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POZVANKA: Vybor Tramvajklubu Vés zve na &lenskou schiizi, kterd
se kond dne 1.11.1994 v pFednédkovém sile Technického muzea v
Brné&, Orli 20, Na programu bude mimo jiné pokragovdn{ videozdznamu ze
zdjezdu do Velké Britdnie. Na &lenské schiizi bude té2 moZno zaplatit
glenské prispévky na ndsledujicf rok. R

Redakce upozoriiuje &tendre Informacf MHD, Ze toto é&fslo vychazf z
technickych didvodi bez avizované informaent prilohy, které by méla
obsahovat podrobny prehled dénf v brnénské méstské doprave,

Novinky MHD v Brné

00d 1.9.1994 majingkters sedlové spoje linky & 22 oznadeni Kr. Pole -
Cervinkova (dfive Krdl Pole - Tesla) v rdmei ruseni ndzvit stanic podle
zdvuedil,

013.9.1994 vyjely poprvé tramvaje na lince 2N - jde o oznageni
vikendovych posilovych spojit v trase Zidenice, Stard Osada - Nové Sady.
00d z4Ff se postupné ménf tabulky na lince & 5 (nyni oznagenf Zvonatka -
bez Bus nadrazi) a & 77 {(jen Autobusové nddrazi),

OV soutasné dob¥ jsou témé&F viechny zastivky MHD podle ulic nebo
méstskych &isti, Vyjimkou jsou nékteré mistni ndzvy zastdvek ve volné
pFiredd. Jsou to napf. zastdvka "Archtelky” linky &. 68, "Kamechy” na lince
& 54 za Bystrcem smérem k Zebét{nu nebo nov4 obtasnd koneénd linky &.
64 "Cerveny pisek”.

Parelgafailk
0ODo vozovny Slatina byl pFivezen poslednf autobus Karosa B732 z leto3n{
doddvky. Obdriel evid. & 7397,

ONa evid. & 7398 byl zaFazen zkuZebuf autobus Karosa B731.1663 s
automatickou pfevedovkou Voeith. Viz zatim neni v majetku DP, md
prozatimni SPZ a od 13.10. jezdi na okruznich autobusovych linkich &. 44
a 84.

OPo  delsi prestivce vyjela 2z tstFednich dilen dalsi souprava
rekonstruovanych vozit T3SU s vyzbroji TV8 - evid. & 1605 + 1617 z
vozovny Krdlove Pole. Rozpracovdna je pisdreckd dvojice evid. & 1639 +
1640,

OTramvaje evid. & 1605 a 1617 maji také tfeti, zatim nejzdafilejsi
provedeni polstrovanych sedadel, Ta jsou potaiena ze viech stran (i zezadu)
tmavé 3edou ldtkou s riznobarevnym vzorkem. Tato ldtka byla poutita i u
vozu KT8 evid. & 1711, Pripomeiime si, Ze prvni proveden{ polstrovani
pFedstavuje seddk potaZeny &ervenou litkou a pFisroubovany k sedadlu.
Tuto dpravu najdeme u voztt evid. & 1616, 1634, 1637, 1638, 1641,
1642, 1645, 1646, 1647, 1648, 1657, 1658 a 1005. U tramvaji evid. &
1649, 1650 a 1128 jsou celd sedadla potaena pouze z pFednf strany
litkou, vzddlend pripominajici pytlovinu. Posledni provedeni viak na
prvuof pohled vyrazng prevysuje obé piedchozi varianty.

ONovéd reklamni tramvaj je KT8 evid. & 1713 "Schenk Volleyball".
Zdkladn{ barva je bild, na prednich &ldncich je v podokennf &isti tmavé
zeleny pis,

00d z4F{ dolo ke zm&ndm ve vypravovéni tramvaji na jednotlivé linky:

- vozy T2 jezdi kromé Spickovych vlaki linky 20 i celodenné na lince &, 6

- pisdrecké tramvaje T3 a T3SU jezdi v pracovnich dnech na lince & 21 a
nzkterych viacich linky & 17, v sobotu a v nedéli zustaly na lince &. 3 a
navic jsou vypravovéuy na dva vlaky linky & 10,

- krdlovopolské tramvaje T3 a T3SU jezdi na linkdch & 3. (pouze v
pracovnich duech), &isteéné 6, 10, 15, 18, 20 (v pracovnich dnech
3pickové vlaky, v sobotu a nedéli celodennd viiz sélo).
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- vozy K2 jsou z Pisdrek vypravovdny na linky & 2, 5,7, 8, 9, 11, 12, 13,
14, 16, tdsteénd 17, celodenni vlaky linky 20 (mimo sobotu a nedali), 22.
- tramvaje KT8 jsou na lince &. 1, 4 a 84steén& 18,
00d 18.10. byl zastaven provoz na lince & 11. Diivedem je unedostatek
Fidigu, Na linku & 7 byly proto nasazeny spfa’iené soupravy z vozovny
Pisdrky.
OProvoz trolejbusit do sidlists Kamenny vrch byl neoficialng zahajen jiz
odpoledne 30.9.1994 prodlouzenim linek & 135 a 138, Od 1.10. sem jezdi
pouze linka &, 135 2 Mendlova ndmaésti.

Tomés Kocman

Poznatky ze zmén v organizaci MHD

Od 1. fijua 1994 nastaly v méstské hromadné dopravé v Brng diléi zmény.
Byly vyvoldny poticbou zavést dopravu do uZ obydleného sidlistz
Kamenny vreh a moZnosti zavést tangenciilni trolejbusovou linku
odlehéujici centrum mésta, Trasa této tangencidlni linky byla po strdnce
trolejového veden( téméF hotova, zbyvalo propojit nékteré kritké dseky
pres kriZovatky, jelikoZ se ale vétSinou jednalo o kFiZenf s tramvajovou
trati, bylo to propojeni technicky naroéné. Na tangencidlni linku byle
nutno ziskat potfebny potet

trolejbusitt, Zvy3eni pottu vypravovanych vozidel neni mo#né, protoze do
vybudovin{ nové vozovny nelze stav trolejbusii zvysit. Pristoupilo se tedy
k dpravdm linkového vedeni, které mély za vdsledek i zmény vedeni -
nékterych linek autobusi:

- Misto stdvajiciho soubghu dvou trolejbusovych linek 135 a 138 z Nového
Liskovce se z Kamenného vrchu zi{dila pouze linka 135 s ukon&enim na
Mendlové ndmasti, Linka 135 kapacitng nahradila linku 138, aviak
viichni musejf na Mendlové ndmé&sti pFestupovat. Slougenfm linek byly
ziskdny dva trolejbusy.

- Zrugenim trolejbusové linky 143 byly ziskdny daldi tfi trolejbusy.
Zastavil se tim ale provoz na trolejbusové trati mezi zastévkami
Netroufalky a konegnou Kamenice v délce asi 600 metrt a byl nahrazen
autobusovou linkou 60.

- Dalsi i trolejbusy byly odebrdny z linky 147, kde se predpeklddal
preliv cestujicich na tangencidlni linku, Celkovd kapacita tangencidlni
linky a linky 147 zistala sidlisti Vinohrady na stejné vysi jako pred
odebranim. Slo ale o riskantni potin, protoie se nevédélo, zda preliv
cestujicich na tangencidlni linku bude dostategny, protoZe kolem 7. hodiny
se nabidka v podstaté rovnd poptdvee.

