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Ak si lepSie pozrite cestovny poriadok €SD, pod &islom trate 405 najdets
4,2 km dlha Pioniersku Zeleznicu, vedicu zo stanice Cermel (niekol'ke kilo-
metrov od severozapadného okraja Kosic) do stanice Pionier, ktora lei
v casti primestskej aglomeracie Kosic (Alpinka). Pionierska ieleznica medz
tymito dvoma koneénymi stanicami prechadza cez dopraviiu Vpred.

Vozidlovy park tejto uréitym spésobom unikdatnej Zelezni¢ky tvoria voine
ktoré predstavujeme tesne pred zahdjenim prevadzky 1. maja 1987.

Na pociatku prevadzky tvorili voziovy park dva dvojnapravové voine
osobné a dva dvojndpravové nakladné, prevzaté z TEZ Poprad. Ostoins
vozne pochddzaju zo zruSenej lzkorozchodnej trate Hronska Dubrove—
Smolnik. Si0 madarskej vyroby, strechy maja zhotovené z bronzu, ostotno
cast z ocele. Zvlastna konstrukcia kiznych lozisk udrziava skrinu vidy v kol-
mej polohe.

V tomto roku jazdi Pionierska zeleznica iba v Gseku Cermel—Vpred
nakolko ui od minulého roku tu prebieha generdlna oprava.

ING. PAVEL VARGA



NOVA DOBA VYZA
NOVE PRISTUPY

2SDr. JIRI DIVIS, pfedseda UVOS OSPZ

Dnem teskoslovenskych Zeleznitdiii uzavira-
me stary a vstupujeme do nového Zelezni-
taifského roku, Je to piileZitost nejen po-
dekevat véem poctivim Zeleznitaifim za od-
vedenou prédci a popFat jim i jejich rodindm
pevné zdravi, dspéchy v osobnim Zivoté a
praci, ale také se ohlédnout zpét a ctevieng
si Fiei, Ze ne vie, co jsme si predsevzali,
jsme splnili.

Jake kaZdorotngé jsme proZivali sloZity
konec roku 1986, zpiisobeny neimérnou ku-
mulaci narckii na pieprava. Tuha zima
v prvnich mésicich letoSniho roku se stala
nejnaroénéjsi provérkou nasi prace na viech
stupnich f{izeni. Piesvédgila nds mnohde
o formalni pripravé na zimu i o tom, Ze se
neundélalo viechno pro dobré materialné-
-technické zabezpeteni provozu i lidi. V téch
rozhodujicich gkamZicich se znovu potvrdila
chétavost Zeleznitaiii, Tam, kde selhala
technika, nastoupili lidé a ve slezitych pod-
minkach obstali.

Piesto zima poznamenala plnéni pldnu a
ani dnes u piilezitosti naSeho svatku ne-
miizeme frici, Ze jsme vypadky dohnali. Ne-
jde jen o kvantitu v pFfepravé osob a zboZi,
v nakladee, tranzitu, vyvozu a dovozu, plné-
ni planu oprav vozidel, stavebni & pri-
myslové vyrobé, ale zejména o kvalitu a
efektivnost.

V obdobi nastupu k piestavhé hospodai-
ského mechanismu v celé spolefnosti, a tedy
i v dopravé, musime najit nové formy a
piistupy, zménit styl 2 metody prace, ale
také vztahy mezi sebou. Bez konkrétnich
tinii, spoléhani na nékoho jiného, bez na-
reénosti a otevienosti kazdého z nas se nic
nezméni.

Piiginy dosavadniho vyvcje jsou v zasadé
znamé a nevznikly ze dne na den, chybi
plynuiost a rytmiénnst provozu, V nékte-
rych sluZebnich odvétvich, vykonnych jed-
netkach, zavodech a podnicich je nedosta-
tek pracovnikii, ale chybi i technika, ktera
by je mohla nahradit. Vazne zascbovani ma-
teridlem a nahradnimi dily. Na prvinim a
druhém hlavnim tahu existuje znafna nap-
jatost v kapacitiach. Je vSak tieba zarovei
rici, Ze se plné nevyuZivaji zakladni pro-
stiredky Zeleznice, napr. loZny prostor, Spat-
né hospodaiime s vozy a vlastni Fizeni pro-
vozu i dal8i ¢innosti ne zcela odpsvidaji po-
trebam doby.

1 za této situace je stéZejnim iikolem
vitasné, plynulé a efektivni zaji§tovani pie-
pravnich potieb narodniho hospodarstvi a
cbyvatelstva pifi podstatné niZSi spotiebé
paliv, energie, niZSich proveznich a mate-
ridlovych nakladech, vy33i produktivité pra-
ce. Ani na okamzZik nesmime poustét ze zie-
tele kvalitu, bezpetnost Zelezniéniho pro-
vozu a odpovidajici kulturu cestovani.

UJE

S cilem zabezpetit realizaci téchto fdkolu
po projedndni na spoletném jednani vedeni
FMD s piedsednictvem OVOS, prijal OVOS
na IL. spoletné plenarni schiizi s CVOS a
SVOZ Politickoorganizaéni zabezpeteni rea-
lizace ukoli vyplyvajicich pro crgany a or-
ganizace ROH na Zeleznici ze zavérii XVIL
sjezdu KSC, XI. v3eodborového sjezdu a
sjezdu odborového svazu. Se Souhrnnymi
opatfenimi k zajiSténi zavéria XVIIL sjezdu
KSC a na zabezpegeni prepravnich potieb
naredniho hospedarstvi v osmé pétiletece,
prijatymi FMD, jsou tn z&vazné smérnice
pro tinncst v8ech odborovych a hospodar-
skych orgéanii v 8. pétiletce.

Z téchte dokumentii také vyplyva, Ze je
potiebné rozvinout mnohestranné formy
prace k mobilizaci vSech Zelezni¢ari k tvo-
fivému uskuteciiovani politiky KSC a aktiv-
ni iiéasti na politickém, hospodaiském a spo-
letenském Zivoté. Déale prchlubovat sepéti
odborové @innosti s politikou KSC na kai-
dém pracovi$ti, zejména pFi FeSeni vSech
rozhodujicich otazek rizeni Zelezni&niho
provozu a vSech Cinnosti na Zeleznici, roz-
voji tviiréi a pracovni iniciativy, péte o Ze-
leznitare, zlepSovani pracovnich a social-
nich podminek, ochrany a bezpeé&nosti pii
priaci na vSech praccvistich, obhajobé prav
a opravnénych poZadavkii pracujicich i je-
jich ideologické vychové.

Jednim ze stéZejnich ikolii je ziskavat
technickou inteligenci k vétsi angaZova-
nosti, vytvaret pre ni podminky, aby davala
viechny své sily, znalosti a talent pro in-
tenzifikaei Zelezniéniho pravozn, zlepSeni
kvalitativnich ukazatelii, urychlovani vy-
sledkii védy a techniky a tim i ke zlep¥ova-
ni pracovnich a socidlnich podminek zelez-
nitari.

V odborovém hnuti se musime podilet na
feSeni naroénych ekonomickyeh a soeialnich
ikglii, iniciativnéji vyuzZivat prava soudin-
nosti, spolurozhodovani a kontroly i svére-
nych prav pii feSeni rozhodujicich otazek
cinnosti vikonnych jednctek, zdvodi, podni-
kii, provoznich oddilii, VHJ i drah.

Organy a organizace ROH na vSech stup-
nich fizeni musi hledat nové formy a meto-
dy prace. Mame-li beze zbytku splnit stano-
vené iikoly, musime tvoFivé pristupovat k Fe-
Seni vSech problémii, oteviit 3iroky prostor
tviiréi i pracovni iniciativé lidi, jejich zna-
lostem, umu i zkuSenostem a plné vyuzivat
existujici zdroje a technickou zdkladnu Zelez-
nice. Znamena toc rozhedny obrat v mysleni,
v pristupech k dkoliim, k realizaci p¥ijatych
planii a usneseni, ke kontrole jejich plnéni
i v tom, jak budeme volat k odpovédnosti
ty, ktefi své iikoly neplni. Vyhlasit nesmiri-
telny boj formalismu a lhostejnosti a vy-
tvafet naro&né, ale soudruZské klima pro
feSeni vSech problémii a mit porezuméni
pro praci druhych.

FEWITE -
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CO JE AKTUALNI V EKONOMICE

V zavéru cervna se v Kraskové uskutecnila pravidelna c¢tvrtletni porada naméstka mi-
nistra dopravy ing. Ladislava Blaika, CSc., s naméstky nacelniki drah pro ekonomiku.
V pribéhu jednani bylo kriticky poukazano na neplnéni planované nakladky zboii, ktera
nepriznivé ovliviuje vysi trieb z prepravy. Nepfiznivé je rovnéi plnéni rozhodujicich kva-
litativnich ukazateld, at ui jde o obéh vozu nebo produktivitu provozni lokomotivy. Pre-
kracuje se plan pracovniki. Materialové naklady bez odpisu zakladnich prostiedkid a slui-
by nemateridlové povahy nejsou Cerpany, coi nelze pokladat za pfiznivy jev vzhledem
k tomu, ie k podstatnému necerpani dochazi u oprav i udriovani a spotieby materialu
neplnénim oprav kolejovych vozidel v Zelezniénich opravnach, nerealizovanim opravnych
a udriovacich praci v odvétvi tratového hospodaistvi. Naproti tomu, v disledku piekra-
covani mérnych spotieb v elektrické trakci a piekroceni netrakéni spotieby, je cerpani
nakladi na spotiebu paliv a energie vzhledem k realizovanym provoznim vykonum ne-
umérné vysoke.

K projednavanému komplexnimu dokumentu pro piestavbu hospodaiského mecha-
nismu CSSR v podminkach dopravy bylo konstatovano, ie v soudasné dobé upfeshuje
a dopliuje oblast centralniho fizeni, v oblasti planovani se posuzuje Gcelnost nékte-
rych ukazatelt, oblast objektivizace hodnotovych nastroji se dopliuje o kvantifikaci a
dopady podle ruznych alternativ pro feieni problematiky cen a tarifd, oblast zapojeni
ceskoslovenskych dcpravnich organizaci v souvislosti s obchodni politikou resortu.

Dale byly projednany nékteré otazky tykajici se vlastnich nakladi a zasadnich pro-
blémi planu na rok 1988, ktery je pfedznamendn zejména omezovanim limiti na nové
zahajované stavby a slozitou situaci kolem komplexnich rekonstrukci. Kriticky bylo po-
ukazano na nedostateénou pripravenost staveb. Velmi aktudlni otazkou je prijeti opa-
treni, ktera by vyloucila porusovani mzdové regulace, sankcionovani za prekracovani
dodacich |hit a zaméfeni zainteresovanosti na plnéni provoznich vykoni takového cha-
rakteru, aby bezprostiednéji a intenzivnéji plsobilo na zkracovani obéhu vozu. —ps—

V kvétnu uskuteénil praisky Krouiek pratel MHD okruini jizdu motorového vozu M 262.0070
a pfivésného i. Bix kolem Prahy. Pfitailivost akce zvySovala nutnost jizdy po spojkach, vy-
hrazenych obvykle jen nakladni dopravé. Okruh zaéinal i konéil v Praze-Likni Jifi Cermak
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Z NASICH
TRATI

Dfive byly béiné, dnes je muieme spatiit jiz
jen na vedlejsich tratich. Motorové vozy M
240.0 v posledni dobé rychle ustupuji a jsou
nahrazovany modernimi M 152.0. Na snimku
jeden z dobre udriovanych karlovarskych vozu:
M 240.0055 v zarezu na tratovém useku Oldri-
chov u Nejdku—Pernink Miroslav Helmich

BSP vozové siuiby v ielezniéni stanici Caslav
si po cely rok krasli kvétinami své pracovisté
i jeho okoli. Na snimku tranzitérka Jana On-
drackova zaléva kvétiny na schodisti k jejich
pracovisti Marie Hamtilova

POZDRAV VELKEMU RIJNU

V letosnim roce uzaviraji ndrodni vybory, or-
ganizace Ndrodni fronty a zdvody socialistické
zdvazky na podest 70. vyroci VRSR. Méstsky
ndarodni vybor v Krnové uzaviel na letosni rok
dohodu s poboénym lokomotivnim depem Kr-
nov — jeho pracovnici se zavazali, ze pro zlep-
seni vzhledu vnéjsich prostor zdavodu vysadi
dvacet stromkd a ctyricet keft na ulici Party-
zanl a zajisti péci o parkovisté na téze ulici.
Pritom odpracuji 400 brigddnickych hodin
v hodnoté 5000 korun. V investicni cinnosti
prevezmou patronat nad vystavbou hudebni
siné v byvalém kostele tak, ze podle pozadav-
kd MéstNV odpracuji 200 brigadnickych hodin.
Obnovi také natér autobusové zastavky na uli-
ci Partyzanu.

Na ozelenéni ploch v zdvodé a ve mésté
pod heslem ,Kvetouci mésto"”, vysadi krnovsti
zelezni¢afi z PLD kvétiny a okrasné kefe
v prostorach depa. U prilezitosti vyroé¢i VRSR
usporddaji soutéz mezi vykonnymi jednotkami
uzlu Krnov s nazvem ,,Co vi§ o SSSR”. Dohoda
bude vyhodnocovana dvakrat rocné. Ni



Elektrické jednotky radu SM 488.0 vlastnic

sucasnosti dve rusnové depa, v Strednej
drahe RD Brno dolni nadraii a vo Vychodnej
drahe RD Leopoldov. Medzi najlepsie udrio-
vane sa radia brnenské supravy, ktoré RD na-

sadzuje na vozbu osobnych viakov na trati
Brno—Tisnov—Havlickiv Brod a Brno—Breclav
-Bratislava. RD Leopoldov vlastni tieto jed-

notky od roku 1985, kedy boli prevedené z RD

Bratislava vychod. Pravidelne jazdia na trati
Bratislava—Kuty —Jablonica—Trnava, Leopol-
dov—Trnava—Bratislava, Bratislava—Galanta
—Novée Zamky—Starovo a Komarno—Nove
Zamky—Galanta—Sered' —Trnava, Na snimke
brnenska SM 488.0006 + 05 pri odchode
s EOS 2510 Bratislava hl. st.—Brno.

Pavol Kukucik

FOKROKOVE FORMY PRACE

V provoznim oddilu Prerov pracuje podle me-
tody A. D. Basova 3220 pracovnikii ve 188
kolektivech, saratovsky systém prace vyuziva ve
spravkarnach lokometivnich dep 25 kolektivd
BSP s 457 &leny.

