim natéru“ vystavena na 15. mezina-
rodnim strojirenském veletrhu v Brné v zari 1974, kde vzbudila zaslouZzenou pozornost a kde byla ocenéna zlatou medaili veletrhu.

Stro; ES 499 0002 zprevodovany na rychlost 200 km/h, na zkusebmm okruhu v Cerhenicich dne 4 10. 1974 CGelni okna jsou opatrena ochrannyml

a jeho narazu do meziokenniho sloupku lokomotivy, ktera inkriminovanym mistem prave prollzdela rychlosti 180 km/h. Dusledkem byla rozbita éelni
okna a kompletné znicena stresni vyzbroj; obsluhu na stanovisti strojvedouciho zachranila pohotova reakce sehnutim pod ovladaci pult. To byl
rozhodujici impuls pro instalaci ochrannych miizi jak u E 469.3030, tak pozdéji u prototypu lokomotivy CS 200, zkouseného na ZZO rovnéz pii vysokych
rychlostech (pro sériové stroje CS 200 pak bylo pouzito pouze éelni lepené sklo o tloustce 24 mm).

Snimek: archiv SKODA Pizeri




PRAVIDELNY PROVOZ

Snimek: Ihg. Jaroslav Kocourek

Podminky provozu
prototypu

Pro provoz prototypt platily zviastni
podminky a byly ze zacatku dispecer-
sky ostre sledovany (coz se vztahovalo
pozdéji i na sériové lokomotivy). Pod-
minky byly pfesné vymezeny vynosem
FMD 27.815/74-12 ze dne 24. 1.
1975, a to v nasledujicich bodech
(citace):

1) Lokomotivy budou pouzivany
na vlacich kategorie Ex a R v tratovém
useku Bratislava - Praha véetné praz-
skych spojek a zpét, pripadné v Useku
Bratislava - Sturovo/Komarno. Pouziti
lokomotiv v iiseku Sturovo - Szob (MAV)
a Komarno - Komarom (MAV) zatim
neni povoleno!

2) Prototypy budou prednostné
vyuzivané na vozbu Ex 172 a Ex 173
»Slovenska strela” bez preprahu v Zst.
Kutna Hora hl. n. v jednodennim obéhu
tak, aby se v ném stfidaly. Lokomotiva,
ktera nebude na tento obrat pouzita,
mUze byt operativné nasazena na vlak
Ex nebo R na rameni Sturovo - Kutna
Hora misto stfidavé lokomotivy rady
S 499.0 a 1. Pro pouziti lokomotivy
ES 499.0 ujiného viaku nezli Ex 172/
173 je nutna vzajemna dohoda a sou-
hlas lokomotivnich dispecerd SD 1
a SD 5, zaroven musi byt dodrzena
v§echna ustanoveni turnusového radu
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o pripustné délce pracovni smény
a povinném odpocinku ¢ety Vychodni
drahy.

Lokomotivni dispecer Provozniho
oddilu Bratislava oznami kontrolnimu
lokomotivnimu  dispecerovi SVD
(Sprava Vychodni drahy) Bratislava,
zda je vlak Ex 172 vedeny lokomotivou
ES 499.0, a to nejpozdéji tak, aby kon-
trolni lokomotivni dispecer SVD nejpoz-
déji ve dnech pravidelného odjezdu
Ex 172 ze zst. Bratislava hlavna stanica
mohl telefonicky oznamit lokomotivni-
mu dispecerovi Severozapadni drahy
(SzD), zda je vlak vedeny strojem
ES 499.0 nebo plvodné turnusovou
lokomotivou S 499.1017. V pripadé
nasazeni ,laminatky“ SzD vykona v¢as
potfrebné opatreni k preprahu v zst.
Kutna Hora hl. n., tj. véas zabezpeci
lokomotivu fady E 499.1.