- K takto ziskanym 8 trolejbusiim se pFiradily 3 z linky 145, a uz bylo
pohromadé 11 trolejbusii nutnych k zavedeni tangencidlni linky se
pitkovym intervalem 10 minut pii jizdnf dob& 43 minut a ob&zné dobé
110 minut. Tangencidlni trolejbusov linka dostala &islo 145 (je to vlastng
prodlouzend byvald linka 145 z Mendlova ndmésti dale ulici Uvoz -
KotlaFskd - Piouyrska - Provaznikova - Svatoplukova na Pilavské namaésti
v sidligti Vinohrady).

Hued prvoi den provezu se ukazovalYo ni zna&ny zdjem obecensiva,
prestoZe to byla sobota. Nasledujici pracovni dny pak ukizaly, Ze je va
hranici svyeh kapacitnich moZnosti zejména v useku mezi zastdvkami
Koneéného ndmésti a Lesnickd. Prekvapujicf byl ale zdjem v oblasti
Staréhe Liskovce a Bohunic. Zde se kalkulovalo s tim, Ze jeji velnd
kapacita bude vyuZivdna cestujicimi z Nového Liskovee, ale ona skoro
zddnd volud ueztistala, Dokonce byla zvaZovdna myslenka, Ze v pFipadd
malého zajmu ve Starém Liskovci a Bohunicich bude kaidy druhy spej
odklonéu {samozfejmé pod jinym linkovym &islem) na Kameunny vrch.
Prvni dny provozu také ukdzaly na nedostategnou jizdni dobu. Jizdni doba
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byla stanovena na ziklada prizkumné jizdy provedené autobusem, k(ly se
simulovalo odbavovini na zastivkich a jizda pres budouci trolejovi
krizeni. Byla ale zfejné podeenéna doba staniéeni. Na tangencidloi lince
pri jejim kfiZovinim s linkami radidlnimi dochazi k velké vyméng
cestujicich a delsim stanicenim dojde k vypadouti trolejbusu ze zelené
vluy svételug Fizenych kfiZovatek a prodlouzenim jizdni doby eceu o 1
minutu.

Ve &tvrtek 13. 10. bylo provedeno méfeni jizdnich dob v gase od 6 do 20
hodin véetné sledovini frekvence cestujicich, po jehoz zpracovini budou
jizdni deby a event. intervaly mezi vozy upraveuy. Linka 135 je kapacitné
na své hranici. Juk jiz bylo Fe€eno, linka 145 v oblasti Nového Liskovce
uemd jiz tolik volné kapacity, jak se ptivodné piedpoklddalo a lince 135
pomdhd madlo. Rovugi je moiné, ze v dusledku ukonéeni autobusovych
linek 48 a 69 v centru mésta na ulici Uzké ueni pro cestujici tak
atraktivni, takie muozi z nich pouzivaji nynf linku 135.

Zmény v autobusové dopravé byly vyvoliny ndsledng jeko reakce na
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zmény ve vedeni linek trolejbusovych. Dalsim davedem byla nutnost
vyklidit prostor ulice Nddraini pro stavebni price v souvislosti s
napejenim nové budované tramvajové trati v ulici Nové Sady. Vsechny
tyto zmény se snazily pribliZovat nové koncepci MHD pred dvéma roky
schvélené a stile nerealizované. V podobé nové koncepce je napr. linka 60
obsluhujici Fakultnf nemocnici v Bohunicich a spojujici ji s autobusovym
nddrazim, linka 49 zatim z Modfic ukoéend na Uzké, linka 50 =
Kamenného vrchu proplétajici se Starym Liskovcem a Bohunicemi s
napojenim na tramvajovou trasu z ModFic. Prizkum na autobusovych

linkich po zménach nebyl zatim proveden.
Ivan Nedélka

v

L piedvédéciho provoru titldnkové nizkopodlaini tramvaje RT-6N
v Brné,

Jak Jiz bylo uvedeno v minufem cisle INFOURMALT, byla v rame
Mezindrodniho strojirenského veletrhu v Brng predviddéna nizkopodlazni
tiiclinkovd tramvaj RT-6N. Tramvaj po zkompletovdni v pisdrecké
vozovné provedla na zkuSebnim tseku DPMB mezi zastivkami Jundrovskd
a Strinského dne 9. 24F{ 1994 technicko-bezpeénostuf zkousky, pFi nichz
zkougkou nouzové ln-zd’y prosla taktak. Po zkouskéch jela zkusit pFipadnou
odklonovou trasu na Ustfedni hfbitov a dile dne 13. zaFi do ustFednich
dilen v Krilové Poli na zkusebnu vozit KT8D5, kde si ji prohlédli podle
libosti zam@stnanci dilen, vrehni stavby a dalsi zdjemei. Vaznym zdjemciin
pracovnik CKD umoinil prohlidku elektrickych zafizeni umisténych na
stfeSe. Z ustFednich dilen se jelo na Mendlove namésti, kde se uskuteénilo
nidherné setkdni nizkopodlazky s parni lokemotvou CAROLINE, ktera s
vletuymi vozy délala propagaci Brognskym pivoim doim. Jedine&né
setkdn{ dvouv riizuych generaci vzdilenych od sebe 105 let. Firemni
zamdstnanei CKD si poprvé v Zivots prohlédli paruf lokomotivu v jeji plné
krése a ti ostatn{ se zase kochali prohlidkou tramvaje budoucnosti.