' PROE DOCHAZI K NEHODAM

VELKA NEHODA MEZI VYHYBNOU BROD
NAD TICHOU A ZST PAVLOVICE

Dne 14. kvétna 1987 v 0.22 h mezi vyhybnou
Brod nad Tichou a zelezniéni stanici Pavlovice
(PO Plzen) v km 405,570 doslo k najeti vlaku
Lv 67781 na konec stojiciho viaku EPn 67787
s velkymi ndsledky.

lednokolejny tratovy Gsek Brod nad Tichou
—Pavlovice lezi na elektrizované trati Plzen—
Cheb, kterd je vybavena univerzalnim ctyf-
pojmovym automatickym blokem, jehoi nedil-
nou soucdsti je tratova ¢dst vlakového za-
bezpecovace. lizda vlak( na trati je fizena

délkové dispederem z dstiedniho stavédla
v Plzni.
Viak EPn 67787 byl veden lokomotivou

S 499.0253 a jen strojvedoucim, bez vlakové
cety. Mél 26 vozl, 52 ndprav, zatizeni 816 tun
a celkovéd hmotnost viaku ¢inila 901 tun. Viak
Lv 67781 byla sélo lokomotiva T 679.1238, ob-
sazend strojvedoucim o pomocnikem strojve-
douciho. Lokomotiva nebyla vybavena vlako-
vym zabezpecovacem ani radiostanici,

Jaky byl pribéh nehodové uddlosti? Loko-
motiva T 679.1238 byla pfevaiena z lokomo-
tivniho depa Sokolov do lokomotivniho depa
Plzen na kolovy soustruh, na pfetdaceni sou-

Postupujici elektrizace traté z Prahy do De-
¢ina a dale do NDR si vynutila narocné re-
konstrukce tunelu Pastyiska o Ovci sténa

Déciné, které v minulych letech zajistovali
pracovnici Zelezniéniho stavitelstvi Brno. K nej-
narocnéjsim pracim patrilo snizeni nivelety
obou tratovych koleji v téchto tunelech. Od
21, dubna tady byla zcela prerusena viakova
doprava, svriek byl demontovan a niveleta
snizena tak, aby mohly pod troleji jezdit elek-
tricke lokomotivy. Zeleznicni tunelari spolecné

vykonnymi jednotkami CSD, AZD a pracov-
niky PO Usti nad Labem zvladli narocnou vy-
uku cdo 1. maje 1987. Na snimku automaticka
strojni podbijecka 400.1 TSS Usti nad Labem
pri praci na prvni koleji u tunelu Ovéi sténa
v posledni den wvyluky mm

koli. Jizda v Useku Sokolov—Cheb probéhla
bez zdvad. V useku Cheb—Plzen, kdy byla
lokomotiva vedena jako vlak Lv 67781, doslo
hned v mezistaniénim Gseku Cheb—Lipova
u Chebu k poruse registracniho rychloméaru,
ktery prestal ukazovat i registrovat rychlost. Lo-
komotivni ceta pokracovala dale s poroucha-
nym rychlomérem. Rychlost strojvedouci odha-
doval podle zkusenosti. K dalsi zavadé doslo
pred pllnoci pfi jizdé do zeleznicni stanice
Marianské Lazne, kdy prestal svitit hlavni
predni reflektor. Po zastaveni v ZST Marianské
Lazné chtéla lokomotivni ceta zdvadu odstra-
nit vyménou zdrovky ze Il. stanovisté. Zddna
tam ale nebyla. Po postaveni odjezdového na-
véstidla do polohy dovolujici jizdu pokraco-
vala lokomotiva ddle v jizdé, a to pouze s bi-
lymi poziénimi svétly. Az do vyhybny Brod nad
Tichou probihala jizda bez dalsich mimorad-
nosti. Pfi jizdé k pfedvésti vjezdového navéstid-
la ZST Pavlovice (pfedposledni oddilové na-
vestidlo) ukazovalo toto navéstidlo ndveést
#Stuj“, Strojvedouci zastavil asi 80—100
metru pred navestidlem a poslal svého po-
mocnika do strojovny zkontrolovat stay moto-
ru. Poté se ihned rozjel proti navésti ,Stdj".
Ujel asi 200 metr(, kdyz se pfed nim zablesklo
oznaceni ,Konce vliaku" na viaflexové kon-

b

covce, lhned zacal brzdit primodinnou brzdou
a pak i prubéinou vlakovou brzdou. Zastavit
viak nestacil a doslo k najeti do zadni éasti
stojiciho vlaku EPn 67787, jeho:z strojvedouci
se pravé chystal po minutovém stani pokrace-
vat v jizdé podle rozhledu do posledniho od-
dilu pfed ZST Pavlovice.

Pfi nehodové uddlosti nebyl sice nikdo usmr-
cen a zranén, avsck doslo k poskozeni loko-
motivy T 679.1238 a tri zelezniénich vozu, dvo
vozy byly navrzeny na zruseni. Celkova hmotna
skoda ¢inila 125 tisic korun. Nasledkem tsto
nehodové udalosti byl mezi zelezniénimi sto-
nicemi Plana u Marianskych Lazni o Pavlovice
prerusen zeleznicni provoz od 0.22 h do
12.02 h.

Pri sSetfeni nehodové uddlosti bylo zjisteno,
ze strojvedouci vliaku Lv 67781 v Gseku Soko-
lov—Cheb a Cheb—Lipova u Chebu nékolikrat
prekrocil nejvyssi dovolenou rychlost lokome-
tivniho vlaku 80 km/h, a to az na 94 km/h;
ddle ze nemél u sebe ,Zmocnéni pro vykon
sluzby na trati Plzen—Cheb" a ani sluzebni
prukaz. Ve vlakopisu neproved| ani strojvedou-
ci ani jeho pomocnik zdznam o poruse re-
gistraéniho rychloméru, jak je ulozeno ¢lankem
9 predpisu CSD V 8.

Pricinou této nehodové uddlosti je nepo-
zornost strojvedouciho vlaku Lv 67781, ktery
nerespektoval ndvéstni predpisy pri jizdé proti
navésti ,Stuj" oddilového navéstidla automa-
tického bloku. Ing. Viktor Mentzl

!
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Spoustéci brzda v pahrbkové koleji

Znacné usili bylo soustFedéno na auto-
matizaci pFesunu soupravy vozi z vjezdové
skupiny koleji k fiktivnimu svaZnému pa-
hrbku a regulaci rychlosti jejih rozfadovani.
Stanovend koncepce, ktera vyplynula z fady
studijnich praci, se vyzkumné a vyvojove
rfesila v tkolech rozvoje védy a techniky ve
Vyzkumném tstavu Zeleznit¢nim Praha a v Ze-
lezni¢nich opravnach a strojirnach Ceské
Lipa.

V lednu 1976 byla uvedena do zku3ebniho
provozu tzv. spoustéci kolejovad brzda, na-
hrazujici funkci protisklonu svaZného pa-
hrbku: tim umoZiiuje rozvéSovani jednotli-
vych odvésli. Souasné =zajistuje regulaci
rychlosti sbihéni odvési. Je umisténa pred
prvni rozdélovaci vyhybkou smérového ko-
lejista,

Konstrukce této kolejové brzdy vychézi
z klasické jednokolejnicové kolejové brzdy
typu JKB-DV. Pro jemné&jsi regulaci rych-
losti byly upraveny dvoukomorové brzdné
valce, Oddélenim vstupu tlakového vzduchu

Kolejové brzdy v sefadovacim nadraii
PRAHA-VRSOVICE

Sefadovaci nadraZi v Praze-VrSovicich
je jednou z nejvyznamnéjSich vlako-
tvornych stanic €SD. Svymi sklonovymi
poméry palfi mezi atypicka nadrazi
nejen u nas, ale i ve svété. Projekt na
jeho vybudovani byl vypracovdn jesté
pied prvni svétovou valkou. Tehdy také
byla zahdjena stavba — jedné z nej-
vétsich stanic v celé byvalé siti rakous-
ko-uherské Zeleznice, pfi které hyla po-
uzita v té dob& nejmodernéjsi stavebni
technika.

Prostorové uspoiddéani nadraZi je zcela kla-
sické. Vsechny kolejové skupiny — vjez-
dova, smérovda, stanicni a odjezdovd, jsou
umistény za sebou, v prib&Zném velmi
urychlujicim spddu 8—9v, ktery se v od-
jezdové skupiné sniZuje na 7—69%,. V celém
tridicim procesu se nepouZivd posunovacich
lokomotiv. Pro pohyb vlakii a odvésh se vy-
uziva pouze sily zemské pritaZlivosti. Proto
jsou takova ndadraZi oznaCovana jako na-
drazi gravitatniho nebo také spadového
typu.

K brzdéni odvésii v obvodu rozpoustéciho
zhlavi a ve smérovych kolejich se pouZi-
valy rucné kladené zaraZky. Regulace rych-
losti presunu pFimych vlakii a skupin vozi
byla zajiSfovdna pouze utahovdnim a po-
volovanim ru¢nich brzd. Rovnéz stojici sou-
pravy byly proti samovolnému pohybu za-
jistény utaZenim potFebného poétu ruénich
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brzd. Soucet brzdicich vah musel dosah-
nout alespoii 10 % hrubé hmotnosti vlaku.
Tato technologie vyZadovala zna&n§ pocet

pracovnika-brzdar(, posunovacit a zaraz-
kara.
Drivéjsi technologické postupy rovnéz

predpokladaji dostatecny pocet vozi vyba-
venych ruéni brzdou, jejich dobry technic-
ky stav a rovnomérné rozmist&ni v sou-
prave.

Provoz spadového nadraZi byl kdysi eko-
nomicky velmi vyhodny. Néklady na provoz
posunovacich lokomotiv byly vysoké, mzdy
zaméstnancl naopak nizké a zdjemct o pra-
ci u Zeleznice byl nadbytek. V souCasné
dob& je vSak situace zcela odlisna.

Pravé citelny nedostatek pracovnich sil
pro tyto nebezpec¢né a fyzicky naméahavé
profese, které se zvlast vyrazn& projevuje
v oblasti hlavniho mésta Prahy, a postupné
ubyvdni vozi s ruéni brzdou i jejich zhor-
sujici se technicky stav byly zakladnimi
divody pro =zahdjeni postupné automati-
zace tridiciho procesu na tomto sefadova-
cim nadraZzi.

Prvnim krokem, v obdobi Zedesatych let,
byla vystavba sedmic¢lankovych dvoupaso-
vych kolejovych brzd typu KB-DV v kaZdém
ze trii svazk( smérového kolejisté. Tyto
brzdy reguluji rychlost jednotlivych odvésii
na hodnotu, kterd umoZni jejich bezpecné
chytani na rutné kladené zardZky ve smé-
rovych kolejich.

pro kaZzdou komoru a sloucenim dvou regu
laénich skfini s2 dosahlo desetistupiiové
regulace. Pro bezpe¢ny pohyb obsluhujicich
pracovnikii byla brzda doplnéna kapotaZi.

Spoustéci kolejovd brzda je sloZena cel-
kem z péti pétiélankovych kolejovych brzd,
takZe jeji celkova délka je vice neZ 60 met-
rit (celkové uspofddani je na obr. & 1).
Brzda je od této doby v trvalém provozu
a vykazuje sprdvnou d&innost. V roce 1984
byla obnovena.

K zajiténi vlaki ve vjezdovych kolejich
a k regulaci pfisunové rychlosti ke spous-
téci brzdé jsou urceny zadriné a zajisto-
vaci kolejové brzdy.

Piivodni koncepce predpoklddala pouZiti

pouze zadrZné kolejové brzdy. V dubnu
Brzdné skupina — schéma
1 — viélec; 2 paka prava; 3 — paka
levd; 4 — dvouramenné paky; 5 — dorazy;
[ pruziny; 7 — brzdné kolejnice; 8
loziska; 9 pojiZdéna kolejnice; 10
brzdéné kolo
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1977 byl ve Ctvrté vjezdové koleji zahéjen
overovaci provoz jejiho prototypu: kon-
strukce vychazi opét ze zdkladniho typu
jzdnokolejnicové  brzdy. Obdobn& jako

spoustéci brzdy byla pouZita desetistup-
fova regulace. Vyska horni hrany brzdnych
I'st byla z dGvodu zachovédni prijezdného
prifezu pro vechny typy lokomotiv sniZena
na 55 mm nad temenem kolejnice. Regulag-
ni skiing, pomocné jimky a rozvod tlako-
vého vzduchu byly umistény do kanala
z prefabrikovanych betonovych dild a brz-
da byla zakryta kapota#i. Celd brzdova sku-
pina v jedné Kkoleji je rovné&Z vytvoiena
z péti péticlankovych zadrZnych kolejovych
brzd.

Souprava vozll po vjezdu vlaku byla za-
brzdéna zé&drZnou brzdou a potom mohla
odstoupit vlakovd lokomotiva. Souprava
byla drZena aZ do zafatku jejiho piesunu
ke spoustéci brzdé. Nastavenim prislusnych
brzdnych stupiit byla uvolnéna a priib&Znou
zménou piitlaénych sil regulovana jeji pfi-
sunova rychlost.

Pro automatizaci fizeni pFisunové a roz-
radovaci rychlosti byl ve Vyzkumném tsta-
vu Zelezni€nim vyvinut elektronicky auto-
matizatni systém PRAGA (PFisunova a Roz-
poustéci Automatizace Gravitadnich nAdra-
zi]. Rychlost soupravy se prib&iné msii
pomoci kolejnicovych spinadii. P¥i dosaZeni
stanovené hodnoty rychlosti dojde ke zvét-
seni pFitlaéné sily brzdnych trdmca a tim
I k pribrzdéni. Zafizeni tedy predstavujz
automatizacni systém pracujici s uzavie-
nou smyckou zp&tné vazby. Regulovanou
velitinou je rozfadovaci rychlost.

Presto, Ze jde o unikétni zafizeni a v tr-
valém provozu byl ponechdn jeho funkéni
vzorek, dlouhodoby provoz prokazal sprav-
nost ideového i konstrukéniho Feseni.V sou-
tasné dobé probiha jeho inovace ve sdélo-
vacich a zabezpefovacich dilndch Hradec
Krdlové. Nasazeni do provozu se pFedpe-
klada v pristim roce.