3) V pfipadé neschopnosti loko-
motivy fady ES 499.0 zabezpecdi
lokomotivni dispecer pfislusného
obvodu ve spolupraci s provoznim
dispec¢erem nahradni stroj a urych-
lené odeslani poskozené lokomotivy
fady ES 499.0 do domovského
LD Bratislava hlavné. Dojde-li vsak
k neschopnosti lokomotivy jedouci
do Bratislavy a je-li zpuUsobila dalsi
prepravy, ponecha se na tomto viaku
s pripfezni lokomotivou az do Brati-
slavy.

o
-
-
=
-
=

Pravidelny provoz fady ES 499.0 u CSD zahdjily oba prototypy na poéatku
roku 1975, kdy byly po ukonéeni zkusebniho provozu a poslednich
Gpravach ve vyrobnim zavodé predany dne 29. 12. 1974 k €SD a po vyko-
nani zavérec¢nych TBZ (3. 1. 1975) nasazeny do dvouletého zarucniho
provozu predevsim na vozbé paru Ex 172/173 ,Slovenska strela“.
Snimek predstavuje ES 499.0002 v jiz sériovém modro-krémovém natéru
se ,,strelou” na hlavnim nadrazi v Praze dne 1. 6. 1975.

4) Pro dvousoustavové lokomotivy
fady ES 499.0 plati nasledujici normy
zatizeni pro dopravu expresnich viakl
a rychlikd:

- Starovo - Bratislava - Havliskdv Brod
- Vitkov - Praha hl. n.: 750 tun,

- Praha hl. n. - Havlickiv Brod -
Bratislava - Starovo: 750 tun.

Dalsi ¢innou lokomotivu (pfiprez
nebo postrk) je zapotfebi pridat k viaku
v pfipadé, Ze:

- zatizeni vlaku prekroci 750 tun v use-
ku Brno - Vlkov u TiSnova,

- vlak ve sméru Brno hl. n. - Praha
je v useku Tisnov - Vlkov u TiSnova
zastaven pfi zatizeni vétsSim nez 650
tun a neni schopen rozjezdu,

- vlak ma zatizeni vice nez 500 tun
a je vedeny do Prahy pres Hrabovku.

Pro prototypy byl vypracovan
nasledujici dodatek opatreni o provozu
s brzdovymi $palky RUBOS (viz kapi-
tola Technicky popis, str. 53).

,Provoz s brzdovymi zdrzemi
RUBOS byl povolen vyjimkou ¢. 249/
75-27 z oborové normy OPD 284-201,

a to vynosem FMD ¢. j. 6216/75-27
ze dne 8. 1. 1975. Samostatna jizda
uvedenych prototyp( po trati jako loko-
motivni viak bez zatéze (Lv) je pfipustna
jen pri obsazeni lokomotivy pracovniky
VUZ a béhem zkousek, uskuteénénych
na vylou¢ené koleji, resp. pfi jizdé
v mezistaniénim useku. V ostatnich
pripadech musi byt lokomotiva ES
499.0001 a 0002 pri jizdé jako Lv pre-
pravovana bud' zaroven s hnacim vozid-
lem jiné fady nebo jako Lv viak se zatézi.

Toto ustanoveni plati i pfi prepravé
lokomotiv mezi LD Bratislava hlavné
a pobo¢nym LD Bratislava vychodna
stanica, resp. Praha hlavni a Praha
stired. Pri jizdé Lv vlaku se zatézi smi
byt pfepravovana vozidla jen se zapnu-
tou a spravné ucinkujici pribéznou
brzdou. Strojvedouci ur¢eny k obsluze
lokomotivy fady ES 499.0 musi
pro ziskani zkusenosti pred prvni
samostatnou jizdou nékolikrat vyzkou-
Set Ucinek tlakové brzdy za pohybu
lokomotivy, a to za pritomnosti strojve-
douciho instruktora.*
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Vynos FMD Praha, ¢. j. 15.167/
75-12 ze dne 15. 10. 1975 stanowvil,
e na zakladé doporugeni VUZ WO3
Praha budou vSechny sériové loko-
motivy fady ES 499.0 jiz z vyroby
vybaveny litinovymi Spalky typu 04 (tedy
bézného provedeni) podle normy
OPD 28 4201 ,Délené brzdové zdrze".
V souladu s timto predpisem proved|
vyrobce nasledné nahradu nekovovych
brzdovych $palk(i RUBOS takeé u proto-
typd. Divodem byl nedostatecny brzdi-
ci Ucinek $palkl RUBOS pfi vihkém,
hlavné podzimnim pocasi ¢i na snéhu.