V dalsich dnech uZ se jezdilo po urené trase mezi Pisdrkami a Mendlovym
ndméstim. Ve stfedu 14. ziFi odpoledne byla tramvaj pFistavena ve
vozovné Pisirky k prohlidee dalsich pracovnikii DPMB. Suad vieteéns
dotazy na jeji chovéni stran adheze ve vztahu ke znaéuému vykonu motorn
zplisobilo vyzkouseni vozu ve stoupdni ulice Udolni do Masarykovy &tvrti.
Tato zkouska probéhla v sobotu 17. zd7i odpoledue. Po vyjeti na konetnou
se sjelo po nesprivné koleji na zadnf stanovisté zpét pod kopec k zastivce
Vsetickova, opét do kopce, v pili kopce se zastavilo a zkouel se rozjezd do
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svahu, Na idedlné suché koleji se viiz rozjel dobFe, ale rozjezd musel byt
velmi jemny, jinak vypinal skloz. PF jizdé se svahu se opél v nejprudiim
klesani zastavilo, podafile se to, i kdyz ob&as za vybaveni protiskluzové
ochrany, tj. s pomoci kolejnicovych brad. Po rozjezdu pak zbyly na
kolejich hromady pisku. Po téchto zkusenostech nezbyvd ne? konstatovat,
Ze kopcovité Lrali vozu nesvedei, spis se hodi na trati rovinaté. Z DPMB
byli pro zkuSebui provez vybrini fidici Karel Hromadko, Jifi Kokes,
Zdeugk Bubilek, Slavemir Trlica a Karel Vlgek, viichni dlouholeti zkuseni
Fidiei uyni pracujici ve funkeich techniku a vypraviich.
Jejich postiehy z Fizeni se daji shroout takto. Kabina ridige je milo
prostorud, sedadle je va doraz na sténé kabiny, je tak malo vyuzito
vzduchové odpruzeni sedadla. Ridi¢ delsi postavy (tedy i delsi ruky) pFi
ovlidan{ paky koutroleru pfti pousziti kolejnicovyeh brzd nardii loktem na
sténu kabiny. Vétrdni kabiny posuvnym oknem v horni édsti nedobré -
tahne na hlavu, Pii sluneénim svitu jde midlo stdhnout roleta, foukdni
vzduchu z-vydechu kaloriferu je slabé a nediéinné. Vyhled z kabiny je horsi
neZ na vozech KT8DS, pro malé ridice je
nevhodné  vysoko  umisténo  evlddani
transparentu, Velkou nevyhodou je ovlidini
sbérate vzduchem. Pfi delsim odstaveni
unikne vzduch z hlavnihe vzduchojemu a
pantograf nejde zvednout. Kompresor je
ovldddn motorem na trakéni napéti, a ten se
zase nerozbéhne, dokud se nezvedne
pantograf. TakZe se vezme z vybavy vozu
autohustilka, kterou se nejprve dofoukd
vzduch do hlavnihe vzduchojemu, pak se
zvedne pantograf a muZe se jet. Varianta
moZnd snad pro zkuSebni vzorek, nikoli pro
béiny provoz. Velice diskutabiln{ jsou &idla,
kterd maji zabrdnit pFivien{ cestujicich do
dver{. PFi sebemeniim odporu zavirajicich se
dveFi Eidlo je zuovu otevFe, a po nékolika
sekunddch se dvefe opét zatnou zaviral.
Takto vybaveny viiz bude stdt asi velmi
dlouho na zastivce, neZ si poteciondlni
zdjemci dostatetn& vyhraji a nechaji dvere
zavFit. Ddle si zkuSebni Fidigi stéZovali na
nizkou t&innost provozni elektrodynamické
brzdy. Celkovy brzdovy dojem je horii nez u
vozit K2. Urgitou dlohu hraje i Dbrzdici
uginek kotouZové brzdy ai v parkovaci
. poloze. pdky .. kontroleru, pfi nouzovém
brzdéni pak absence kolejnicovych brzd na
prostiednim podvozku. Velkd hluénest pFi
jizdé, potfeba rovné traté pro nebezpeti
zachyceni stFedniho podvezku (i kdyZ rovné traté by pro provozovatele
mély byt samozfejmosti), Spatny pFistup k pojistkdin VN a odpejovati
nepfiznivé dojmy ndsobi. Samozfejmé zkuSebni vzorek vyrobeny ve
stisuénych podminkdch nemutze byt dokonaly, a tak lze doufat, Ze pFi
seriové vyrobé vétSina nedostatki bude odstran&na a na zvldstni prani
provozovatelii dojde k dal3im vylepSenim - klimatizovani kabiny fidice,
polstrovand sedadla pro cestujici atd.
Podle poznathi zhusebnich ridiéd a vylicent Karla Hromadky zpracoval [van Nedélka

Novy shirkovy predmét oboru MHD v Technickém muzeu v Brné

DP Zlin nabidl do sbirek oboru MHD Technického muzea v Brné trolejbus
Skoda 5200 Tr evid. & 301. Jde o prototyp kloubového trolejbusu, ktery
byl postaven na bdzi jugesldvskych autobst Sanes. Sériové byl tento typ
vyrdbén v letech 1984 az 1987. Z celkového pottu 67 trolejbusii bylo 13
dodidno do Sarajeva, 29 do Zlina, 20 do Bratislavy, 3 do Prefova a 2 do
Ostravy. V roce 1989 byly oba ostravské vozy prediny do Zlina. V
geskoslovenskych dopravnich podnicich byly témto trolejbustun pFidéleny
udsledujici evid. &.:

DP Zlin - 70, 39, 23, 61, 59, 60, 27, 31, 36, 32, 30, 29, 28, 21, 33, 38,
40, 64, 67, 71 a7 80 (od roku 1989 301 - 317, 320 - 331)

DP Ostrava - 3501, 3502 (v roce 1989 do Zlina na evid. & 62/318 a
63/319)

DP Bratislava - 6501 - 6520

DP Presov - 66, 67, 68

Dva prototypy trolejbusu Skoda Sanos vznikly v roce 1982. Jeden z nich
byl vystavovdn na MSV v Brné a v roce 1983 byl zafazen do provozu ve
Zling. Posledni doddvky trolejbust 15 Tr umoznily jeho vyFazeni. Zlinsky
dopravui podnik viak ma velky zdjem na jeho uchovini, a proto jej nabidl
Technickému muzeu a dosud jej udrzuje v provozu.

Nutno pfiznat, Ze tivahy o zaFazeni tohoto Lypu vozidla byly v minulosti ze
strany Technického muzea spise teoretické. Nabidka DP Zlin si viak
vyouila pFijeti  definitivuilo rozhodnuti. Nejvétsim problémem v
rozsiFovini sbirkovéhe fondu je pFedeviim omezeny prostor aredlu MHD v
Ligni. Kapacita kolejovych halje uZ prakticky vyEerpand, posledni volni
plocha bude vyuzita pre viiz Skoda Sanos. Rozhodujicim faktorem byla
skuteénost, Ze viiz evid. & 301 je ve sluiném technickém stavu a DP Zlin
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pEislibil provedeni vutuych oprav a obnovu laku. Neni zanedbatelnd ani
vypovédui hodnota trolejbusu Skoda Sanos. Jde vitbec o prvni kloubovy
trolejbus u nds, ktery také patii k uejstarsim typtim vozidel M'HD s
tyristorovou pulsni regulaci. Je to ddle jediny typ trolejbusit Skoda
vyribény v koprodukei se zahrani€ui firmou (pomiveme-li rekoustrukee
italskych trolejbusii pro Most v roce 194.6). Vozidlo Skoda - Sanos je téz
typické pro jeden z nalich nejstardich trolejbusovych provozi, jez dosud
uebyl ve sbirkdch Technického muzea ZasLoupeu Je tedy pravdépodobné,
Ze jeSté v letodnim roce bude vuz evid. & 301 DP Zlin pFevezen do aredlu

MHD v Lisni.

30 let trolejbusové dopravy ve Zlin

Ke kulatému vyroéi zlinskych trolejbusti vydal tamni dopravni podnik
pamétui publikaci. Jeji provedeni je na velmi vysoké tirovni, obsahuje tadu
gernobilych i ugkolik barevnych fotografii tisténych na kvalitnim papiru.
V publikaci najdeme popis historického vyvoje trolejbusového provozu,
prehled vozového parku (jsou viak uvedena nespravnd evid. & u trolejbusi
Sanos, pFevzatych z Ostravy), schématické planky, zobrazujici stav
linkového vedeni v raznych obdobich a v neposledni Fadé aktudlni
provozni a tarifuf ddaje. Celkovy ndklad této publikace je 1000 kusit, cena
50,- K&. Zakoupit ji je moZno v prodejng jizdenek v podchodu na Namasti
Préce.