Z ovérovaciho provozu zadrZnych kolejo-
vych brzd vyplynulo, Ze pfi dlouhodobém
drZeni vlaku ve vjezdové koleji dochézi,
zejména v zimnich mésicich, k nadmé&rné
spotrebé tlakového vzduchu, zpfisobené
unikem pfes ztuhlé manZety v pracovnich
véaleich. To vedlo k mySlence vyfesit za-
rizeni, které by =zajistilo dlouhodobé stani
soupravy v zdadrZné brzd& bez poZadavku
na trvalou dodavku tlakového vzduchu;
byla podpofena i bezpeénostnim hlediskem.
Prl prerudeni dodavky elektrického proudu
pro kompresorovnu nebo pfi porude po-
trubi mohlo dojit k samovolnému odbrzdé-
ni zadrZné brzdy a tim i k ujeti soupravy.

Béhem velice kratké doby byla v ZOS
Ceska Lipa vyzkumné a vyvojové vyfelena
zajisStovaci kolejova brzda. V roce 1979
byly vyrobeny a vloZeny do kolejisté jeji
dva prototypy.

Zajistovaci brzda je umisténa na spoleé-
nych praZeich se zéddrZnou Kkolejovou brz-
dou na prot&jsi kolejnici, namisto piivodni
pridrZnice. Brzdné trdmce tvofi upravené

kolejnice uloZené na pakovém mechanismu
— brzdné skupiné (pfiény Fez je na ob-
razku). Obé& krajni polohy, tj. zabrzdéno
nebo odbrzdéno, jsou pevné fixovany pru-
Zinami umisténymi na dvouramennych pa-
kdch. Jejich prestaveni do opadné polohy
zajistuje dvojéinny pracovni vélec. Stano-
veng hodnoty pritlacné sily je dosaZeno
plfedpétim pruZiny. Brzda je vybavena elek-
trickym zafizenim pro kontrolu obou kon-
covych poloh brzdnych trdmci.

Konstrukce zajistovaci kolejové brzdy vy-
chazela ze zédkladniho teoretického vypoétu
a poZadavku, aby ssstava p8ti pé&ti¢lanko-
vych brzd udrZela vlak o hmotnosti 2500
tun na spadu 9%, po neomezenou dobu,
bez privodu jakékoliv enzsrgiz.

Vice neZ CcCtyfFlety ovétovaci provoz zé-
drznych a zajiStovacich kolejovych brzd na
jedné vjezdové koleji neprokdzal negativni
poznatky pfresto, Ze plvodni zaméry ieSeni
byly redukovany, a z divcdu jeho urychleni
byly vyrobeny pouze dva prototypy zajisto-
vacich brzd. Zaiizeni i s timto redukova-
nym poétem brzd bylo na této koleji tspes-
né vyuZivdno. Rozhodnuti o uspésnosti fe-
Seni k zaji5t&ni bezpetného drZeni soupravy
o hmotnosti 2500 tun v péti zajistovacich
brzddch se potvrdilo i zkou3kou se sou-
pravou o hmotnosti 1800 tun, ktera byla
bezpetné drZena ve dvou vybudovanych za-
jistovacich brzddach.

Na aspésny a urychleny vyvoj kolejovych
brzd meéla plynule navazat investiéni vy-
stavba 40 zAdrZnych a 40 zadrZovacich
brzd ve vSech osmi kolejich vjezdové sku-
piny. Tento zdmé&r se vSak nepodafilo rea-
lizovat. V investiéni vystavbé doslo ke
znatnym casovym skluziim. Negativni vliv
na dalsi vyvoj situace meélo i ponechéani
nove vyrobenych kolejovych brzd v kole-
jisti po dobu vice neZ jednoho roku mimo
¢innost. Pii jejich zprovoziiovdni se proje-
vily Cetné zavady, vyrobcem postupné od-
strafiované. Ovéfovaci provoz celého kom-

plexu brzd mohl byt zahdjen aZ v roce
1986.
Soucdsti ovéfovacfho provozu bylo mé-

reni skuteénych brzdnych sil kolejovych
brzd pomoci dynamometrického vozu. Bylo
zjisténo, Ze pres dodrZeni stanovenych pfi-
tlatnych sil brzdnych tramch na kola vozi
existuji pripady, kdy pfi nepfiznivé skladbgé
vozli v brzdach (lehké vozy s dlouhym roz-
vorem — nizky pocet brzdénych néprav)
neni dosaZeno poZadovanych hodnot brzd-
ného ucinku.

Vysledky méfeni a zkuSenosti z prvni
etapy ovéfovaciho provozu se staly pod-
kladem pro radu konstrukénich udprav za-
jistovacich brzd u vyrobce. Upravy se tj-
kaji predevidim zmény hodnot pivodné sta-
novenych pritlacnych sil, profilu a techno-
logie vyroby brzdnych tramcii a konstrukce
pracovnich vdalcti. Soucasné bude rekon-
struovdana spoletna kapotdZ zadrZnych a za-
jistovacich brzd pro zlepSeni pfistupu pra-
covnikd uddriby k mechanickym castem a
pro zvyseni izolaéniho stavu kolejového ob-
vodu v brzdach. Pro postupnou realizaci
aprav byl stanoven C€asovy harmonogram.

Zadrzna kolejova brzda (v
a zajiStovaci kolejova brzda

pravé Kkoleji)

Ve snaze provozné vyuZivat nakladne vv-
budované zalizeni s poZadovanou urovni
bezpetnosti Zelezniéniho provozu a dosdh-
nout predpokladanych uspor pracovnich sil
bylo rozhodnuto zajistovat soupravy v au-
tomatizovaném provozu souCasné zajistova-
ci i zaddrZnou kolejovou brzdou i za cenu
zvySené spotieby tlakového vzduchu. Tento
zphsob provozu je ndplni druhé etapy pro-
vozniho ovéfovani komplexu kolegjovych
brzd, zah&jené v cervnu 1987. Dosavadni
poznatky potvrzuji spravnost tohoto roz-
hodnuti. Zafizeni se provozné& vyuZiva a je
prinosem pro Zelezni¢ni provoz.

Ing. Jaroslav Grim, ing. Vladimir Svadlenka

Dvoukomorovy vélec s oddélenymi komo

rami
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Spojeni dvou lokomotiv T 466.2 ve vicenasobném fizeni

Motorove lokomotivy (2
‘fady T.466.2 v C3D

Pro zvySeni Zivotnosti uzli a komponentd spalovaciho motoru ma
nesporny vyznam dokonala filtrace mazaciho oleje. U naftového mo-
toru K 6 S 230 DR na lokomotivach tady T 466.2 byla pouzita fil-
trace motorového oleje, skladajici se z hrubého a odstiedivého filtru.

T 466.2453 posledni stroj rady T 466.2
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Jak se prokdazalo zejména u naftovych motord K 12 V 230 DR,
bylo nutné systém filtrace jeité ddle zlepsovat. Po koneéném roz-
hodnuti uZivatele a dodavatele, ie se nebudou poufivat filtry ADAST,
bylo pfijato feSeni systému filtrace motorového oleje podle zlepsova-
ciho ndvrhu ing. Vdclava Matyse z GR ZPO Nymburk. Spodivd v tom,
ie se do mazaciho okruhu naftového motoru zafadi baterie jemného
cistice. Byly poutity popirové filtraéni vliozky ceskoslovenské vyroby,
pricemi je kazdd v samostatné nddobé, a ty jsou pospojovany po-
trubim. Baterie jemného filtru byla v provedeni GR ZPQO umisténa
pod stiechou kapoty u spalovaciho prostoru. Stejné provedeni je
CKD | a CKD Il, kdy se resilo pouiiti jinych pryiovych hadic pro
spojeni pomérné ndro¢ného systému kovového potrubi. | kdyz je ne-
sporné, ie jemna filtrace pomdhd prodlouzit Zivotnost uzli a kom-
ponentt naftového motoru, bylo potrebné hledat jiné, spolehlivéjsi
provedeni jemné filtrace. To bylo uplatnéno jiz u T 457.0003 ai 012,
kdy se vsechny filtraéni vloiky umisti na naftovy mator do jedné
nadeby. Odpadaji pryzové spojovaci hadice, dlouhé privodni potrubi
k filtru, odstranil se poruchovy hruby stérbinovy filtr a odstiedivy filtr.
Uvedené provedeni se jiz realizovalo v devaté vyrobni sérii T 466.2.
Kromé nutnosti zesileni prichytky jedné trubky olejového okruhu k mo-
toru nevykazuje toto provedeni zavady; jeho priznivé Ucinky na uzly
a komponenty naftového motoru jsou zjistovdny pri kolaudaénich pro-
hlidkéch lokomotiv T 457.0 v ZOS Zvolen. Zkouii se proto provedeni
pro motory K 12 V 230 DR s filtracnimi vlozkami v jedné nebo dvou
nadobach. Cilem je postupné vsechny lokomotivy T 466.2 dovybavit
jemnou filtraci oleje, i kdyz se nedd presné pouiit usporadani jed-
notlivych kompeonentd filtraéni baterie podle devaté vyrobni série.
V kaidém piipadé se vsak musi dbat pfi &isténi filtrd vSech prove-
deni na to, aby nedoilo k vniknuti odfiltrovanych necistot do motoru.
Jedna nddoba u nového provedeni jemné filtrace obsahuje sedm
papirovych filtracnich vliozek.

Uprava mechanické casti vrzdy byla vynucena u lokomotiv T 466.2
zvysenym vyskytem tepelnych trhlin okolkl dvojkoli. Pii FeSeni této
problematiky bylo realizovano nékolik opatfeni uiZivatele i dodava-
tele a rozhodujicich subdodavateld k zamezeni vzniku tepelnych trh-
lin okolk(i obru¢e dvojkoli. Kromé materidlové oblasti pro vyrobu
obruéi se disledné vyzaduje pouzivani odbrzd'ovace Dako OL-2 stroj-
vedoucim, ddle spravné prestaveni prestavovace G-P podle druhu via-
ku a moznost pouziti Spalikd snizujicich tepelné namahani okolki.
V kratkém case se proto pristoupilo k vyrobé litinovych brzdovych
$palik( s odlehéenou patkou pres okolek typu 010-U misto plvodnich
010. Vzhledem k tomu, Ze se tepelné trhliny neodstranily z okolkd
Uplné, nabizelo se pouziti litinovwych brzdovych 3palikd typu 04 jako
pro elektrické lokomotivy, avsak bylo nutné upravit mechanické &dsti
brzdy. Doslo viak ke zkomplikovéni mechanické ¢asti brzdy pouzitim
rozpor, protoie $paliky typu 010 a 010-U umoziovaly nespojeni pra-
vé strany brzdy s levou. Byly totiz vedeny nosem na okolku bez pro-
blémd. U $palikd bez nosu se musi provést spojeni pravé a levé
strany brzdy u jednoho dvojkoli, a to na kaidé jeho strané. U jedno-
ho dvojkoli jsou tedy dvé rozpory podélné v ose dvojkoli a spojo-
vaci ty¢e na kazdé strané kolmo na osu dvojkoli. Umisténi vnitinich
rozpor v podvozku je zkomplikovdno polohou trakéniho motoru a byl
predmétem poruch. Ty jsou viak v souéasné dobé technicky dofeseny
a vsechny stroje, u kterych byla porucha zjisténa, dodavatelem opra-
veny, Tato Uprava byla poprvé provedena u lokomotivy T 466.2402
pro lockomotivni depo Ostrava.

Popsané Gpravy samozfejmé nezajisti Uplné bezporuchovy provoz.
Dale se objevuji jesté nékteré dalsi zdvady, jez jsou vsak zapFici-
nény jiz delsi dobou provozu a nékdy i nedodrziovdanim ndvodu na
tdribu od vyrobce a ndvaznych predpisi €SD. Hledaji se proto dalsi
metody a zpusoby oprav uzli a komponenti lokomotiv T 466.2 (ob-
dobné i T 448.0): spoleéné dodavatel a uzivatel (odvétvi lokomotiv-
niho hospoddrstvi a VHJ Zelezniéni priimyslové opravarenstvi). Presto
viak jde o stroj v provozu pomérné oblibeny a ve srovndni s jinymi
fradami motorovych hnacich vozidel méné ndroény na udribu. Po
zvaieni situace nadfizené orgdny rozhodly, ie v lokomotivnich depech
Nymburk a Bohumin byly zahdjeny opravy lokomotiv F. T 466.2 v roz-
sahu MS (stfedni oprava). Oprava naftového motoru s velkym roz-
sahem poskozeni se vsak i naddle provadi pouze v ZOS Zvolen.
Odvétvi lokomotivniho hospoddfistvi viak jiZ bez probléml zviada
opravy tézkych nasilnych poskozeni, oviem je mnohdy vdzano na do-
ddavky dild od vyrobce kapotdie.

Konstrukéni a provozni poznatky vedly zainteresované pracovniky
CSD a CKD k pozadavku ndhrady zahraniénich lokemotiv pro horské
traté nasimi motorovymi lokomotivami. Po zvdieni vsech dostupnych
moznosti bylo rozhodnuto o vyrobé fady T 466.3, cdvozené od rady
T 466.2, avsak s drobnymi Upravami a dosazenim elektrodynamické
brzdy. Budou nasazeny hlavné na trati Tanvald—Harrachov, provozo-
vat je bude lokomotivni depo Liberec. S dalsi vyrobou lokomativ fady
T 466.2 se nepoditd. Text ing. Jaromir Kozinka

Foto ing. ). Kozinka (1), ing. B. Skala (1)



Vykladaci zarizeni Koch

SPOLECNE PO KOLEJICH
| NA VLNACH

Jednim z hlavnich iikolit Zelezniéaii provozniho oddilu Usti
nad Labem a celé Severozdpadni drahy je pfeprava energe-
lického uhli z oblasti téZby v SHR do velkych tepelnych
elektraren. Dnem i noci proto duni ddolim Biliny a Labe
mezi Mostem, Opatovicemi, Hnévicemi a dalS§imi stanicemi
soupravy vozii Falls s uhlim, které zasobuji skladky elek-
traren. Nékieré z téchto vlakii konéi svou pout jiz v Pro-
smykach u Lovosic, aby sviij naklad na piekladisti vlak/lod
predaly uhelnym ,vanam“, které dotlaéi remorkéry proti
proudu Labe do Chvaletic na skladky nejvétsi vychodo-
teské elektrarny.

Vydejme se proto dnes i my proti proudu Labe, drodnym krajem
do hezké krajiny u Prelouc¢e, kde ve Chvaleticich vyrostl Fi¢ni
piistav, lodénice CSPLO a piekladisté uhli. Pfepravu energetic-
kého uhli po Labi zajistuje podnik CSPLO, zdvod pfeprava ener-
getického uhli (ZPEU), jehoZ remorkéry ve dne i v noci po cely
rok tla¢i po Labi naloZené i prazdné ,vany"“.