Zavadéni sériovych stroju
do provozu

Na prelomu let 1974/75 byly po
ukonceni zkusebniho provozu a konec-
nych Upravach ve vyrobnim zavodé
predany oba prototypy jiz v modro-
krémovém natéru do depa Bratislava
hlavné, kde se po vykonani zavérec-
nych TBZ zapojily do vozby ,,Slovenské
strely”, ktera jako jedina jezdila mezi
obéma hlavnimi mésty bez preprahu.
Toto vyluéné postaveni trvalo az do pod-
zimu 1975, kdy zacaly opoustét brany
Skodovky sériové stroje fady ES 499.0,
které se po dodani do depa Bratislava
hlavné a vykonani TBZ na jednotlivych
systémech zapojily dne 24. 11. 1975
do |. etapy vozby vlak( kategorie
R a Ex mezi Sturovem a Prahou.

Jako prvni byla vétsinou vykonana
zkouska na soustavé 25 kV 50 Hz,
a to na trati Bratislava-Vajnory - Slad-
kovi¢ovo. Po ni byl prezkouseny stroj
podle dispozic prevezen na vykonani
shodné zkousky na soustavé 3 kV ss,
ktera probihala v Useku Cesky Brod -
Uvaly. Oznameni o vykonani TBZ ode-
silal zkusebni komisaf dalnopisem
na Spravu Vychodni drahy Bratislava
s prislusnym dodatkem o povoleni
uvedeni lokomotivy do provozu.

Zde vs$ak dochazi k prvnim odlis-
nostem v udajich, konkrétné u loko-
motiv ES 499.0004, 008 a 012, které
maji v rozporu s dalnopisy uvedenou
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TBZ na obou systémech na ZZO
Cerhenice s rychlosti 176 km/h.
Je tedy mozné, Ze tyto stroje vykonaly
na trati do SladkoviGova a Uval zkougku
zapocitanou jako predbéznou a druhou,
absolvovanou na ZZO pravdépodobné
za ucelem ovéreni chovani lokomotiv
pri vyssich rychlostech, jako radnou
TBZ. Na ZZO byl zhotoven i zapis
0 jejim vykonani.

Originaly zapisti o vykonani TBZ,
zalozené v dokumentaci jednotlivych
lokomotiv, obsahuiji pouze jedno datum
vykonani TBZ, a to az definitivni TBZ,
po niz byl povolen jejich provoz na obou
soustavach CSD. V zapise je souéasné
uveden dodatek ,Vozidlo je zplsobilé
pro rychlost 120 km/h na stfidavém
a jednosmérném systému. Provoz
lokomotivy s litinovymi Spaliky podle
vynosu FMD 15.167/75 ze dne 15. 9.
1975". Vykonani TBZ ukazuje tabulka
na str. 18. Uvadéni lokomotiv do pravi-
delného provozu bylo podminéno
uspésnym wykonanim TBZ na obou
systémech. Zaroven se realizovalo
zaskoleni strojvedoucich depa Brati-
slava hlavné.