Od 1.9.1994 doslo ve Zling k upravim linkového vedeni. Trolejbusové
linky jsou vedeny ndsledovné:

1: Priluky - Otrokovice

2: Bartosova étvr( - Otrokovice

3: Lesui évrf - Maleuovice, ZPS

4: Vriava - Podhof{

5: BartoSova &tvr( - Sportovn{ hala

6: Jizni Svahy, Cesk4 - Otrokovice

7: Jizni Svahy, Ceska - Sportovni hala

8: Jizni Svahy, Ceski - Padélky - Nemocuice - Jizni Svahy, Ceska

9: Jizni Svahy, Stredovd - Nemocnice - Padélky - Jizni Svahy,StFedovd

10: Jizni Svahy, Stredova - Sportovni hala

11: Priluky - Malenovice, ZPS

13: Lesui &tvr( - Sportovn{ hala
Tomas Kocman

Vyvoj vozového parku trolejbusd DP Brno
v letech 1978 ci 1994
1978  +3107-3116 '
-3039 (8Tr), 3045, 3043,3044: (9Tr)
1979  +3117-3128
- 3052, 3053, 3046, 3047
1980  +3129-3148
- 3048, 3049, 3050, 3051,
1981  +3149-3163
- 3054, 3055, 3056, 3059, 3057, 3058
1982  +3164-3168
- 3060, 3061, 3062, 3064, 3067
1983  +3169-3187
- 3066, 3068, 3071
1984  +3188-3192
- 3083, 3081, 3082
1985 +
- 3075, 3074, 3086, 3063, 3065, 3069, 3070, 3076
1986  +3193-3204 '
- 3072, 3073
1987  +3205-3213
- 3079, 3096, 3078, 3080, 3093, 3092
1983  +
-3077, 3101, 3090, 3094
1989  +3214-3231
- 3084, 3098, 3085, 3167, 3087, 3099, 3164, 3165, 3166,
- 3168, 3095, 3091, 3104

1990  +3232-3243, 3501-3503

- 3103, 3088, 3102, 3089, 3100, 3105, 3097, 3106 3107,3110

1991+ 3244-3251, 3504-3508
- 3111, 3113, 3108, 3114, 3109, 3116, 3112, 3115
1992+
- 3122, 3119, 3123, 3118, 3121
1993  +
- 3124, 3120, 3117, 3127, 3126, 3129
1994 +3252-3256, 3257-3266, (3267-3271 dosud nebyly dodiny)
- 3125, 3157, 3130, 3131, 3134, 3140, 3149, 3150
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rok celkem 8Tr 9Tr 14Tr 15Tr

1977 65 1 64

1978 71 71

1979 79 79

1980 95 95

1981 104 104

1982 104 99 )

1983 120 96 24

1984 122 93 29

1985 114 85 29

1986 124 83 41

1987 127 77 50

1988 123 73 50

1989 . 128 65 63

1990 133 ‘ 55 75 3

1991 138 47 83 8

1992 133 42 83 8

1993 127 36 83 8
k 1.10.94 134 28 98 8

Tomas Kocman, statistické podklady Pavel slesinger

Celoploiné reklamy elekirickove dopravy DP Kosice, a..
(stav ku diiu 27.6.1994)

331 - VAS REKLAMNY PARTNER

344 - UMYVACIE CENTRUM DPMK

352 - UMYVACIE CENTRUM DPMK

366 - OLYMPUS

367 - VAS REKLAMNY PARTNER

394 - BROOKLYN

396 - CAPRICORN

400 - TOP RADIO KOSICE 101,9 FM

408 - AGFA FILM

409 - AGFA FILM

417 - VITANA

419 - GRAN SAT -

608 - COCA COLA

609 - COCA COLA

614 - VSEOBECNA UVEROVA BANKA, akcia Detské sporeme
615 - VSEOBECNA UVEROVA BANKA; akcia Detské sporenie

Zruseué celoplosné reklamy:
400 - COLA CAO
401 - COLA CAOQ

417 - SCHOKOQ LIKE
Peter Sirkorsky

Hektrické vybroje dopravnich prostfedkd MHD - odraz historického
vyvoje ve shirkdch Technického muzea v Brné

Ve shirkovém fondu oboru MHD se nachizi pomérné velké procento
elektFinou pohdnénych vozidel - motorovych vozi a trolejbusi. To vyplyvd
ze skutetuosti, Ze se elektrickd energie jake zdrbj pohonu kolejovych
vozidel méstskych drah presadila velmi brzy, jiz koncem 19. stoleti, kdy
nahradila trakei parni & animdlai.

Az do poloviny tiicdtych let se pak tramvaj stala prakticky jedinym
prostfedkem liromadné dopravy oseb ve maéstech. Teprve s rozvojem
automobilové dopravy zaZinaji do oblasti MHD pronikat téz silnienf
vozidla - trolejbusy a autobusy, pFigemz trolejbusiim je divdna prednost na
vice zatizenych linkich. Ve velkych méstech tvoii trolejbusové traté
vhodny doplugk tramvaji vSude tam, kde vystavba koleji je technicky
obtiznd, v men3ich méstech pak trolejbus vytvdi pitef mistniho systému
MHD. V priibéhu 60. let doslo bohuzel k odklonu od tohote principu a
zagaly byt preferoviny autobusy jake levny a operativni prostiedek
méstské dopravy. V poslednim desetileti se "diky" zhorSujicimu Zivotnimu
prostFedi nastésti znovu stile vice prosazuje do méstské dopravy elektrickd
trakce.

Jaké jsou vyhody tohoto druhu pohonu? Na prvnim mists je to &isty a
tichy provoz. Elektrickd vozidla maji také lepsi dynamické vlastnosti a
vy38i zivotnost, danou spolehlivosti elektrické vyzbroje, kterd muohdy
pFevy3uje Zivotnost mechanické gdsti vozidla.

Zikladnim prvkem pohonu vozidel elektrické trakce je stejunosmérny
sériovy motor. Jeho funkce je zaloena na principu "vodie s proudem v
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maguetickém poli”. Umistime-li totiz mezi poly permanentnilio maguetu
médény vodit, magnel na n& nepiasobi. Teprve, kdyz vodicem zaéne
prochdzet proud, vyehyli se do strany. Silové pisobeni na vodié lfulii
vznikd se¢tenim homogenniho magnetického pole permanentnilio magnetu
a radidlnilio pole, vytviifejiciho se okolo vodice, kterym |»roch:izi prmul.

U stejuosmérného komulitorového motoru piedstavuje "vadie s proudem”
vinuti kotvy, zatimeo maguetické pole je vytviieno proudem statorového
budicihe vinuti. Vnitfui spojeni mezi kotvou a statorem zisadnim
zptisobem ovliviuje vlastuosti elektromotoru - pfi paralelnim spojeni jde o
motor derivagoi, sériovy motor mid vinuti kelvy a statoru spojeno do série
a pfi kombinaci vy3e uvedenych moznosti dostaneme motor kompaudui.

Pro pohon elektrickych vozidel se pouZivd sériovy molor, nebol jeho
velkou prednosti je to, Ze své oligky plynule prizpfisobuje zatizeni. Nesmi
se viak pouzivat tam, kde by mehlo dojit k jeho vdhlému odlehéeni,
protoie pak prudce vzrostou otdiky a motor se miZe odstiedivou silou
poskodit. V téchto pripadech se pouzije motor derivaéni, ktery udriuje pri
riizném zatiZenf kouslantui otdgky.

Taind sila stejuosmérného komutitorového motaru je ddna velikosti
proudu kotvy a intenzitou magnetického pole. U sériového motoru je proud
kotvy IK zdroveii i proudem budicim IB, a tak je zde taznd sila imérnd
druhé mocning proudu, Proud motoru je zdvisly na rozdilu sverkového
napéti US a napéti iudukuvaného na kotvé UL Napéti Ul je primo dmérné
otdckdm motoru a je orientovino opaéné nez svorkové napéti US. Rozdil

Zlm.rLy trolejbus .f/\ada Sanos pitvoodniho evid. & 61 v sidlisti Jizni Svahy. Foto Tomds Kocman

téchto napéti se vzristajicimi otdékami klesd a klesi tedy i proud v
motoru. Vykreslenim zdvislosti inezi otdgkami a proudemn pro plné napijeci
napéti ziskdme hyperbolu, kterd se nazyvd vlastui charakteristika motoru.
V praxi vypadd situace ndsledovng - pFi trolejovém napéti 600 V
dosdhne tramvaj jedouci po roving ur&itou rychlost. Téte rychlosti
odpovidaji i otdcky trakénich motorit a odebirany proud. Pii ustilené
rychlosti je taind sila motordi rovua jizdnim odporim, které pohybu
vozidla klade okolni prostiedi. V okamziku, kdy vtz vijede do stoupini,
zvEtsi se jlzdni odpory o pFislusnou slozku tihové sily a tramvaj zaéne
zpomalovat. Tim klesnou otdgky motord, ale zdroved vzroste proud a taznd
sila. jakmile se opét vyrovuaji taind sila a jizdni odpory, pokles oligek se
zastavi a tramvaj ddle pokracuje sniZenou rychlosti, aviak se avélSenym
zédbérovym momentem. Pokud by vsuk otacky klesly prilis, naroste proud
natolik, Ze muze motory a celou elektrickou vyzbroj poskedit. Proto se do
trakéniho ‘obvodu 'zaFazuje automaticky vypinaé nebo proudové relé
pusobici na linkovy stykaé a pFi dosazeni uréité mezni hodnoly se odhér
proudu pFerusi. )
Stejué tak pii rozjezdu z klidu by proud odpovidajici vlastnf
charakteristice motori byl prilis velky. Proces rozbihdni motoru je tledy
tieba regulovat.