A kdo by nam o této piepravé mohl povédét vice neZ vedouci
lodniho provozu ing. josef RhZicka:

»,Cesta jedné soupravy, to je remorkéru a vany s uhlim, trva
proti proudu tFicet hodin, zpél do Lovosic je to kratsi — nase
posddky to zvladnou za devatenact hodin.“ Dodejme jen, Ze do
jedné vany se nakldda podle ponoru asi jeden tisic tun uhli
(I cm ponoru je asi 7 tun uhli). Ve Chvaleticich uhli vykladaji
dva vykladace firmy Koch z NSR. Jsou nejvétsi v Evropé a jednu
vanu dokdZi vyprazdnit asi za hodinu.“

,Denné se tady vyloZi asi patndct van a uhli odtud sméfuje
pasovou dopravou pfimo na skladku elektrarny,” dopliiuje infor-
mace daldi pracovnik ZPEU Jaroslav Kalousek. Vede nas nahoru
na ridici stanovisté, odkud vykladace obsluhuji zaméstnanci elek-
trarny. Ti také zajiStuji jejich ddrZbu a opravy. Je to moderni a
vykonné zafizeni, ale na dné ,van“ zlstdvd po vyloZeni asi
50 tun uhli. ProtoZe se dnes po vodé vozi také pisek, hnojiva
a obchodni uhli, je tfeba vany C¢istit. Neni to zdleZitost nijak
levna, ¢isténi trva dlouho, a proto je tieba vZdy zvaZit, co poveze
zpatky a zda se ¢isténi vyplati.

Ing. Josef RaZicka nés piistavnim remorkérem TR 514 veze
do lodénice a do pristavu. Na vodé Kotvi tlacné remorkéry, dalsi
jsou venku na bfehu, kde je pracovnici lodénice opravuji.

,Délame tady vsechny opravy remorkérii i van kromé oprav
generdlnich,” vysvétluje ing. RiZicka. Remorkéry, vyrobek .Ces-
kych lodénic na Meélniku, jsou pohédnény dvéma motory, které
opravuji v Z0S Sumperk. Osmdesatitunové plavidlo vypadd zdéan-
livé nemotorné, ale dimyslny systém ovladani umoZiiuje jeho
pohyby a manévry i s naloZenou ,vanou” takfka na misté.

ProhliZime si remorkér zevnitr, Fidici kabina, kajuty, strojovna.
Iri- nebo c¢tyrclenna posddka zde ma docela slusné pohodli.
A jaky je turnus? K tomu Fika ing. RiiZicka:

V pristavisti tlacnych remorkérn ve Chvaleticich

U nds osadky vidy ¢trndct dni jezdi a potom maji ¢trnact dai
volno." Ze je to lakavé? Ano, jisté, dokonce ani platy 1 1
nijak malé. Ale co to vlastné obnasi, plavit se po Labi s u
SluZba ve dne v noci, jezdi se i v noci podle radiolokato
spousté zdymadel se musi se soupravou perfektné manév
v 1été i v zimé& stale venku na vodé. Osddky musi dokonal
feku, vZdyt plavebni drdha se neustdle méni, ve vodé jsou
pirekazky, k tomu obCas né&jaka zavada, kterou je tfeba co
rychleji odstranit. A stale obrovskd odpovédnost za plavidlo.
sluZzba to urcité neni lehkd, proto ti, ktefi tady hledaji jenc:o
romantiku nebo penize, brzy odchdzeji. Je to vlastné stejné jaxc
na Zeleznici — uzndva se tu jen poctiva préce.

Zavod prepravy energetického uhli je zavisly na prepravé uhll
Zz SHR do pirekladisté Prosmyky. To nemd Zadnou meziskla
a tak sem musi vlaky prijiZdét pravideln&. Vétsinou se to Zel
ni¢aittm dari, coZ lidé od plavby dokazi ocenit, Pfi kaZdém
ruseni plavby, pii velké €i malé vodé, silném vétru nebo
vlaky s uhlim pro Chvaletice zmeéni sviij cil a jedou dale do H
vic, kde uhli skon€i na skladce elektrarny Meélnik. Delsi ods
ky vodni cesty se samoziejmé& projedndvaji pfedem a prizpdso-
buje se jim jak vlakova doprava, tak i téZba uhli v SHR.

Pireprava uhli po kolejich i po vodé nejlépe ukazuje, jak di-
leZita je spoluprdce riaznych resortii. VZdyt cil havira, Zeleznicaro
i lodnikiu je stejny — zasobit naSe elektrarny tolik potiebnym
uhlim. Ze se to dafii, je zasluhou kaZdodenni préce podnikii SHR.
Severozdpadni drahy a ZPEU CSPLO Chvaletice. Miroslav Malec

Oprava tlacného remorkeérn v lodénici CSPLO ZPEU Chvaletice
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lindfichohr

Stanice Kamenice nad Lipou ko
lem roku 1907. Lokomotiva 0.1,
osobni vaz BCi/s 14

dalsi viz BCi/u je prestavén na
Cifu.

Od rcku 1932 je do lindr.
Hradce pridélen stroj U 48.001.
Pcdle rozkazu Rsd Praha-jih &
12/669c-V-32 ze dne 11. 1, 1933
je podniknuto nékelik zkusebnich
jizd na trati do Nové Bystfice za
ucelem vyzkous$eni strcje a nej-
vy$éitho pcétu normdlnérozchod-
nych vozl na pedvalnicich, jei
Ize dopravit jednim vlakem. Pro
zajisténi dostateéné brzdici vahy
jsou prestavény 2 vysokosténné
vezy na nouzcvé brzdové, loiené

deckeé ozkorozchodky jubilvjici

Puvodni vozovy i lokemotivni park
hradeckych lokdalek pochazi z ra-
kouskych o ceskych tevaren. Je
typickou ukdzkou vozového sor-
timentu doddvaného v tehdejsi
dobé viem uzkorozchodnym dra-
hédm s vefejnou dopravou o roz-
chodu 760 mm na Uzemi byvalé-
ho Predlitavska. Jde o osvédce-
nou fadu nékolika typu dvouna-
pravovych osobnich, sluzebnich a
nakladnich  vozl,  vyrabénych
v rGznych modifikacich v letech
1889 az 1930.

Obé drdhy byly koncipovany
jako uzkorozchodné s piepravou
normalnérozchodnych vozd na
podvalnicich. Uzkorozchodna vo-
zidla se sprohuji prostiednictvim
stredniho ndrazniku s otvorem
pro spojku ve tvaru osmicky a
dvou postrannich sroubovek na
vahadle, které se po zavéseni
utahuji. Normalnérozchodné vozy
na podvalnicich se spfahuji je-
jich vlastnim tdhlovym a nardie-
cim zarizenim; na krajni ndpravu
této soupravy se od pocdtku pfi-
pevhovala spfahovaci hlava, do
niz se ¢epem upevnila spfahova-
ci tyé (tzv. kuple), jejiz druhé oko
se spojilo s ndroznikem soused-
niho Gzkorozchodného vozidla.

Kaidd jindfichohradeckd uzko-
rozchodka se rozbihala do opad-
ného sméru od ndrodnostni hra-
nice, kterou Jindfichohradecko
byvalo. Drdha bystiickd prochad-
zela Uzemim prevazné s némec-
kym osidlenim a samoziejmé se
orientovala k Vidni, kde sidlilo
také jeji predsednictvo. Naproti
tomu kamenickd lokdlka vedla,
af na maly kousek u Radouné,
oblasti vyluéné ceskou a byla
vidy orientovana smérem ku Pra-
ze. Disledkem je i rozdilny pa-
vod lokomotiv a vozl:

Localbahn
stritz

Neuhaus—Neubi-

Lokomotivka Krauss a spol. v Lin-
ci dodala r. 1897

3 stroje fady U
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Vagénka ve Styrském Hradci do-
dala r. 1897

3 osobni vozy Il. a . tfidy

3 osobni vozy lll. tridy

2 sluiebni s odd. pro postu

4 ndakladni vozy kryté s urce-
nim pro ndvéstnika
ndakladni vozy kryté
nakladnich  vysokosténnych
12 nékladnich vozi nizkeostén-

nych s oplenem

~ =

Pro ddrzbu trati jsou doddny
4 kolejové voziky, 1 drezina (dil-
ny v Cmuntu) a pro stroje fady
U tfi snéhové pluhy. Nadrazi
v Jindr. Hradci je zbudovdno
zpocatku jako provizorni pouze
s kratkou boéni prekladaci ram-
pou, dvéma kusymi a dvéma do-
pravnimi kolejemi; definitivni po-
dobu dostalo az v nasledujicim
roce, kdy je také vystavéna pod-
valova jama a doddno 14 pod-
valnikl pro prepravu vozi jed-
notného rozchodu.

Mistni draha Jindfichiv Hradec
—Obratany

Prvni ¢esko-moravskd tovarna na
stroje v Praze dodala r. 1906
2 stroje fady U (tfeti stroj ai
o 2 roky pozdéji)
Vagénka F. Ringhoffera na Smi-
chové dodala r. 1906
4 osobni vozy Il. a Il tiidy
4 oscbni vozy Ill. tfidy
3 sluzebni vozy s oddilem pre
postu
5 ndakladnich  vozl  krytych
s uréenim pro navéstnika
5 nakladnich vozl krytych
4 ndkladni vozy vysokosténné
16 vozu oplenovych
16 podvalnikt
Obé dréhy provozovaly byv.
rakouské statni drahy (K.k.St.B).
Uvedeny zdkladni vozovy park
chou drah béhem let jesté vzrostl
o tyto doddavky:
1907 — JHO 6 oplenovych vo-
zi a 10 podvalnikd

1908 — JHO 8 podvalniku

1908 — NN 8 podvalnika

1909 — NN 10 podvalnika

1910 — NN 8 oplenovych vo-
zd

cca 1925 — JHB 20 podvalniku

Po roce 1918 se provozovate-
lem obou scukromych drah sta-
vaji Ceskoslovenské statni drdhy.
Zakonem ze 6. ¢ervence 1925 jsou
obé drahy se zpétnou platnosii
od 1. ledna 1925 zestatnény. Pre-
znadeni na inventdrni systém CSD
probéhlo v letech: u lockomotiv
1926, u vozl 1927 ai 1929.

V obdobi prvni republiky zaca-
ly prvni pfesuny vozd. Béhem let
1921 ai 1923 obé drahy zapij-
¢ily 2 kryté ndkladni a 1 osobni
vuz na uzkorozchodné drdahy na
tehdejsi Podkarpatské Rusi. Od
roku 1927 probihaji rekonstrukce
skiini osobnich vozu, od valky
zchatralych.  Vétsina  vozovych
skiini je z osmiokenni celodre-
véné koncepce pfeménéna na
¢tyrokenni, pobité plechem. Du-
voedem mohlo byt i zarazeni lo-
komotiv fady U 47.0, které utah-
ly delsi vlaky, a osmiokenni vozy
vice trpély podélnymi razy.

V ndvaznosti na doddvku dvou
kolejovych autobusd M 11.0 ze
ZavodlG Tatra Kopfivnice je od
24, 6. 1929 zménén jizdni fad a
zaveden smiSeny provoz kolejo-
vym autobusem a parnim stro-
jem. Jeden kolejovy autcbus je
v prcvozu (remizovan v Kamenici
nad Lipou), druhy zdlozni (remi-
zovan v Nové Bystfici). Motorove
vlaky maji jen 3. tfidu, ke kole-
jovému autobusu je podle potre-
by piivéden viz tady Ci/u nebo
DFfu. Jeden viz fady BCifu je
proto pfestavén na Cifu. Od kvét-
na 1932, po dodani tretiho ko-
lejového autobusu, jsou zavedeny
dalsi motorové vlaky; v turnusu
jsou jiz dva kolejové autobusy a

kamenim (tzv. pfitéiné vozy, slan-
gové kamenné brzdy).

V roce 1933 byl z Berehova
vracen zapujéeny osobni viz a
s nim prisly i 2 malé triockenni
csobni vozy, které jsou v provozu
dolozeny ai v lednu 1934 (pred-
tim rekenstrukce v Ceskych Vele-
nicich). Byly téz vybaveny kamny,
coi ukazuje na uréeni pro moto-
rové vlaky. Z Gzkorozchodné dra-
hy Ondrdasov—Dvorce na Mora-
vé, kterd neprezilo ruseni ztrato-
vych trati v dobé hospodarske
krize a na niz utichl klapot ma-
lého vliacku 15. zari 1933, pridé-
lilo ministerstvo Zzeleznic v fijnu
1935 1 osobni, 1 kombinovany
sluzebni a postovni, 2 vozy kryté
a 2 podvalniky.

Poédatkem roku 1936 zaéaly re-
konstrukce osvétleni u osobnich
a sluzebnich vozi; olejové je mé-
néno na elektrické. Zaroven jsou
oplechovany  stfechy vozovych
skiini a u ¢dasti osobnich vozi
obnovena i kostra stfechy a nad
okna dosazeny dvojice kruhowych
vétrackd. Dynamo, reguldtor a .
baterie byly desazeny jen na vo-
zy sluzebni, osobni vozy jsou vy-
strojeny jen elektrickym vedenim.

Po mnichovskych uddlostech je
bystfickd drdha v odstoupeném
pohraniéi preddna risskym dra-
ham. V provozu CSD zistal usek
do km 4,241, kde trat byla pre-
tnuta novou statni hranici. Spolu
se stroji U 37.004 o U 48.001 je
béhem listopadu a prosince 1938
preddn tento vozovy park:

kolejovy autobus (M 11.006)

csobnich vozu

sluzebni @ postovni vozy

krytych ndkladnich vozd

27 vysokosténnych a opleno-
vych vozu

54 pedvalnikd

1 snéhovy pluh & U 214
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Zatimce turnusova hnaci vozid-
2 byla predana jen poctem (obé
lokomotivy byly zdloini), vozovy
park a podvalniky skuteé¢né po-
chdzely z dodavek pro bystrickou
trat a byla v ném zahrnuta i vo-
zidla z drahy Ondrédsov—Dvorce
na Moravé.

Po prevzeti drahy DRB byly
zruseny motorové viaky a u smi-
senych zavedena jen 3. trida.

Po celou valku udriovaly loko-
motivy a vozy jezdici na bystrické
trati dilny v Gmiindu spole¢né
s vozidly z dzkorozchodne site
Litschau—Gmiind—Gross Ge-
rungs. A tak se podle pctieby
presunovaly vozy mezi obéma
drahami a vozy rakouského pi-
vodu se dostaly na bystfickou
trat, bystrické do Gmiindu.