Na zakladé tohoto vyvoje pak dne
19. 11. 1975, tedy v dobé, kdy jiz bylo
dodano 16 lokomotiv (véetné prototyp()
a 12 z nich mélo vykonanou TBZ, zaslal
nacelnik sluzby 12 SVD Bratislava dal-
nopis ¢. 30 na FMD - odbor lokomo-
tivniho hospodarstvi Praha, Spravu
Severozapadni drahy (SSzD) a Spravu
Stredni drahy (SSD) sl. 11 a 12,
Provoznimu oddilu Bratislava a Zelez-
niénim stanicim Bratislava, Nové
Zamky, Sturovo a Komarno s nasleduii-
cim textem: ,,Podla ulohy ¢&. 10 z pora-
dy o zabezpeceni provozu lokomotiv
ES 499.0 konanej v Ceské Trebové
zahajujem driom 24. 11. 1975
0 00.00 hod pravidelnu prevadzku
dvojsystémovych lokomotiv ES 499.0
na ramene Stirovo - (Komarom
MAV) - Bratislava - Praha podla obe-
hov hnacich vozidiel pro 1. etapu.
Prechodnost’ lokomotiv ES 499.0
do Zst. Komarom MAV je povolena!”.

Lokomotivy ES. 499.0003 - 006 v depu Bratislava vychod
kratce po prijezdu z Plzné pocatkem Fijna 19785.

Snimek:
ider Selecky

e

“.Ing. De.

1. etapa TS 01-ES, platnost 24. 11. 1975 - 10. 1. 1976

1. den:

2. den:

1.a) den
2.a) den

3.a) den

1.b) den

Ex 379 ,Istropolitan“ Praha stred - Bratislava/

Ex 74 ,Hungaria“ Bratislava - Praha stred

R 371 ,Pannonia“ Praha stred - Komarom (MAV)/
Lv Komarom (MAV) - Nové Zamky/

R 570 Nové Zamky - Praha stred

Ex 74 ,Hungaria“ Starovo - Bratislava

Ex 378, Istropolitan” Bratislava - Praha stred/

R 571 Praha stfed - Starovo/

Lv Starovo - Nové Zamky - Komarom (MAV)

R 370 ,Pannonia“ Komarom (MAV) - Praha stred/
Ex 75 ,Hungaria“ Praha stred - Starovo

Ex 172/173 , Slovenska strela“ Bratislava - Praha hl. n. -
Bratislava

2. etapa TS 01-ES, platnost 11. 1. 1976 - 29. 5. 1976

1. den:

2. den:

3. den:

4. den:

5. den:

6. den:

7. den:

8. den:

9. den:

10. den:
11. den:

12. den:

Ex 379 ,Istropolitan“ Praha stied - Bratislava hl. st./
Ex 378 ,Istropolitan“ Bratislava hl. st. - Praha stfed
Ex 373 ,Balt-Orient” Praha stied - Budapest/

R 272 ,, Amicus” Budapest - Bratislava hl. st.

R 273, Amicus" Bratislava hl. st. - Budapest/

Ex 372 ,Balt-Orient” Budapest - Praha stied

R 271 ,Meridian“ Praha sted - Komarom (MAV)/
R 270 ,Meridian“ Komarom (MAV) - Praha stred
R 571 Praha stfed - Starovo/

Lv Starovo - Nové Zamky - Komarom (MAV)

R 370 ,,Pannonia“ Komarom (MAV) - Praha stred/
Ex 177 ,Brnénsky drak“ Praha stfed - Brno

Ex 176 ,Brnénsky drak” Brno - Praha stfed/

Ex 75 ,Hungaria“ Praha stred - Sttrovo

Ex 74 ,Hungaria“ Starovo - Praha stred/

Lv Praha stfed - Praha hl. n./

Ex 179 ,Devin“ Praha hl. n. - Bratislava hl. st.

Ex 178 ,Devin“ Bratislava hl. st. - Praha hl. n.

R 613 ,Dyje” Praha hl. n. - Jihlava

R 612 ,Dyje" Jihlava - Praha hl. n./

Lv Praha hl. n. - Praha stred/

R 371 ,,Pannonia“ Praha stied - Komarom (MAV)
Lv Koméarom (MAV) - Nové Zamky/

R 570 Nové Zamky - Praha stred
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