Historicky nejstarSim zptisobem Fizeni elektrickych trakénich vozidel
je odporovi regulace. Do trakéniho obvodu je zaFazen spoustéei odpor,
ktery snizi proud na pFijateluou viroven. Svorkevé napéti motoru pak neni
rovno napéti trolejovému, ale je sniZeno o ubytek napéti na rozjezdovém
odporu Motor se rozbihi podle élo nové charakleristiky, jejiz hodnoty
jsou niz3i nez hodnoty vlastni charakteristiky. Postupn je moZné velikost
rOZJezdoveho odporu snizovat, aZ se nakouec cely vyfadi a dalsi zvySovdni
otd€ek jiz probihd po vlastni charakteristice na hoduotu, kterd odpovidi
napdjecimu napéti a zalizeni motoru. Dalsiho zvySeni rychlosti lze
dosdhnout jiz jen zeslabenim budicihe proudu motoru ptipojenim botuiku
ke statorovému vinuti.

Vzhledem k tomu, Ze neni moind trvali jizda na odperovych stupnich,
dosdhne vz vidy maximdlni rychlosti. Vyzaduje-li dopravuoi situace
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rychlost nizsi, je tFeban proud v prislusném okamziku vypnout a pokragovat”
v jizde selrvagnosti.

U tramvajovych vozi, kieré jseu pohin&ny minimdlug dvéma trakénimi
motory, lze tento nedostatek omezit kombinevinim zapojenf obou wotori.
V' prvoi fizi rozjezdu jsou motory spojeny do série a po vyFazeni
rozjezdovych odporit dosihue vz polovigni rychlosti. Svorkové napéti
kazdého wotoru edpovidd polovingé napéti trolejovéhio. PFi zaFazeni dalsiho
jizduilio stupné se motory spoji paralelng a do trakéniho obvedu se opét
zapoji ¢dst rozjezdovych odporii. Po jejich vykrdceni je na obou motorech
plné trolejové napéti a virz ziskd maximalni rychlost.

Elektricky stejuosmérny sériovy moter miiZe pracovat Léz jako dynamo.
Této vlastnosti se vyuZivd v rezimu elektrodynamické brzdy. PFi ném se
motor odpoji od sité a obved se uzavfe pFes brzdovy odpornik. Vlivem
remaneutoiho maguetismu dojde k nabuzeni motoru a obvodem zatne
protékat brzdovy proud v opaéném sméru neZ proud jizdni. Aby zistala

zachovina orientace magnetického pole v motoru a ten se mohl nabudit, je
tieba ovsem prepdlovat statorové vinuti. Brzdovy proud pak pusob{ prou
otiteni kolvy motoru a pohybova energie vozidla se méni v cuergn
elektrickou a nakonec v teplo v brzdovém odporniku. V brzdovém rezimu
jsou oba molory spojeny paraleln& pFi vzdjemném vystFiddni statord. V
jedué vélvi je tedy kolva motoru I a stator motoru II, ve druhé vétvi je
kotva motoru II a stator motoru I. Tim je dosaZeno toho, Ze proud
indukovany ua kotvé prvniho motoru md vliv na maguetické pole druhého
motoru a wvaopak. Brzdevy déinek obou
motori je pak vyrovnany.

A7 do pogdtku 50. let byly vyribény
motorové - tramvajové vezy s pFimym
neautomatickym Fizenim kontrolérem na
hlavai proud. Kontrolér je mnohastupiiovy
prepinag, umoZiiujici postupné vyFazovdni
jednotlivych sekei rozjezdového odporniku,
spfodni motort do série nebo paralelng,
zménu  sméru jizdy, vypnuti jednoho =z
motordt pFi porude a elektrodynamické
brzdéni. Hlavni vilee kontroléru- je
ovlidany klikou. Od nulové polohy ve
sméru hodinovych rugicek jsou jednotlivé
jizdni stupn@ nejprve pro sériové a pak
paralelni spojeni motort. Na opagnou
stranu se zaFazuji brzdové stupné. Reverzni
vilec dovoluje zvolit pfislusny smér jizdy
pFepdlovinim bud statorového vinuti nebo
vinuti kotev 'motors, a dile vypojeni

_ vadného motoru Md Led) ndsledujici
'“"'A‘;mluh‘“ vpFed: mo'.or I-I noton: s moter Ii;
vzad motor [+I1, motor I, motor II. V nulové
poloze blokuje reverzni ' vidlec pohyb
hlavniho vélce kontroléru.” Naopak je-li
zaFazen néktery jizdn{ nebo brzdovy stupei

na hlavnim vilci, nelze manipulovat s

reverznim vilcem.

I kdyz zdkladni principy elektrické
vyzbroje ziistaly u tramvajovych motorovych vozi zachoviny po vice juk
padesit let, byl to pravé kontrolér, ktery se béhem této doby vyvijel,
piicems jeho kowvstrukce méla vidy podstatuy vliv na droved celého
elektrického zaFizeni. Nejstarsi elektrické motorové vozy ve shirkevém
fondu TMB jsou vybaveny vilcovymi kountroléry OeUEG typu B8 5 5
jizdnimi stupni pro sériové, 4 pro paralelui spojeni motorii a 7 brzdovymi
stupni. Jde o broénské tramvaje evid. & 1, 6 a 10. O néco mladsi vozy -
evid. & 52, 72 a kropi¢ evid. & 3 - maji elektrickou vyzbroj AEG s
kontroléry typu B30. Zde jsou pro sériové spojeni 3 odporové stupung, 1
hospodiruy s pluym buzenim a 2 stupné pro zeslabené buzeni: ddle pro
paralelni spojeni motort jsou 2 stupné odporové, 1 hospodirny s pluym
buzenim a 1 pro zeslabené buzeui. Brzdovych stupiiit je zde 6. Vzhledove
zeela  odlisné jsou kontroléry Siemens Schuckert pouzité u
uzkorozchodnyeh vozidel SZD a OKD, majici 8 jizdnich stupiit (4+4) a 6
brzdovych stupiiti. U praiskych tramvajf byly hojné pouzivdny kontroléry
CKD se 7 jizdnimi stupni (4+3) a 6 stupni elektrodynamické brady.
Muaizeme je nalézt i na motorovych vozech evid. & 205 a 2051.