Draha  lJindrichdv  Hradec—
Obratan zlstala v prevozu tav.
Cesko-moravskych drah. Motoro-
vy provoz byl zachovan bez ome-
zeni a od ledna 1940 byly do
provozu nasazeny dva nové mo-
torové vozy fady M 21.0. Roku
1941 dodala vagénka v Koling
20 podvalnikd,

V' kvétnu 1945 pievzaly traf
Jindfichiv Hradec—MNovd Bystfi-
ce opét CSD a s ni tento vozo-
vy a lokomotivni park:

2 stroje (99.801 a 99.7816)

6 osobnich vozi (3 ubyly, 4

pribyly)

2 sluiebni a postovni vozy (1
ubyl)

8 krytych ndkladnich vozi (1
ubyl)

34 vysokosténnych a opleno-
vych voza (11 ubylo, 18 pfi-
bylo)

60 podvalniki (7 ubylo, 13 pfi-
bylo)

Po skonceni valky je trat Tre-
mesnd—Osoblaha po prechodu
fronty v dezoldatnim stavu. K za-
jisténi provozu vypomohl lJindf.
Hradec strojem 99.7816, motoro-
vym vozem M 11.008 a osobnim
vozem Ci/u 355 (prosinec 1946).

Zacatkem dnora 1948 dodala
Tatra Kopfivnice dalii dva moto-
rové vozy M 21.0 a v &ervnu se
rozloucil s Hradcem posledni , vé-
iacek” — M 11.007. Povaleénymi
presuny mezi Uzkorozchodnymi
tratémi CSD ziskal Hradec dva
podvozkové osobni vozy, které
orisly pravdépodobné z Frydlan-
tu kolem roku 1948, -

K nové dodanym lokotraktortim
fady T 47.0 jsou béhem let 1955
az 1956 vytvoreny tii soupravy
osobnich vozl; édst z nich je vy-
strojena  tlakovou brzdou, &dst
jen potrubim; pro vytdpéni byla
dosazena kamna. V téie dobé
navrhuje vypravéi Prisa kryté vo-
zy Z[u vybavit tlakovou brzdou,
na jednom dcele téz tahlovym a
narazecim Ustrojim pro spraieni
s normalnérozchodnymi vozy na

balastem.
Dilny Ceské Velenice odmitly tu-
to Gpravu provést, dva vozy re-
konstruovalo vozové depo Tdbor.
V listopadu 1955 probéhla zku-
sebni jizda se soupravou normal-

podvalech a pritizit

nérozchodnych vozi na podva-
lech brzdénou vozy Z/u s uspé-
chem a bez nedostatku.

Dalsi dodavka novych podvall
je zaddna od r. 1953. Roku 1955
ji bezvysledné uplatnuje minister-
stvo dopravy u ministerstva tei-
kého strojirenstvi. Jelikoz vyrobni
podniky MTS nechtéji podvaly vy-
rabét, je pozadavek uplathovan
v NDR. VEB Waggonbau Gotha
je ochotna vyrobit podvalové vo-
zy, pouzivané v NDR. V ¢ervenci
az listopadu 1956 zapijcil Mans-
feldkombinat k vyzkouseni dva
ctyindpravové  podvalové  vozy,
v sronu probéhly zkusebni jizdy a
v zari porovnavaci jizdy se sou-
oravou brzdénou vozy Z/u. Zkous-
ky dopadly ve prospéch systému
Prasova. V prabéhu roku 1957
upravily dilny Plzen zbylych 7 kry-
tych ndkladnich vozi na brzdici
vozy shodnym zpusobem.

Do té doby spadaji i zmény
tiid osobnich vozi. V roce 1954
byla zrusena 1. tfida pavodniho
tiitridového systému, o dva roky
pozdéji jsou zbyvajici tfidy bpre-
znaceny na 1. a 2. Od roku 1957
se zavadi novy ¢&islovaci plan
CSD a krdatce nato se rusi 1. tfi-
da u vozl pro osobni vlaky. Ja-
ko priklad slouzi napr. vuz BCi/u
244, ktery se po revizi ve dnech
9. 4. ai 4. 5 1956 vratil jako
ABfu 244, po dalsi revizi 5. az
15. 10, 1957 jako Bifu 244. Toto
snizeni tfidy zplsobilo, Ze v no-
vém Cislovacim planu  zistalo
oznaceni ABifu 692 neobsazeno.
Naproti tomu viz jiz se samot-
nou druhou tfidou dostal jesté ve
starém cislovacim pldanu dalsi

oznaceni Bi/lu 344 a konecné
v novém Ccislovacim plédnu od r
1959 é&islo Bifu 748.

V roce 1958 byla zrusena cast
oplenovych vozd, dvojkoli z nich
byla pouzita na brzdici vozy Z/u.
O rok pozdéji v Eervnu je stroj
U 47.002 predan do Presova na
stavbu pionvrske drahy a v cer-
venci 3 osobni a 4 oolenové vo-
zy preddany na pionvrskou drahu
do Plzné. Era pionyrskych drah
se odrazila i v J. Hradci — v let-
ni sezéné 1956 jezdily na Novou
Bystrici pionyrské vlaky, které da-
ly podnét k opétnému zavedeni
nsobni dopravy o rok pozdéii.
Béhem ¢ervna af listobadu 1959
je kone¢né obnoven park pedval-
niki — 120 kus( dodala vagédn-
ka Ceska Lioa. Obnové vozové-
ho marku (hlavné osobnich vozi)
oredchazel orizkum Vvzkumného
ustavu kolejovich vozidel v listo-
padu 1961 za t‘éelem zjisténi nro-
voznich nomér( na uzkorozchod-
nvch tratich €SD a doddani no-
vweh osobnich voz(. Zaéatkem
roku 1963 bylo do Hradce do-
ddno 10 sluiebnich brzdicich vo-
20 fady Du: pfi jeiich konstrukei
se vvslo ze série nakladnich vozi,
vvrabénvch v té dobé nro Indo-
¢inu, Na jare 1966 pak dodala
Tatra Smichov 10 podvozkovych
osobnich voz( rady Balm/a.

V souvislosti s novymi dodav-
kami pokraéovale ruseni plvod-
niho vozového parku. V cervenci
1966 to byla vétsina nakladnich
a sluzebnich vozl a starsich
podvalnikd, v roce 1968 dvound-
pravove osobni vozy. Vozové skii-
né byly vétsinou proddny Okres-
nimu stavebnimu podniku v Ces-
kém Krumlové nebo preddny tra-
tové distanci Veseli n. L. a roz-
mistény joko Gtulky podél trati
v obvodu provozniho oddilu Ces-
ké Budeéjovice. V této dobé za-

Ve stanici Mova Bystrice v roce
1938. Viak v sestave U 47.004,
[ 241-2, Ci 317-8, 2
konci pomocna brz

da V/u 4005-6

caly orvni snahy o zachovani ¢as-
ti ouvednich vozidel. V zari 1966
odesla do Narodniho technické-
ho muzea v Praze lokomotiva U
47.001 a v srpnu 1971 jsou zdslu-
hou Skupiny oro studium a do-
kumentaci déiin zeleznic daro-
vany NTM 4 nakladni vozy.
Zruseni Uzkorozchodné drahy
Ruiomberok—Korytnica se v Jin-
drichovée Hradci proievilo pfisu-
nem dalsich vozl Balm/u, co?
znlsobilo  vyrazeni poslednich
v nrovozu nasazenych starych
vozll fadv Bal/u. Od nroloviny se-
dmdesatvch let se oroievuie onét
nedostatek oodvalnikid. Z oso-
blaiské drahv je dlouhodohé za-
piij¢eno 10 kus(. Podvalniky nn-
vé konstrukce vwvinula Vagénkn
Poorad a na nrelomu let 1985/
1986 dodala 20 kusi. Doddvka
daliich 150 kus( se ocekdva.
Pasledni léta jsou charakteris-
ticka budovanim historické sou-
oravy. Pfes mnoho tézkosti se po-
darilo autorovi v letech 1982 ai
1986 s pochopbenim a pomoci ve-
doucich oracovnikd v J. Hradci
shromadzdit a podle moznosti re-
novovat 2 osobni, 1 sluiebni viz
z Frydlantu a 2 kryté ndkladni
vozy. V listopadu minulého roku
se vratila do J. Hradce po dva-
ceti letech opét oparni lokomoti-
va — U 47.001. Budoucnost his-
torickych vozidel neni jesté ujas-
néna, ale snad se pfi soucasném
nahledu na technické pamatky
podafi ¢asem jejich zprovoznéni.
Atraktivnost hradeckych lokdlek
projizdéjicich pavabnou rekreaéni
oblasti to pfime predurcuje.
Karel Just
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Vijezd do tunelu pod Koirenovem, kde zatina
nzubnice. Rijen 1976

vy >

&

Lokomotiva
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Fiela 10

Odstranovéni zaveji pomoci tryskového mo
toru. Koirenov zastavka v qnoru 1976

zacl provozu byly objednany [ nové loko-
motivy. Dodala je opét lokomotivka z Flo-
ridsdorfu. Slo o motorové lokomotivy s hyd-
raulickym pienosem, které dostaly u CSD
oznaceni T 426.0. UZ v roce 1961 se obje-

Petaosmdesdfileta

uibmicovd tral » Tanvaldu do_Koenova iy ma tratt spoiu s parnimi ozubmicovym
snad pro kaZdého priznivce Zeleznice. Byla .CKomotivami a postupné je nahradily.
vybudovdana po rozsahlych jedndnich jako Po ukonc¢eni rekonstrukce celé trati
soutast nékdejsi rakousko-pruské spojnice VvV roce 1962 byl zahajen osobni i nakladni
mezi Tanvaldem a Hirschbergem. Jeji stavbu  provoz aZ do Kofenova. O rok pozdgji, po
si vynutil rozvijejici se pramysl. vyméneé nzemi s PLR, zaCaly jezdit osobni
Vystavba traté byla zahdjena v roce 1899; Vlaky az do zastavky Harrachov. Provoz
tehdy se objevili prvni dé&lnici na vymére- Ozubnicovych lokomotiv v osobni dopravé
ném aseku mezi Tanvaldem a Desnou. Prace  V5a8k byl neekonomicky, a tak byly v roce
postupovaly rychle a za velké podpory prii- 1964 pruvgdeny aspésné provozni zkousky
myslnik(, predeviim majitelti sklaren v Dol- S motorovym vozem rady M 240.0. uprave-
nim Polubném, bratfi Riedeldi, protoZe o vy- 1VM pro adhezni provoz. Dva takovéto vozy
budovani spojnice usilovala i skupina Har- Pak zaCaly v roce 1965 za]létm:at (_1SDDD1
rachova, kterd budovala trat od Jilemnice dopravu. V té dob& byla ozubnicovd trat

k Rokytnici nad Jizerou. V roce 1901 byla
zahdjena vystavba premosténi tuneli ad.

Zahajovaci vlak, ktery vedla jedna ze tii
ozubnicovych lokomotiv, dodanych lokomo-
tivkou ve Floridsdorfu, vyjel na trat 30.
¢ervna 1902.

Dnem 1. ¢ervence 1902 byl zahajen pravi-
delny provoz na normalnérozchodné ozubni-
cové trati, kterd byla v Cechach jedinou.
Tri ozubnicové lokomotivy musely postagit
az do roku 1946 tempu provozu na pruském
useku trati, ktery byl ve tFicatych letech
elektrizovan a zajiStovdn vykonnymi loko-
motivami DR. V obdobi druhé svétové valky
byla i na3e ozubnicovd drdha pod spravou
DR. Osvobozeni Ceskoslovenska prineslo na-
vrat zubacky op&t k CSD a rok 1946 zna-

jedinou plné motorizovanou trati v okoli.

V roce 1984 se pristoupilo k provoznim
zkouSkam s nasi lokomotivou T 466.2, o dvé
léta pozdeéji pak byla upravena T 466.2368
nasazena do ndkladni dopravy na ozubni-
cové trati a do budoucna by ji mély prijet
na pomoc motorové lokomotivy z CKD nove
rady 743 (dosavadni T 466.3).

Ozubnicova trat v Jizerskych hordach ma
za sebou tedy 85 let provozu, parni trakce
témeér 60 let, motorové ozubnicové lokomo-
tivy 25 let sluzby a ted nastupuje novy zpi-
sob dopravy. To znamend, Ze se s trati Tan-
vald—Kofenov do budoucna pocita, i kdyZz
v pirevdiné mire bude ozubnicovy provoz
zrusen. Minulost trati, vklinéné do prekras-
né prirody, jako by k ni patfila od nepa-

menal konec byvalého pruského useku.
V roce 1958 se pristoupilo k celkové re-
konstrukci ozubnicové drahy. Pro moderni-

meéti, byla velmi pestra. Bude takova i jeji
budoucnost? Text Miroslav Soukup
Foto Miroslav Malec

Cukrovar Petra Jilemnického v Trnavé je jednim z poslednich podnikii u nds, ktery dosud pou-
iiva v pravidelné sluibé parni lokomotivu. Po dobu cukrovarnické kampané, to znamend zhru-
ba v poslednim ctvrtleti kazdého roku, je na zavodnim kolejisti vidét a slySet ¢ernozelenou lo-
komotivu s &islem 3214. Je to vyrobni islo CKD jedné z parnich lokomotiv typu CS-400, vyro-
benych v roce 1952. Jak vidite z obrazku, ma cukrovar ve svém parku i dvé motorové lokomo-
tivy: T 334.0960 (TSM 41600116/1972) a V 60 18108 (LEW 18108/1983). Ale popravdé feceno —
parni lokomotivu pouiivaji nejvic a nejradéji. V provozu je stale nejspolehlivéjsi a nejméné
ndrocna. leji pouziti usetii za sezéonu 15000 litru motorové nafty pfi spotiebé pouhych 125 tun
hnédého uhli. Ze se o svou parni hvézdu staraji se stejnou péci jako o lokomotivy novéjsi,
poznate ui na prvni pohled. Pied dvéma lety uzavieli opravu kotle zostienou prohlidkou s da-
tem 12, 9. 1985 a kaidé léto nasleduje peéliva roéni revize. Letos chtéji Trnaviti dikladné re-
novovat i natér lokomotivy. Jen opatfovani nahradnich dilt jim déla starosti, proto mate-li u vas
vyfazenou a nepouiivanou ,primyslovku” typové fady CKD (nejlépe CS 400), dejte do Trnavy
védét. A jeité néco je na zdejsi vleéce zajimavé. Najdete tu fundovanou vystavku fotografii a
dokumenti z historie zavodové kolejové dopravy, k nii v minulosti patfila také Uzkorozchodna
fepna draika. Zel, uzkorozchodna vozidla zmizela beze zbytku, na tu ,velkou" minulost upo-
mina pomnik na Zelezniéni stanici: lokomotiva O&K 2911 z roku 1908. Nakonec musime pro-
zradit, kdo za tim viim stoji, kdo, prestoie patii k mladsi generaci pracovnikii cukrovaru, ma
stejny vitah k hodnotdm minulosti jako k tém souéasnym, a snad pravé proto si ho pracovnici
vlecky vaii jako skutecné autority: je to sprdvce provozu vlecky Bohuslav Kral'ovic.
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ROTVOJ IELEINICE V CLR

1878 do roku 1949
h trati, ale v dusledku
o polovina z nich. Od
byle postaveno pres 100
jej cva délka nyni dosdhla
31000 km. Z toho bylo 8100 km troti cvcu inych a pres 2300 km
elektrizovanych. Dnes maji viechny provincie, velka meésta i auto-
nomni oblasti (s vyjimkou Tibetsk oblasti) primé zeleznié-
ni spojeni s hlavnim meste*’ ychlikovymi viaky osobni
dopravy. Soucasny stav — < t a kvalitu zeleznic¢nich
trati — neni piiznivy. Krome na umisténa v pobreini
oblasti, na jihczdapade a sev témer zadne.