Od dvacdtych let se zagaly uplatiovat koutroléry stykagové. Pro
spindni jeduotlivyeh stupii jsou zde uzity stykage, ovididané va&kami na
hlavuim vilei koutroléru. Toto FeSeuf je pouzito u kontrelérit konstrukce
Skeda - typ Bruoe, vyrobeuych tevdrnou Bartelmus a Dondt - motorové
vozy evid. & 57 a 81 (4+3 stupné pro jizdu, 6 pro brzdu), stejné jake u
ostravskych tramvaji evid. & 26, 56 a lokomotivy & 103 s koutroléry
Brown Boveri (poéet stupiit 5+4, 7). Stejny poéet stupiifi mé i jediuy viz se
stykagovymi kontroléry CKD - "komdrek" evid. & 3 Vitkovické zdvodai
drihy a 162 jednosméruy motorovy viz evid. & 3005 z Prahy scwstykac.
kontrolérem Skoda.

Mnohestupiové stykagové kontroléry s nevyjidfenymi jizdnimi stupuoi
palii k nejprogresivngjiimu Feseni primého.Fizeni tramvajovych vozi. Tyto
koutroléry maji pomérng velky poget jizdnich stupad, pFicemz
zdpadkovym mechanismem jsou vymezeny vétSinou pouze étyFi z nich:
prvai odporovy pa sérii, série, prvoi odporovy" pro p:lralelui spojeni,
hospoddruy stupen pro paralelni spojeni motori. Nejstarsi z kontroléru
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tohoto druhu byly vyribény firmou Siemens pro bratislavské tramvaje a
majf celkem 6 vyjidrenych jizdnich stupiii (pro sériové i-paralelui spojeni
motortt vidy jedeu odporovy a dva hespodirné). Najdeme je na motorovych
vozech evid. ¢. 31 a 203. Koutrelér Sicmeus OR8 se 4 vyjidienymi stupni,
md  broénsky motorovy viz evid. & 405, Poslednim provedenim
clektrlcl\ych zafizen{ pro dvoundporavové motorové vozy jsou vyzbroje
Skoda 4MT pro jednosmérué motorové vozy dodané do Brna v letech 1950
az 1954 a Skoda G6MT, které byly montovdny do moterovych vezn
vyrdbénych v letech 1952 az 1953 vagénkou v Ceské Lipé pro
tizkorozehodué tramvajové provozy. Ve shirkich TMB jsou tyte Lypy
zastoupeny vozy evid. & 126 z Broa a evid. & 117 z Jablonce vad Nisou.
Oba vozy maji kontroléry podebné konstrukee, lisici se tim, Ze u vozu evid.
€. 126 jsou jizdni stupné nevyjddrené (kontrolér typu KPBS 201), zatimco
vtz evid. & 117 md 10 stupiti sériovych, 8 paralelnich a 10 brzdovych.

Je mozno Fict, Ze elektrickd vyzbroj s pFimym Fizenim koutrolérem na
trakéni proud je ve svém principu jednoduchd, spolehlivd a nendroénd na
tidrzbu. Na druhé strané viak neni vhodund pro spindni vyssich proudi u
tramvaji's velkym vykonem motorit, ovlidani kontroléru je' tézkopidué a
pro Fidige fyzicky namdhavé. Proto byla v roce 195‘7 vagénkou Tatra
Smichov zahdjena vj'roba tramvaji zcela odlizné I\oncepce. dnes
oznagovaunych jake vozy "rady T" Mechanickd i elektrickd dst téchto
tramvaji odpovidd americkym voziun systému PCC (President’s Comitee
Car) vyvinutych v poloving 30. let, jejichz licence byla zakoupeua
Vyrobcem elektrickych vyzbroji tramvaji fady. T se stal poduik CKD
Praha, zdvod Trakce.

~ Jde o &tyFudpravové jeduosmirné tramvaje s nepfimym Fizenfimn a

Trolejbus Skoda - Sanos evid. & 6517 DP Bratislava, Foto Archiv MHD

automatickou regulaci rozjezdu i brzdéuf. K pohenu slouzi &ty trakéni
motory, z nich? dva v kaidém pedvozku jsou spojeny do série a tyto dvé
skupiny trvale paralelng. Viz je ovldddn jizdnim a brzdevym peddlem,
pricemZ jejich seslipoutim se v péti stupnich veli velikost jizdniho nebo
brzdového proudu. Zikladnim regulaénim prvkem vyzbroje systému PCC je
zrychlovaé. Zrychlovaé sestdvd z nosného izolagniho vélce, po jehoz obvodu
je 99 odporovych &linkt a stejny pofet médénych paleti. Na izolaéuim
vélci je upevnéu litinovy vénec se sbéracimi listami. Ve stredu zrychlovage
je kFiz s kladkami, které pritlaéuji médéné palce na sbéraci listu. Ridici
pilotmotor na 24 V otdéi kiiZem s kladkami a postupng vyfazuje jednotlivé
odporové Elinky, €imZ se hodnota odporu zrychlevage sniiuje. Na stupui
77 je zrychlovag v trakéniho obvodu pFeklenut stykagem a v dalsi gdsti
chodu kladek jsou pouze pomoenymi doteky spindny shuntovaci stykace
pro odbuzovdui wotori. Pri elektrodynamickém brzdéni je vyuzit ploy
odpor zrychlovaga, pFicemz se smér pohybu kladek obriti.

Ched pilotmotoru je spindn omezovacim relé v zivislosti na nastavené a
skuteéné hodnoté jizdniho nebo brzdevého proudu. Je-li skuteény proud
vy55i nez odpovidd stupni pastavenému seslipuutim prislusného peddlu
fadie, omezovaci relé zastavi chod zrychlovage. Tuto funkei omezovaciho
relé zajisuji celkem &tyfi civky zapojené tak, Ze piisobi proti tahu pruziny
udrZujei relé v sepnuté poloze. Proudovou civkou prochdzi proud jedus
skupiny motori1, ktery pfi dosaZeni urcité velikosti prekond tah pruziny a
relé vypuoe. Na fidici civku je pFiveden bateriovy proud z jizdniho fadice,
jehoZ hoduota se suizuje v zdvislosti na hloubce sedldpuuti jizdnihe peddlu.
Uzinek proudové a Fidici civky se séitd, s poklesem proudu Fidici civky
roste velikost proudu motors potfebného k vypnutli omezovaciheo relé.
Civka pripravy zastuvuje Fidiei civku v dobé, kdy vtz jede vybéhem, a
preruSovaci civka zplsobuje kmitdni omezovaciho relé, takze pilotmotor
zrychlovage je napdjen pouze proudovymi impulzy, coz zpuisobuje omezeni
jeho otdgek.
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Ovlidani tramvaji fady T je tedy pro Fidige mnohem jednodussi.
Sesldpuutim prisluaného peddlu ur&i pouze zrychleni &i zpomaleni vozu a
plué se muZe véuovat dopravni situci. Navie jizdni fadi€ je uréen pouze ke
spivdni fidicich obvodi napdjenych z 24 V baterie, na co je dimenzovina
jeho koustrukee, takie manipulace s nim nevyzaduje fyzickou silu. Takovy
zpisob Fizeni elektrickych vozidel je oznaZovin jako nepFimy,
automaticky. Ve sbirkich TMB se nachdzeji dva uvejstarsi predstavitelé
trzunvaji této koncepce - vozy Tl evid. & 5064 s vyzbroji TR 32 a T2 evid.

- 473 s vyzbroji TR 36, zatimco tramvaje T3 vyrdbéné prakticky do
kouce roku 1989 a jejich cldnkovd modilikace, Zestindpravovy \uz K2
dodues tvofi velkou &ist vozového parku dopravnich podnika.

Jesté drivé neZ u tramvaji byl nepFimy systém Fizeni pouiit u
trolejbust. Zde jsou jednotlivé jizdni & brzdové stupné spl’uéU)
elektroxxl%uetlck)xnl stykati, jejichz ovlddaci civky jsou napdjeny z
baterie. Ridié ovlada peddlem Fidici kootrolér, ktery podle urgitého
programu zapind jednotlivé stykage. ]

Nejstarii dochovany trolejbus evid. & 101 je tFindpravovy, typu Skoda
3Tr z roku 1941. M4 dva trvale do série zapojené trakéi motory, z nichz
kazdy poh:ini polondpravy na jedné strang vozu. V prvni fdzi rozjezdu
dojde k V)razem spoustécich odporit a viz dosihne rychlosti asi 18
kin/hod p#i plném buzeni motori. Ridici kontrolér j je doplnén derivaénim

regultorem, kterym se pfi dal3im' seilapovdni jizdniho pedilu snizuje
budict proud v derivagénim vinuti motoitt a rychlost se plynule zvysuje az
na 45 km/hod. Jsou-li otitky kompaudniho motoru vy33i, nez odpovidi
maguetickému toku - stane se tak napF. pFi jizdé ze svahu nebo kdyz Fidic
mirné povoli jizdui peddl - napéti-indukované na kotvé Ul prFesdhne
hodnotu svorkevého napéti US, zméni se oreintace proudu
v motoruy, trolejbus brzdi a vraci (rekuperuje) energii zpét
do troleje. Tato moznost rekupera&niho brzdéni je jednou
z pfednosti kompaudniho motoru. Rekuperace mid vliv i
na techniku jizdy, nebof pfi jizdé pfes izolované iseky
velze vypuout proud tak, Ze Fidi€ prudce pusti jizdni
peddl, ale musi jej pouze povolit, aby trolejbus prestal
"tihpout”, . -

Stejuy princip byl pouZit i trolejbusti Tatra 400 I1I. série.
Kompaudni dvoumotor tvori &dst nosné roury podvozku a
pohdni vsechuy EtyFi' zadni polouaprdvy Elektrickd
vyzbroj CKD je oproti trolejbusu Skoda 3Tr sloZit&jsi.
Koutrolér je pohdnén pomecnym elektromotorkem, spind
jednotlivé- jizdni . stykafe a otd&i karticky kolektoru
derivagniho_ reguldtoru. Sesldpnutim pedilu se nastavi
prislusny. jizdni, stupei a po jeho dosaleni se ched
kontroléru zastavi, Tento;lyp je ve shirce TMB zastoupen
vozem E. 19/DP Ostrava z roku 1953.

A padesdtych létech byle upusténe od pouZivdni
kompaudnich moteri. U prototypu trolejbusu Tatra 401 z
roku 1958, ktery je téZ shirkovym pFedmétemm TMB, je
kaidé ze &tyF zadnich kol pohdngno jednim sérievym
elektromotorem. Byly zde pouZity tramvajové motory
dopluéné vinutim pro cize buzenou elektrodynamickou
brzdu. Vagkovy Fidici kontrolér spind pFimo mechanické
stykate pro vyFazovdni rozjezdového odporniku a
odbuzovin{ motori. Pohon kontroléru zajiztuje vzduchovy
vdlec, jehoi. pohyb Fidi omezovaci relé prostFednictvim
elektropneumatickych ventili. Ridie ovlada pedalem
jlzdui Fadig, ktery md celkem EtyFi stupné. Pojezdovy, hespoddrny s ploym
buzenim a posledni dva se zeslabenym buzenim motord. Mezi 3. a 4.
stupném Fadie pusobi jizdni peddl pfimo na pruZinu koetvy omezovaciho
relé, takze lze plynule nastavit hodnotu jizdniho proudu pFi rozjezdu. Je-li
skuteény proud vy3si, relé sepune, elektropneumaticky ventil pusti tlakovy
vzduch nad pist vzduchového vilce a pohyb kontreléru se zastavi. V
reiimu  brzdénf  jsou  brzdovym Fadi€em  spindny  klasické
elektromagnetické stykace. Elektrickd vyzbroj TB 55 trolejbusu Tatra 401
predstavovala velmi pokrokové Feseni. Je opravdu 3koda Ze se tento typ
nedostal do sériové vyroby. Prototyp evid. & 461 je does ve shirkdch
Technickéhne muzea v Brué a postupné probihd jeho renovace. Ta je
ovsem komplikovina skuteénosti, Ze jde o unikit, ne ktery lze téiko sehunat
vahradui dily.

Poviileéué trolejbusy Skoda jsou konstruoviny jake dvouuapravove se
samonosneu karosérii. Zadni tuhd ndprava je pohdnéna jeduim sériovym
elektromotorem, Prvni dva typy - 6Tr a 7Tr - maji automatickou regulaci
rozjezdu  vzduchem ovlddanym kontrolérem. Ten md jak &dst
nizkenapéfovou pro spinini stykaén, tak vysokonapifovou s vatkovymi
spinaéi pro vyFazovini jednotlivych odporovyeh stupii. Pist vaduchového
vilce otdé{ hlavnim vdlcem kontroléru prostfednictvim ozubeného
hfebenu. Pohyb kontroléru je Fizen rohatkou a dvéma zdpadkami, jez jsou
zdroved kotvami Fidieich relé. Kazdé fidici relé md celkem tFi civky -
vysokonapéfovou proudovou a dvé slaboproudé, pritahovaci a pFibuzovaci.
Po seslipuuti jizdnihe pedilu dostane ovladaci proud ptitahovaci civka
prvniho relé. To sepne a uvoln{ tak prvni zdpadku rehatky hlavnihe vilce
koutroléru. Vélec se pootoéi o jeden stupeii, v dalsim pohybu mu viak
brini zdpadka druhého Fidiciho relé. Zdrovein se pFerudi vapdijeni
pFitahovaci civky prvuniho relé a jeho kotva je naddle driena v sepnuté
poloze pasobenim proudové a pribuzovaci civky. Po poklesu trakéniho
proudu v proudové civce prvni relé odpadue a sepnutim svych klidovych
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kontakti umezni uvolnéni druhé zdpadky. Vilec kontroléru se opét
pootoéi o jeden stupeii a tenlo proces se opakuje az do tiplnéhe vyFazeni
rozjezdového odporu. Pi elektrodynamické brzdé je chod kountroléru Fizen
stejnym zptisobem.

Pribuzovaci proud je zdvisly na poloze jizdnihe pedilu a ma vliv na
velikost poklesu trakénilio proudu, pii némz dojde k pootoceni kontroléru.
Lze tak volit celkem sedm jizduich stupiiti: popojizdéni, velmi mald taind
sila, mald taind sila, stfedoi taind sila, velkd tain sila. max. taini sila.
shuntovdni. Aby byla vidy  zachovdna vzdjemnd orientace proudu
silnoproudové a slaboproudovych civek Fidicich relé, vyzbroj trolejbusu 7
Tr je doplnéna o polarizaéni relé, které pFepind smér proudu pFibuzovaci a
pritahovaci civky podle polarity trolejového napéti. Nefunkénoost
polarizaénfho relé zpiisobi, Ze pFi uréité polarité trolejového vedeni
automatika rozjezdu nepracuje a Fidié musi ovlddat pohyb kontroléru
"vytukdvdnim" jednotlivych stupin opakovanym seSlapdvdnim  a
povolovdnim jizdniho pedalu.