Za dobu od vzniku prvni zeleznice v Cine v
bylo vybudovdnc 22 000 kilometru zelezn
poskozeni za valky byla provezuschepn
vzniku Cinské lidové republiky v roce

Z historie vystavby ieleznic

V padesatych letech z
ciich: Kuej-cou, Jin-
trat s oznacenim Cche
této trati se ve stare C

stot budovat zeleznice ve trech provin-
S-cchuan. Vo cervnu 1950 se zacala stavét
z Ccheng-tu do Cung-tin). Vystavba
ravovala pres 40 let, ale za tuto dobu
nebyl polozen ani ] c ¢i kolejnice. Po zalozeni CLR byla
Uspéiné dckoncena berem cvou let. Postupné byla vybudovana celd
rada trati, kterd wywvor !z kostru sité ve trech provinciich.
Severczdpodni ot ost CLR, kterou tvefi provincie Cching-chaj, Kan-
su, Sen-si, Sint-] urska autonomni oblast a Nin-sianska au-
tonomni cbl Chuej, zaujima 33 %y Gzemi CLR. Pied
osvehozenim pouze jedna zeleznicni trat. Je to lzemi, kde
se rozklade moust Gobi s nekonecnymi dunami pisku. Po zrodu CLR

byla v ybudovana trat z Pin-ti do Tchien-Suej a sou-
casné -suej do Lan-Cou v provincii Kan-su, kterd byla
uvedenac crovezu v oroce 1952, Od piistavu Lien-jin na pobrezi
Vychedes ~svsno mofe pres provincie Tiang-su, An-chuej, Che-nan
o Sen-: 2I co Lan-¢ou vede Lungchajskd zeleznice, kterd se v bu-

soucdasti mohutné transéinské magistraly, smérujici od
zapad. Z Lan-dou smérem na zdpad byla postavena trat
ktera vede az do Si-ningu, hlavniho mésta provincie
Cz- ~z-chaj. Zelezniéni trat Cching- Ccng, kterd mad vést ze Si-ningu
s = na zdpad az do Tibetu, byla jiz zprovoznéna az do Gelmudu
-= _pati pohoii Kchun-lun v provincii Cching-chaj. Z Lan-€ou smé-
na severozdpad byla vybudovana trat Kan-Sin, kterd vede az
> Uruméi, hlavniho mésta Sint-janské ujgurské autonomni oblasti.
-cou smeérem na sever vznikla trat Pao-kan, ktera je nopOJenG
" Ting-pao. Vne15| vzhled severozapadni oblustl, jejimz stre-
. je mésto Lan-cou, se, pokud jde o dopravni sit, promkclve
i . Tato oblast hru]e dilezitou roli v zamérech na zahdjeni vy-
sto ay Velké severojizni magistrély.

Mezi tratémi budovanymi v jinych oblastech CLR je dulezitd trat
z Tiang-si do Fu-¢ou, hlavniho mésta provincie Fu-tien na jihovy-
chednim pobreii CLR, prekracujici horsky masiv Wu-ji-san, dale trat
z Laj-¢ou do Fu-¢ou, trat z Wu-chu do Kuej-si, zelezni¢ni magistrdla
Ang-¢ou, protinajici od severu k jihu ndhorni planinu San-si a ve-
douci do Guang-si, zelezniéni trat Ting-Tchung, kterd spojuje Pej-
-fting s méstem Tchung-liao v autonomni oblasti Vnitini Mongolsko,
ddle trat z Ti-ningu do Er-lienu, protinajici rozsdhlé stepi Vnitiniho
Mongolska.

i .

Ndaroéné stavby

Mezi nové postavenymi zeleznicemi je mnoho takovych, jejichz stavba
byla mimofddné obtizna. Nékteré prochazeji horskymi masivy, hlu-
bokymi udolimi, prekracuji mohutné vodni toky, liduprazdné pousté
(napf. Takla Makan v zdpadni Ciné), oblasti uragant, baziny,
pasma vééného ledu a pasma zemétieseni. Pocet staveb je velky,
stupen jejich technické obtiinosti je vysoky. Trat Ccheng-kchun, pie-
kracujici pohofi Velky a Maly Liang-San, prochdzi timto poheiim po-
moci 427 tuneld, vede pfes veletoky, jako je Jang-é-tiang, Tin-3a-
tiang, Ja-lung-tiang, po 991 mostech o celkové délce 1100 km. Délka
mostt a tunelG tvori 40 9y celkové délky tétc Zelezniéni trati. Zelez-
ni¢ni trat Cching-cang je v Useku z Cha-er-gaj do Golmudu vedena
po ndhorni plodiné dosahujici nadmofské vysky 2700 az 3770 metrd.
Existuje dvaatficetikilometrova trat poloiend na jezefe Ccha-er-chan,
dale trat vedouci z Nun-tiangu smérem na oblast Velkého Chingan-
ského horského hrbetu, kde je pds extrémné nizkych teplot — nej-
nizsi teplota zde dosahuje pres —50°C. V tomto piipadé se tedy
zeleznice stavéla na nikdy nerczmrzajici pude.

V minulosti musely byt na dvou hlavnich tratich F‘ej ting—Kanton
a Pej-ting— Sung chaj vlaky prepravevany tro;ektem pres reku Jang-
c-tiang, protoie zde neexistoval jediny mest. Nyni jiz preklenule tuto
reku sedm mohutnych mostiu. Po dvou z nich vedou zeleznicni a sil-
niéni traté, Svétové jsou proslulé velké mosty pres Jang-é-tiang ve

Jeden z novych tratovych useku v Sint-janské ujgurske oblasti

Wu-chanu a Nan-fingu. Pres Zlutou feku (Chuang-che) vedly pred
csvobezenim jen dva zeleznicni mosty, nyni jich je tfindct.

Pieprava uhli predevsim

V poslednich péti letech bylo v souladu s potrebami modernizace
vybudovdno celkem dva tisice kilometri novych Zelezni¢nich trati,
1300 kilometrt elektrizovanych a 1500 km dvoukolejnych. To spolu
s dalsim vyuzitim investic sehralo uréitou pozitivni roli v napjaté si-
tuaci zejména v ndkladni dopravé. Hlavni vyznam novych opatreni
v zelezni¢ni dopravé spocivd ve zvétseni prepravy uhli, zvySeni pro-
pustnosti Zelezni¢nich trati podél pobrezi (spojuji dilezité namorni
pristavy) a v posileni investi¢ni vystavby Zelezni¢niho pramyslu. V sou-
casné dobé je jiz v provozu dvoukolejnd elektrizovand okruini zelez-
nicni trat z Pej- -tingu do Cching-huangu, kterd byla vybudovdana pred
dvéma lety pro prepravu uhli z provincie San-si. Nové se buduje
trat spojujici uhelnou pdnev provincie San-tung s pristavem S-fiou-
suo, trat ze Sin-tiangu v provincii Che-nan do Ke-ce v provincii
San-tung. Na téte trati je i velky most pfes Zlutou feku, ktery ma
celkovou délku 10,28 kilemetru a je vibec nejdelsim mostem v CLR.
Na severu Ciny se urychlené buduji dalsi dvoukolejné a elektrizo-
vané trate.

Soucasne s budovanim novych trati se prikrocilo i k technicke re-
konstrukci starsich. Jejich cilem je predevsim zdvoukolejnéni a elek-
trizace. Délka dvoukolejnych trati v zemi se ma zvysit na 9100 km.
Elektrizované traté pred osvobozenim vibec neexistovaly, ke konci
roku 1983 viak jiz byla dokoncena vystavba pres 2300 km elektrizova-
nych trati, Ve stejné dobé bylo nové postaveno @ nové rozsifeno pres
40 uzlovych zelezni¢nich stanic. V poloviné z nich byla zavedena me-
chanizace a v poloviné automatizace posunu. Rada 7elezniénich stanic
pro osobni i nakladni dopravu byla rekonstruovdana.

V nejblizsi budoucnosti se pocitd s dalsi urychlenou vystavbou a
rekenstrukcemi zelezniénich trati v sculadu s potiebami ndrodniho
hospodaistvi CLR. Text JUDr. Vaclav Selbicky, foto CTK
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Ustav Zelezniéni dopravy ve Scerbince

Moskvy zahdjil v poloving leto$niho roku
zkuSebni provez prvni motorové lokomotivy
plynny pohon na svété. Nova lokomotiva
je prizpiisobena sériové vyrabénému typu
1 20 o vykonu 900 kW. Po ukonéeni
sebniho provozu dostane technickou do
ntaci strojirensky zavod v Brjansku,
'y vyrobi prvnich pét téchio stroji. Vy
y lokomotiv na plynny pohon jsou zcela
inoznatné. Uplnym prechodem ndkladni
ravy na tento druh paliva by se v SSSR

trily 2 az 3 miliony tun nafty roéné a
7 se podstatné sniZzil obsah Skod
livych latek v ovzdusi. CTK

TUNEL POD VELKYM BELTEM

V roce 1986 bylo rozhodnuto o novém feSe-
ni Zelezni¢ni dopravy napfi¢ prialivem Velky
Belt, oddé&lujicim ostrovy Sjaelland a Fyn.
Velky Belt déli Zelezni¢ni sit Danskych Ze-
leznic na dvé ¢€éasti, vazané zatim trajekto-
vou ndmorni dopravou. V roce 1987 bude
zahédjena vystavba Zelezni¢niho tunelu od
namofniho pflistavu Korsgr na ostrové Sja-
elland aZ na nevelky ostrov v prilivu. Odtud
povede do namofniho pfistavu Nyborg na
ostrové Fyn Zelezni¢ni most. Dokonceni vy-
stavby tohoto kombinovaného spojeni tune-
lem a mostem se planuje pro rok 1992, Auto-
mobily se trajektovymi lodémi budou pfe-
pravovat aZ do roku 1996, kdy bude do-
stavén automobilovy most a tunel.

ESPERANTO V MODREM

39, kongresu Mezinarodni Zelezni¢ni espe-
rantské federace (IFEF), ktery se letos ko-
nal v Katovicich v PLR, se zucastnilo 422
delegatii a hostd z 19 zemi. Slavnostng jej
v budové Centra kultury zah4&jil predseda
IFEF Joachim Giessner z NSR. Ve své feCi
zd@raznil, Ze letosni kongres probiha v roce
stého vyro¢i zavedeni mezindarodniho jazyka
esperanto pravé v zemi, ktera je jeho koleb-
kou. Jak uvedl, cilem esperantisti je do-
rozumeéni mezi pFisludniky rdznych narodl
pomoci spoleéného mezindrodniho jazyka.
Realizace téchto cilli je vS8ak moZna jen za
prfedpokladu celosvétového miru, a proto
ZelezniCafi-esperantisté plné podporuji
vSechny promirové podngty a usili o za-
chovani miru ve sv&t&, VSechny dnv kon-

Zelezniéni muzeum v Neustadtu/Weinstrasse

v NSR, které zpristupnilo verejnosti sve
shirky v prostoru byvalého lokomotivniho
de roce 1972, shroméazdilo ve svych

fondech nékolik vyznamnych exponatii. Pat

i k nim i provozuschopny model parni
lokomotivy Die Pfalz, jehoZz predlohu po-
stavila roce 1853 v Mnichové strojirna
Jlosefa Antona Maffeie. Rychlikovou ,cramp
tonku” puvodniho ¢isla 28 bhyvalych Falc
kyeh zemskych drah =zachytil objektiv
»¥ plna jizdé" na Zive vystavé lokomotiv
v Norimberku. 7 ~vP

NA KOLEJICH

gresovych jednani byly naplnény jak pra-
covnim, tak i zédbavnym programem. Kromé
schiizi a zasedani riznych komisi probihala
fada kratkych prednések s diapozitivy, kte-
ré plednesli zdstupci zugastné&nych zemi. Ze
zabavnych programi nejvice zaujal Vecler
polského folkléru, v jehoZ prib&hu pTed-
vedla své uméni fada polskych narodopis-
nych souborf. Aby kongresovi hosté poznali
také pamatky a krasy pofrddajici zemé&, ne-
chyb&ly ani zdjezdy a vylety. Kromé pro-
hlidky Katovic potadatelé pPipravili jesté
zajezd zvlaStnim vlakem do Krakova a do
byvalého hitlerovského koncentraéniho ta-
bora v Osvétimi. 40, kongres Mezinarodni Ze~
leznitni esperantské federace se uskute€ni
pri§ti 1éto v Perpignanu v jiZni Francii.
Jindfich TomiSek

ROZVO] KONTEJNEROVE DOPRAVY

Studie vé&novanad sveétovym kontejnerovym
pfistaviim a kontejnerové namofni pfepravé
vypracovand ve Velké Britanii dosla k za-
véru, e se do roku 2000 kontejnerovéd pfe-
prava zvét§si dvojnasobné. PouZijeme-li vy-
jadfeni pomoci TEU, coZ je zakladni jed
notka pro kapacitni tdaje nazvand Twenty
foot Equivalent Unit, pak se v roce 1985
ve sv@l@ prepravilo 55,75 mil. TEU. Doro-
ku 1990 se predpoklada nardst na 76 mil
TEU a do roku 2000 cca na 1146 mil. TEU.
V Evropé se predpokldda jak v kontinen-
talni, tak v =zamoPské prepravé ndrist
z dnednich 17 mil. TEU na 32,2 mil. TEU, to
je o 89°%. Nejvetsi narst bude zazname-
ndn na D&lném Vychodg, bude to z 25,8 mil
TEU v roce 1985 na 258 mil. TEU v roce
2000. Vyrazné se rozvine namoini kontej-
nerovad flotila z dnesnich 1,5 mil. TEU na
2,94 mil. TEU. Zejména jde o dalkove pfe-
pravy na linkdch kfiZujicich ocedny; v této
souvislosti vzroste podil kontejnerovych lo-
di typu Panama-plus pro 6000 TEU. Podil
nosiéit kontejneridl, které pojmou vice neZ
2000 TEU, vzrosle z dneinich 18 % na 30 %.
V soutasné dob# je ve svété asi tfinact kon-
tejnerovych terminéaltt s rofni pfekladkou
piesahujici 1 mil. TEU. Do roku 2000 jejich
pocet vzroste na 27. Pofitd se s tim, Ze né-
mofni pFistavy Hongkong, Kaohsiung, Kobe,
New York, Rotterdam a Singapur budou roc-
né piekladat vice nei 3 mil. TEU, nékteré
z nich dokonce pres 4 mil. TEU. Do konce
dvacatého stoleti budou kontejnerovymi
piekladisti vybaveny v3echny vyznamnéjsi
namoini pristavy. Odsud téZ vyplyva dile-
#itost vazby namofnich kontejnerovych ter-
minalft na sit Zeleznicni dopravy.

NOVA TRAT V BRAZILII

Brazilie se rozhodla vybudovat novou Zelez-
niéni trat, ktera v délce 1300 km spoji od-
lehlé obilnafské oblasti zemé& s piistavy na
Amazonce a se souCasnou Zeleznifni siti
v primyslové jihovychodni oblasti. Povede
z Anapolisu, leZiciho 150 km jihozdpadné& od
Brasilie ve statd Goids, severnim smérem do
Impetatrizu ve staté Maranhao. Stavba by
meéla byt ukon¢ena na zacatku 90, let. S cI-
lem dosdhnout maximalniho vyuZiti nové
kemunikace pFipravuje vlada osidlovaci pro-
jekty pro Siroky pas podél Zeleznice. Sp



Pro konkrétngjsi predstavn o lokomotivnim
parku DR si zrekapitulujeme dostupné nda
je 0 jeho sloZeni na konci roku 1986,
kdy zustdvalo v pravidelném provozu stale
jesie 83 azkorozchodnych a 382 normalné
rezchodnych parnich lokomotiv. Park trato
vy motorovych lokomotiv s elektrickym
prenosem vykonu (pro zajimavost dodang
vVhradné z SSSR, a to od roku 1966) t
rilo 1194 strojii, shodnou tridu s
dynamickym pFenosem v¥konu pak
lckomotiv. Posun obstaraval B9 motoro
v¥ch lokomotiv, zpravidla na vedlej§ich tra
tich byly vyuZivdny motorové vozy v poétu
171 kus. Elektricka trakce zastoupeni
v 863 elektrickych lokon h, 530 elek-
trickfch motorovych vos: berlinské mést

ské rychlodrahy tzv. S in — a 8 elek-
trickych motorovych vozech mistnich drah.
Zajimavé jsou i tdaje nejpocetnéjSich lo-
kKomotivnich radach: zatim vedla Ffada 106,

uzivana v neékolil variantach v celko-

1 pottu 954 strojo. Mezi tratovymi loko-
motivami je nejvice lokomotiv fady 132 so
vetské vyroby. a to 685 Kkusii. Snimek
P i posled radu, reprezentovanou
1 -9 v tele rychliku D 302 z Mnichova

Berlina paot Saalfeldu vP

BUDOUCNOST ZELEZNIC RSR

RozloZeni Zelezni¢ni sité Rumunské socia-
listické republiky zhruba odpovida poZadav-
klim nérodniho hospodafstvi zemé. Proto se
v pristich letech nepoéitd s vystavbou no-
vych hlavnich trati, naopak sily Zelezniéni-
ho stavitelstvi RSR budou soustiedény na
vystavbu primych spojek mezi mésty a ob-
lastmi stdatu a na zdvojkolejiiovani nékterych
jednokolejnych trati. Z celkové délky
11500 km Zeleznicni sité je zhruba jedna
tietina elektrizovana, coZ znamend, Ze elek-
tricka trakce se podili na celkovém objemu
prepravy 58 procenty, Elektrizaci dalsich
usekl by se tento podil mél do roku 1990

zvySit na 70 Y%, sv
Motorova lokomotiva fady 47 inventarniho "' T B S i
sla 517 Britskych Zeleznic v éele rychliku !
djizdéjiciho v 16.30 h z mésta Inverness |
Rychlik, na obrazku pobliz Zeleznitni sta [
ice Dalwhinnie, sméruje na jih do Perthu |
ydsud do Edinburghu. :
!
Devet zapadoevropskych Zeleznic, k nim# |
nalezi CLF, DB, DSB, FS, NS, OBB, SBB/CFF [
Fl SNCB/NMBS a SNCF, uzavielo v roce {
1971 mezinarodni dohodu o provozu liZko 1 |
v¥ch vozi. 1. ledna 1980 vstoupila v plat- "“
nost dalsi dohoda, nazvana Trans-Euro x
Nacht-(TEN)-Pool. Jejim cilem je spolein§
provoz liuzkovych vezii na tratich nejméng
dvou sousednich Zeleznic, véetng dalSiho |
v¥voje a zdokonalovani téchto sluZeh. Za- i
hrnuje také koordinaci vyuZivani liiZzkovych i
voz v zahranitni i vnitrostatni doprave N
koordinaci investiéni a obchodni politiky. 3
V soutasné dob& tvoiri vozidlovy park zahr-
nuty do této dohody 249 lizkovych vozi
2ti riznych typii. Jsou to shora doli: liZ e wels Y agles ) 5
: vozy typu AB 33 s klimatizaci a jede- “ﬂ& [ wemceE ||| T
nacti oddily se tfemi loZky (33 mist), MU ! AL dzlar a2ls1
s dvanacti oddily po tiech IliZkach (36 -
mist), T 2 s klimatizaci a osmnacti oddily
se dvéma lizky (36 mist), T 2 S s klimati
zaci a sedmndacti oddily se dvéma lizky 18l25 .| - 26[as . 38|as
34 mist) a konetn& U s jedenacti oddily rSla | GHle Salas | i
s jednim, dvéma nebo tfemi liZky [(nejvice ‘-’%‘21 e AT |
33 mist). Kromé uvedeného parku liazko ) s E
vich vozu jsou pronajaty je§td liZkové vozy |
pu UH s jedendcti oddily po trech luZkach ;
mist) a MU s dvanéacti oddily se tfemi !
ky (36 mist). e o P e
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Proc?

Kritickych prispévkid na téma nedostatki
v kulture cestovdni po Zeleznici byla v po-
sledni dobé publikovdna v naSem tisku celd
rada. Z vlastnich zkusenosti vime, Ze prav-
divé zobrazuji souasnl neradostny stav.
Mnozi cestujici, kterl drive ddvali prednost
vlaku (nebojim se napsat, Ze jizda vlakem
kdysit znamenala zejména pro déti radost-
ny cestovatelsky zdZitek), opoustéji nehos-
tinné Zelezniéni kraje, aby presedlali na
lidsky dnosnéjsi zpiisoby dopravy. Avsak
z ekonomickych i ekologickych divodii by
byl Zddouci pravy opak — méng aut, auto-
busit a vice cestujicich prepravenych pravé
Zeleznici.

Vytky wverejnosti i pozadavky ndpravy
smeiruji pochopitelné predevsim do tad Ze-
leznipdii. Jenze pres velkerou snahu se
slibované zlepSeni dostavuje tézkopddné.
Mnoho ditvodi pomalého postupu lze nalézt
v oblasti investiéni, organizaéni, nelze pie-
hlédnout ani nedbalost a neochotu nékte-
kyjeh pracovniki. AvSak je moiné pripsat
celou vinu na konto Zeleznice? Pohled na
znidené sedacky, demolovand zarizeni cekd-
ren, znedi§ténd ndstupisté a jiné vijjevy
z drdini apokalypsy oteviraji  problém
z druhé strany. Jak mohou Zelezniéni or-
ganizace ,napravovat” hlavu" tém cestuji-
cim, jejichi aktivita se opakované projevuje
vvedenym zpusobem? Qdpovéd je jasnd —
tézko. Zeleznice md své predpisy, zdkazy
a prikazy, jenze co jsou platnd wvsechna
sprdvnd narizeni tvdiri v tvdi parté despe-
ratu, kierd si wve wlaku zahraje na
.Brusel®?  Bohuzel takovich cestujicich
s mensimi ¢i vetsimi sklony k vandalismu
nenl mdlo a Zzeleznice draze plati za jejich
¢ciny nejen ztrdtou nemalych finanénich

prostredikr, ale i d&dsti své spoleGenské
prestize.
Anonymila cestuficiho davu poskytuje

idedini prostiedi k nejhorsim projevim po-
dobného druhv. Skuteénost, Ze jich spise
pribyod nez ubyvd, priddvd zaméstnancim
zeleznice vrdsky, které predpisovd lkosme-
lika sama o sobé nevyhladi. Problém wvan-
dalismu, nedostatku tcty ke spole¢nym hod-
notam znaéné piresahuje hranice Zzelezniéni
Fise. Jednd se o wvarujici celospoledensky
jev, ktery je nezbyiné Fedit na odpovida-
jlei drovni. Domnivdm se, Ze pravé tento
aspekt celé diskuse o kulture cestovdni je
v kritikdch podhodnocovdn. [isté také pro
to, Ze tvdie viniki a s nimi i jejich pro-
hiesky mizi v bezejmenngech proudech ces-
tujicich, kdeito Zeleznice zde zusidvd jako

jedina konkréini odpovédnd instituce. A tak
vandalové ddle wvcelku neruSené demoluji
a zeleznice v roli Sisyfa neustdle obnovuje
a obnovuje. Pokud se md souasny stav
zlepdit, je bezpodmineéné nutné zkoumat
do hloubky priciny takoveho ,nelidského”
chovdni vandalii a podniknout obtizné, leé
potirebné kroky k ndpravé.

Jednim z pirispévki k Siroké diskusi na
tolo téma, ktery nikoli ndhodou ndmétové
derpa z Zelezniéniho prostiedi, se md stdl
novy celoveéerni film scendristy Radka
Johna a reziséra Karla Smyczka s lakonic-
kym ndzvem ,Proé?” Filmovi i televizni di-
vdci vedi, ze dvojice John-Smyczek se wve
spé spoleéné | samostainé tvorbé wvénuje
predevsim  problémiim mladych lidi v ne-
snadniych Zivotnich situacich. Pripomeiime
st napiriklad filmy Housata, jen tak trochu
si pisknout, Snézenky a machii &i nedav-
ny televizni seridl Treti patro. VSechna tato
dila vyvolala mimorddny ohlas prdvé pro
olevienost, s jakou se wvyjadruji k oZeha-
vym otdzkdm soucasnosti. Ani novy Spo-
le¢ny projekt obou autori nevyboéuje z ob-
lasti jejich dosavadnl tvorby. Hlavnimi ak-
téry filmu ,Proé?" jsou mladi spartaniti
vlajkonosi, jejichz 3ilend jizda rychlikem
Praha—Banskd Bystrica na zdpas Sparty
v roce 1985 skonéila az u soudniho preli-
¢ent a otrdasla veirejngm minénim. Tvidreiim
vsak nejde pouze o zachyeceni uddlosti
§ prichuti horroru. Scéndi filmu md byt
pokusem o film-diskusi nad pridinami, které
vedou parlu mladiki a déevéal k asocidlni-
mu jednadni. Autori sleduji okem kamery
spgeh Sest L hrdind® v nejriznéjsich oka-
mzicich zivota. Brutalni scény z vlaku stii-
daji zdbéry z rodinneho prostredi, zamést-
ndni ¢i soudni siné. Ve formé dialogu ve-
denéno mezi kamerou a divdkem jsou pired-
stavy a tvrzeni mladych lidi porovndvdny
s realitou, kterd je usvédduje ze 1:i a polo-
pravd. Nechybéji ani postoje verejnosti
k jejich ¢inu a nazory lidi zaéastnénych
na soudnim preliceni, jak o tom svédéi
napr. obraz nazvany Anketa:

LVite o tom, Ze pred tidnem wvlajkonosi
Sparty zdecimovali osm wvagdnid rychliku
Praha—Banskd Bystrica?"

»J0. Je neuvéfFitelny, fe se u nds mohlo
néco takoviho stdt.”

LPred tydnem? Ne, to nevim.”

JJo. A udélali tam Skodu za &Etvrt milionu.
Mé nejvice zajimd, kdo to zaplati. Doufam,
Ze zase my vSichni."

LVim to. Mélo se s nima zatoéit, s grdz-
lama. A co délali jejich rodiée? Podle mé
by meli doslat exempldrni trest.”

.Neco jsem slySel, ale ja se o fotbal ne-
zajimdm.”

LAle to se prece netykad jen fotbalovijch
Janouski.”

+ At si to
nezatahujte.”

JNedélejte z toho védu. Tohle se déje
i v jinejeh sportech. Hlavné z toho neob-
vinujte klub, kdyz se 1o navic nestalo na
zdpase. Je zhyteény to nafukovat.”

LIisk z toho hned déld senzaci, protoie
jiech w nds md mdlo. Pri kaZdy tancovaéce
se nekdo voiere a popere nebo néco rozbije.
Prosim wds, dyt ty kluci nakonec ubliZili
nejvic sami sobé, protoZe se to s nima po-
tahne celej zivot.”

+A 0 vandalstvi

»Slysel. A co jako?"

LCo si o tom myslite?”

SNo je to blby, no..."

,Nic vie?”

,Mdmt snad skodit mezi partu voZralejeh

vyrest v klubech, mé do toho

jste v zivoté neslysel?”

chuligdni, kdyZ vyvddéj? Aby mi vodrazili
ledviny? Nebudle dnesni.”
LMeéli byste videt, jak vyvadej rekruti,

kdyz jedou na wvojnu. Nebo kdyz se vracej

mazdci.”

wCopak jsou fanouSkové z jingeh klubi
jiny? Cheete, aby se hrdlo pred prdzdnejma
tribunama? Chcete pfipravit lidi o radost
a dasto jediny povyrazeni?”