Slozitost a men3i spolehlivost tohoto Fesen{ vedla u nasledujiciho typu
trolejbusu  k podstatnému  zjednoduseni. Vozy 8 Tr maji pouze
nizkonapélovy Fidici kontrolér, jehoz jizdni a brzdovy vilee je mechanicky
spojen s prislusnym peddlem. V zdvislosti na sesldpnuti peddlu se otdéf i
vilec kontroléru a spind jednotlivé stykage. Jde tedy o Fizeni nepFimé, ale
neautomatické. Oba zptisoby Fizeni miZeme srovnat na expondtech TMB -
u trolejbustt 7 Tr evid. & 31 DP Brno a 8 Tr evid. & 141 DP Bratislava,
Nejrozsifenéjsi typ trolejbusu - Skoda 9 Tr - je ve sbirkovém fondu TMB
zastoupen broénskym vozem evid. & 3076. M4 té7 nepFimé neautomatické
Fizenl. Jeho kontrolér je viak doplnén o setrvaénik a elektromagnetickou
priskovou spojku, kterd omezuje otigeni jizdunilie vdlce podle velikosti
trakéniho proudu.

Elektrodynamickd brzda je u trolejbusit dvejiho provedeni. V prvnim
pripadé je s vlastnim buzenim a m4 pomérné velky poget brzdevych
stupiiti. Tak, jak pFi brzdéni klesaji otdtky, je nutno suiZeval brzdovy
odpor a zaFazovat stile vyssi a vy3si stupng, aby se dosdhlo priblizng
konstantniho brzdového proudu. To je pFipad trolejbustt 7Tr, 8Tr,
ngkteryeh sérii 9 Tr a T400. Maze byt viak také navriena jako
stabilizovand, coZ znamend, e brzdovy proud je jen milo zdvisly na
poklesu otdcek, a pak postaguji tFi ai &tyii brzdové stupué. U trolejbusu
3Tr je toho dosazeno tak, ze pri elektrodynamickém brzdéni jsou motory
cize buzesy z troleje prostfednictviln derivaéniho vinuti motori.
Magneticky tok v motoru je ddn rozdilem maguetického toku derivaéniho a
sériového vinuti, kterym prochizi brzdovy proud. Napéti indukované na
motoru odpovidd soudinu otddek a magnetického toku. Vlivem brzdéni se
snizl oticky, indukované napéli a brzdevy proud. Tim vsak klesne i
magneticky tok sériového vinuti, celkovy magueticky tok motoru se zvysi,
a to zabrdni rychlému poklesu brzdového proudu. Jinym zpisobem je
stabilizace zajisténa u trolejbusu Tatra 401, Elektrodynamickd brzda je téz
cize buzena z troleje. Brzdovy obvod sestiva z kotev viech EtyF motoril
konstantnihio brzdového odporu. Pres &ist tohoto odporu je viak veden i
budici proud. PFi velkém brzdovém proudu je velky i tibytek napéti na
brzdovém odporu, coi snizuje budici proud. Naopak vlivem poklesu
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brzdovéhe proudu dojde ke sniZeni tibytku napéti na odporu a budici
proud vzroste. Stabilizovanou brzdu mély téZ nekteré vyrobni série
trolejbusit 9 Tr a celd ovéFovaci série typu T11. V tomto pFipadé bylo jake
zdroj budiciho proudu pouiite nabijeci dynamo, takze &innost brzdy
nebyla zdvisld ua trolejovém napéti. Stabilizace byla FeSena podebné jako u
vozu Tatra 401 zdvislosti mezi budicim proudem motoru a tibytkem napéti
va brzdovém odporniku. Elektrodynamickou brzdu této konstrukce
milZeme najit na trolejhuse T11 evid. & 248, jei je té% sbirkovym
predmétem TMB. Jeho elektrickd vyzbroj je prakticky shodnd s vozem 9 Tr
evid. & 3076, jedinou podstatnou odlisnosti je privé provedeni brzdy. .
Pro viechny elektrické vyzbroje historickdch vozidel MHD - od
motorovéhe vozu evid. & 10 z roku 1899 a2 po trolejbusy 9 Tr (1971) a
T11 (1968) je charakieristickd odperovd regulace rozjezdu a odporovd
elektrodynamicka brzda, Zhruba poédtkem 70. let se viak i u nds objevila
prvni vozidla vybaveni vyzbrojemi s bezkontaktni pulznf regulaci.
Zikladnim prvkem téchto vyzbreji je tyristor. Jednd se o polovodiZovou
souédstku se tFemi PN prechody. Proud propousti pouze v jeduom sméru a
jen tehdy, dostane-li Fidici elektroda napéfovy impulz. Tyristor pak
ziistane olevieny do doby, nez proud jim prochdzejici klesne na nulu. Jde o
bezkontaktni spinag, ktery pFi rozjedu umoZiiuje napijet wotory
proudovymi pulzy proménné sifky a s riznou frekvenci. PFi rozjezdu Fidie
voli velikost proudu metori. Elektronicky reguldtor di povel k sepnuti
tyristoru a v okamziku, kdy skuteény proud odpovidd nastavené hoduotg,
jej opét uzavie, Uzavien{ tyristoru nastane po sepnuti druhého, vypinaciho
tyristoru, pres nehoiz dojde k vybiti kondenzdtoru. Vybijeci proud
koudenzitoru prochdz{ hlavnim tyristorem v opagném sméru nez proud
motord, rozdil obou proudii klesne na nulu a tyristor se uzavte. Trakéni
proud, ktery se v wotoru udriuje vlivem jeho indukénosti, pak doznivd
pres nulovaci diodu. Timto zptsobem lze plynule zvySovat napéti na
molorech z nuly az na plué trolejové napéti. Tyristorovd pulzni regulace
odstraiiuje ztrity energie na rozjezdovém odporniku a umeziuje trvalou
jizdu pomalou rychlostf se suiZzenym napétim na motorech. Jeji nevyhodou
je vy3si cena a slozitost elektrenického reguldtoru. Tyristorova vyzbroj
byla montovdna jiz do poslednich sérif trolejbusii 9 Tr z let 1979 az 1981
a do viech typ ndsledujicich - 14 Tr, 15 Tr, S 200 Tr a 22 Tr. U tramvaji
se dotkaly sirsiho uplatnéni elektrické vyzbroje TVI, kterywni byly v
letech 1978 az 1981 modernizoviny starsi tramvaje T3. Nisledovaly
vyzbroje TV3 pro nové vyrdb&né tramvaje typu KT8D5 a TGAS. V
souéasuosti probihaji rekoustrukee tramvaji T3SU, do nichz se dosazuje
elektricka vyzbroj TV8 s GTO tyristory. K poslednim uoviuk.’ix_n patlfi v
télo eblasti prototyp nizkopodlaZni tramvaje RTGN s vyzbroji CKD fady
TV a modernizovany plzeiisky viz T3SU, do kterého bylo pamontovine
nové elektrické zafizeni Skoda. Ve svété se stdle vice zaginaji pouZivat pro
pehon vozidel MHD i tFifdzové asynchrouni motory, napdjené ze stiidaci.
Je zFejmé, ze vyvoj v oblasti elektrickyeh vyzbroji tramvaji a trolejbusi se
ubird vpred stile rychlejsim tempem. Tento vyvej je nutno peclivé sledovat
a jiz dues vytypovat vozidla, kterd by v budoucnu méla doplnit shirky
oboru MHD. Provedeni elektrické vyzbroje by mélo byt jedno z
podstatnyeh kritérii vybéru. Nezbyva tedy nez doufat, Ze jiz brzy rozsiti
sbl‘rkovy fond TMB i nékteré z nejstarsich vozidel s tyristorovou pulzni
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