Anketa Zivé dokumentuje zndmol skuted-
nost — co &lovék, to jiny pohled na vée,
jinak motivovany ndzor. Scenarista a reki-
seér predklddaji divdkovi tyto postoje k za-
my$lent. Cilem jejich nelradiéni metody se
md stdt co moznd nejobjektivnéjsi hleddni
odpovédi na paltivou otdzku — Proé? Bez
schematiénosti, bez zjednoduSeni celého
problému do nékolika formulek. Odpovéd
na tuto naléhavou otdzku musi hledat kaz-
diy divdk sdm za sebe.

Film, jehoz osu tvori zndmy pribeh se
Spatnym koncem, vyzyvd k oteviené dis-
kusi na ozehavé téma. Dokud nebudeme
schopni obnazit psychologické i spoleéen-
ské koreny vandalismu, dokud se odpovédi
na otdzku ,Proé?” nestanou wvychodiskem
ic reSeni slozitého jevu, dotud se budeme
nejen v Geskoslovenské kinematografii, ale
predevsim v ceskoslovenské Zelezniéni phi-
tomnosti selkdvat s takovgmi vijevy, jako

je obraz é. 74 ze scéndre filmu:
LJsme v opravdrenskiych dilndch, kam
byly odstaveny zniéené vagdny rychliku

Praha—Banskd Bystrica. Prochdzime jed-
notlive zdevastované vagony. Kupé s vy-
trhanymi sedadly, rozbitymi policemi na za-
vazadla, vyraZenymi okny, rozkopanymi zd-
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Fivkami, urvanymi dvermi. Papiry, ldhve,
moé na podlaze . .." M. R.
LTI
ol o led Eis
l?_'r‘ °/: S

Smh

F WNE |
AR EA




POSTREHY

V priloze Modelova Zeleznice Easopisu Ze-
leznic¢ar ¢. 22 1986 byl uvelejnén popis lo-

komotiv T 678.0 a T 679.0 véetn& vykresu.
V dobé, kdv tento materidl vy3el, jsem se
sam zabvval pripravou stavby modelu lok.
T 679.0 = shéanel proto potiebné podklady.
Z materialll. které jsem m&l k dispozici,

ZcstateCné patrné, jakym zpusobem

neby
je © t=chto lokomotiv provedeno zakryti
stre=nCn ventilatord, a to aZ do okamZiku,
kcv == =i podarilo prislusnou partii stie-
cov =nora vyfotografovat. Na této fotogra-

UREDNI UDAJE konira

=i ,nepameétnici“ se nékdy pozastavuji
zconlivou rozpornosti udaji z provozni
= minulych dob vaéi nékterym Ufednim
zzum, Jde napiiklad o nékteré zddnlivé
=:-zvnalosti vyskytu konkrétnich hnacich vo-
= Uvedu proto nékolik prikladd.
Zzznéme historii. V roce 1896 bylo uredné
~z:z-odnuto pfidélit nové mistni draze Rakov-
- «—Befov s odbockou Protivec—Bochov lo-
«=—otivy 97.94 a 95, 59.81 az 85 (CSD rady
2720 a 324.2). Ale skute¢ny pridél pocinaje
z«em 1897 dopadl takto: lhned 97.94, 95,
3 a 136, Potom postupné 97.145, 59.109,
32110, 97.194 a 97.225. Pritom je zndmo, Ze
jednaci seznam Ceskomoravské tovarny na
siroje uvadi objednani lokomotivy 97.194 (ny-
~2jsi 310.093) pro docela jinou trat. Ale na-
ofiklad oficialni seznamy lokomotiv a tendrd
uz uvadéji pridel spravné podle skutecnosti.
Zojimavé vsak je, ie lokomotivy 59.81 a 82
se skutecné dostaly do Rakovnika, ale pro
sluzbu na statni draze pro dalkove uhelné via-
ky. Prvni z nich — uz joko 324.207 — odesla
z Rakovnika roku 1930, kdeito druhd, 324.208,
v Rakovniku dojezdila roku 1947 o shodou
okolnosti své posledni kilometry doslouzila
pravé na trati Rokovnik—Becov.

liného druhu je opét priklad z rakovnickych
lokalek. V dislokacnich seznamech pred ro-
kem 1921 bychom marné hledali lokomotivy
oridélené pro traté Rakovnik—Becov a Rakov-
nik—Mladotice v pfislusnosti vytopné Rakov-

F 0.9

3 Awr €

STAVITE MODELY VOZU?

Pri nékolika zdarilych vystavdach jsme meli
moZnost zaznamenat ucast modeltd vozi
vyrobenych naSimi modelafi. Na modelech
starsich osobnich vozi CSD jsem v néko-

fii je videt, Ze skute¢né provedeni se lisi
od publikovaného vykresu — zakryti neni
provedeno siti jako u vétSiny lokomotiv
CKD, ale soustavou paprskovitfch Zeber.
Fotografie strechy lokomotivy T 678.0014
byla potrizena 7. 10. 1986 v Popradu.

Pro stavbu svého modelu ve velikosti TT
jsem vyuZil tovarniho pojezdu lokomotivy
NOHAB (popf. lok. rfady 130 DR, resp. T
679.2 CSD) s tim, Ze vétsi vzddlenost otod-
nych cepii u téchto lokomotiv (cca o 5 mm
proti piepoctu této miry u T 679.0) neni
jeSté na pohled patrnd; tento nedostatek
je zaroven kompenzovar tim, Ze odpada
narotné zkracovdni pohonu  podvozkii
s kardany. Ing. Ivo Mahel

PROVOZNI SKUTECNOST

nik, ackoliv tam byly pravidelné dilensky ose-
tfovany a jejich strojvedouci tu méli nastupni
sluzebnu (kromé odbocky Protivec—Bochov).
Ale lokomotivy byly kmenové vedeny ve vytop-
né Karlovy Vary, kde vlastné vibec nebyly.
Teprve od roku 1921 byly kmenové prevedeny
do nové vytopny Rakovnik (ve skutecnosti tam
ze staré jen prejely).

Po zestatnéni lokalek (1925) byly do vytop-
ny Rakovnik prevedeny ctyfi stroje fady 422.0.
Jezdily tu vsak jen tfi (&. 11, 16 a 76), ctvrty
(59), aé v Rakovniku vedeny, byl po cely rok
«pujéen” ve vytopné Nusle (dnes Praha-Vrso-
vice) pro vleckovy provoz. Teprve po roce jez-
dil ,doma".

Ruzné kratkodobé zmeény v pobytu hnacich
vozidel bylo mozno sledovat i po roce 1946,
at slo opét o ,pujcovani” (napr. ¢eskobudé-
jovicka 423.0109 v Rakovniku asi tfi mésice),
nebo o kratkodobé pobyty v ramci nastupd
novych fad lokomotiv i motorovych vozi. Napf.
pfi nastupu M 131.116 a 17 do Rakovnika
pfisly soucasné do Zdic M 131.118 az 20. Ale
ui za pul roku prisly do Zdic jiné stroje a M
131.118 a 20 presly do Rakovnika, kdeito M
131.119 do Chomutova. Naopak z Chomutova
do Rakovnika presel M 131.123.

Jesté se zminim o pripadu z dvacatych let,
kdy lokomotivy 434,036, 0243 a 0359 meély i na
kruhovych evidencnich tabulich stalé oznaceni
+Vytopna Rakovnik", ale v Rakovniku vibec

modelova

nejezdily. Byly dislokovany v Beroune pro vio-
ky Beroun—Dusniky (Rudna u Prahy).

A tak bych mohl jmenovat dalsi priklacy,
kdy vozidlo slouzilo docela jinde, nez bychom
je opravnéné hledali. Ale uvedu nakonec jed-
no z mych nejvétsich prekvapeni.

V roce 1956 pri navratu ze Slovenska jsme
¢ekali v Bratislavé hl. st. na rychlik do Prahy.
Drive prijel rychlik z Prahy v &ele s ,mika-
dem" a jeho ¢ast meéla pokracovat do Stiro-
va. ,Mikado" odpojili a ke zkracenému vlaku
pripojovali jinou lokomotivu, Ve svitu lamp se
mi zad tendrové lokomotivy jevila nastavbou
uhldku néjak podeziele znamd. Ano, bylo tc
.nase” 354,124 a na budce byl napis Plzen-
ska draha — Vytopna Rakovnik.

A nebylo to jediné setkani ,se zndmymi" na
jiném konci site CSD.

Takie kdo se ndhodné sveze kdekoliv vo-
zidlem ,pGjcenym”, mize se domnivat, ie tam
patii. A kdo si nejdiive precte dokument
o kmenové prislusnosti, mize se pravem divit,
kde se tam vzalo. A prece je to tak. Nejde
tedy o rozpornost faktu, jde o pouhou rozdil-
nost mezi ,domovem"” a momentalnim ,pra-
covistém", Viadimir Zuska

lika pripadech pozoroval ur€itou nepies-
nost; rdd bych se o ni zminil.

Vedeni snahou vymodelovat vérné ople-
chovéani stiechy maznacuji jednotlivi mode-

Preplatovani by tedy bylo lépe naznatit spiSe ryhou nez vystouplym Svem:

Napri. vozy DF, Fk

Svy preplatovani

i’*f*w b
il

Napi. vozy DF, Fk

Nékteré nakladni vozy (L)
Svy

preplatovani

lafi téz 3vy oplechovani strechy — aZ sem
je to spravné. Chyby se vSak dopoustéji,
kdyZz preplatovani plechl stiechy (podélné
nad horni hranou boénic) vyznacuji téz
jako sev. Vidyt ve skute€nosti by voda za
takovym 3Svem zUstdvala stat a to by jiste
neprospivalo ani tésnosti, ani trvanlivosti
stirechy. Ven

A4  Svy
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Lokomotiva T 448.0 ViIl. série

T 475.1511

CKD Sckolovo 1970

Natér: modra kabina a kapoty
se zlutymi dopliky, ¢erny ram
a pojezd

(1)

Vykres Tomas§ Obermajer podle typovyeh listi CKD &. 217 a 246. Upiesnéno podle foto
grafii z provozu. Foto ing, Bohumil Skala

T 448.0695-734

[475.0. T 448.0

Natér: modrda kabina a kapoty se Zlutymi pruhy, 3ed¥ rdm a pojezd
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= 1952 zaloiené Dopravni muzeum v Draidanech ma rozsahlé
ielezniéni techniky a do budoucna zajisténé dalSi exponaty,
slouzici pravidelnému provozu. | kdyi v palaci Johanneum
tru Draid'an se ndvstévnici obdivuji fadé cennych objekti —
nejstarsi zachované lokomotivy v NDR, stroji Muldenthal z ro-
2 1861, pfece jen nelze opomenout dalsi sbirku vozidel, z velké
zzsti provozuschopnych, ktera zistdva na kolejich. Muzeum dnes
cravuje: 65 lokomotiv, z toho 39 normalnérozchodnych parnich
: nich 20 provozuschopnych), Etyfi parni uzkorozchodné (provozni
= 995901 DR), 10 elektrickych lokomotiv, z toho Sest provoznich,
cale tri elektrické motorové vozy, tii motorové lokomotivy a Sest
motorovych vozi se spalovacimi motory. Pfikladny je soubor renowo-
vanych ielezniénich vozidel taienjch — 28 normdlnich vozd a 26
uzkeho rozchodu. Snimky piedstavuji alespon éast z provozuschop-
nych vozidel a ¢asteéné zachycuji atmosféru mimotadnych jizd a vy-
stav, kde se s muzejnimi vozidly nejéastéji setkavame

Na oslavy v Nossen se v kvétnu 1985 sjelo z nékolika smérd hned
osm provozuschopnych parnich lokomotiv a také obé muzejni sou-
pravy osobnich vozd. Pfi bliisim pohledu Ize na snimku identifikovat
stroje 741230, 01137 (ta jedind do sbirek muzea oviem nepatii),
03001, 58 3047, 351113, 86 001 a 38 205, mimo zabér je pak 38 1182

Stokilometrovou rychlosti se fiti mimofadny rychlik z Glauchau do
Draidan ke stanici St. Egidien, vedeny stroji 62015 a 03 001. Pod-
nétem k jeho vypraveni byla v éervnu 1980 oslava Dne ielezniéaid
NDR

Text a foto Miroslav Petr

Nejstarsi provozuschopnou parni lokomotivu DR zatim pfedstavuje
smalletka” pévodniho éisla 11 Zeleznice Nordhausen—Wernigerode
z roku 1897, které patii i novéjii oznaéeni 99 5901. Pro muzejni Ucely
ji deponuji na kolejich harckych metrovych uzkorozchodek, zde je
napiiklad ve vytopné v Gernrode na draze v udoli fzky Selky

Dokonale udriovand ndkladni lokomotiva 50 849, stejné tak jako
vétiina ostatnich provoznich lokomotiv ze sbirek muzea, opravend
ielezniénimi dilnami v Meiningenu, je spoleén& se soupravou rych-
likovych voz(i z konce tricatjych let kaidoroéné hlavnim aktérem fady
mimotadnych jizd, pouiivaji ji i filmafi

Soudasnou nejrychlejsi provozuschopnou parni lokomotivu na svété
— dosdahla nejvysii rychlost 182,4 km/h — predstavuje stroj 02 0201
(dfive 18 201), ktery vznikl v roce 1961 rekonstrukci tendrovky 61 002
z roku 1939. Ve sbirkach Dopravniho muzea bude tento stroj, snim-
kem piedstavenj na vystavé ke 100. vyroci otevieni Uzkorozchodky
v Radebeulu v roce 1984, dokumentovat jeden z vrcholil v historii
konstrukce parnich lokomotiv
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Zelezni¢dii a jejich rodinni pfislusnici travi svou dovolenou i na pobfeii
Cerného a Jaderského mofe. Od roku 1983 v ramci svazové odborové
rekreace v Jugoslavii v pfimoiském letovisku u Sibeniku ve Vodici, kde
se véetné letosniho roku vystfidalo uz 4855 nasich ieleznicaru. Do loi-
ského roku ji profivali na Istrijském poloostrové v Rabacu (4356 osob).
Letos toto zafizeni vystiidal Pag na ostrové Pag, kde se rekreuje 1170
osob. Loni byla poprvé uspofadana i pionyrska rekreace u Makarskeé, jiz
se zO&astnilo téméf 500 déti. Na snimcich pfedstavujeme letovisko ve
Vodici. MARIE HAMTILOVA

47 8

Ceskoslovensti Zelezniéafi na jedné z plazi Jadranu — v poroc
Punta

ko

Ucastnici odborové rekreace pod vodopady feky Krky, kte
spoleéného autokarového vyletu

fizenim

Hotel Punta, kde se rekreanti stravuji



