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Nezapominejme
na historii

Vite, kterému stoleti se rika ,,sto-
leti pary"? Mozna si nejdtive vy-
bavite nezapomenutelnou scénku
z komedie Marecku, podejte mi
pero a az poté si vzpomenete na
¢islovku 19. Ano, pravé v 19. stoleti
se parni stroj stal hybnou silou roz-
voje nejen pramyslu a dopravy, ale
izemédélstvi. Prvni parni lokomo-
tivy slouzily v anglickych dolech,
ale pozdéji se staly béznym vozid-
lem, které bylo mozné spatfit v cele
dalkovych rychlikd, stejné jako téz-
kych nakladnich vlaka tfeba
s uhlim. Spolehlivé slouzily témér
dvé stoleti, nez zacaly byt nahra-
zovany modernéj$imi a efektivné;j-
$imi vozidly. Stejny osud potkal
parniky na fekach, parni lokomo-
bily, parni valce a dalsi stroje.

Nastésti tu mame spoustu nad-
$enct, ktefi se staraji o to, abychom
se ¢as od ¢asu mohli ohlédnout do
historie a vratit se do stoleti pary
nebo jiné historické epochy, ve
které hraly prim parni lokomotivy.
Zijemct o tato ohlédnuti je stile
vice. Dokazuje to velka navstévnost
zelezni¢nich muzei, stejné jako vy-
soky pocet cestujicich zvlastnich
vlakd.

Ani my neztistaneme v listopadu
pozadu a také se ohlédneme. Stane
se tak prostfednictvim rozsahlé
ptilohy na téma anatomie parni lo-
komotivy. A o parnich lokomoti-
vach se dozvite i spoustu dalsich
zajimavosti. Priloha je zaroven
autorovym vyznanim jeho celozi-
votni lasky k parnim oftim. Pre-
jeme prijemné cteni.

Michal Roh
OBSAH
04
Lokomotivy fady 730
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Modelafska vystava
v Trutnové

V kratké reportdzi se podivaime na me-
zinarodni modelarskou vystavu, jejiz

dal$i roénik se konal v Trutnové.
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24. Fijna 2019 se konala jedna ze zkusebnich jizd nové lokomotivy 753.615 CD Cargo. Martin Boha¢ zachytil nového ,,bizona“ v Bfezové nad Svitavou. CD Cargo
by mélo lokomotivu prevzit do konce listopadu. Dal3i tii lokomotivy by mély byt dodény na pocatku piistiho roku. Zatrazeny budou do SOKV Usti nad Labem a na-

sazovany zejména na vykony v PJ Praha.

Lokomotivy TRAXX MS3
pro CD Cargo

Dodani prvni lokomotivy TRAXX
MS3 se blizi. Proto jsme se rozhodli
vénovat novému stroji prostor i v na-
$em magazinu a pribliZit ctenafim
nejen technické parametry téchto lo-
komotiv pohledem jejich vyrobce,
spolecnosti Bombardier.

Nové lokomotivy TRAXX MS3 by
mély podpotit dalsi expanzi CD Cargo
do zahrani¢i. Lokomotivy byly objed-
nany v srpnu lonského roku na zakla-
dé vybérového fizeni vyhldSeného
19. ledna 2018. CD Cargo se tak stalo
prvnim zakaznikem, ktery si tento ino-
vativni produkt ve sttedni Evropé za-
koupil. V soucasné dobé probiha vy-
roba a testy prvnich stroji z deseti
objednanych lokomotiv, pti kterych si
zdkaznik muze udélat obrazek nejen
o technickych vlastnostech produktu,
ale i o jejich vyrobé.
Nejmodernéj§i lokomotiva ve
vozovém parku

Pti podepisovani smlouvy Ivan Bed-
narik, pfedseda predstavenstva spole¢-
nosti CD Cargo, zdtiraznil, Ze: ,, Novd
lokomotiva TRAXX MS3 se stane nej-
modernéjsim zdstupcem v nasem vozi-
dlovém parku.“ Zaroven vyzdvihl jeji

Vizualizace podoby lokomotiv TRAXX MS3 CD Cargo

vysoky a nakladové efektivni vykon,
ktery se projevuje predev$im na dlouhé
vzdalenosti.

Klicova data nové lokomotivy pak
vypadaji nasledovné:

e Vozidlo splinuje pozadavky za-
kaznika z hlediska vysoké renta-
bility a vyssi flexibility, jakoz
i spolehlivého vykonu a lepsi do-
stupnosti béhem celého Zzivotniho
cyklu lokomotivy.

archiv: Michal Roh

@ Trak¢ni vykon ma znacny vliv na
provozni vysledky, a proto byl pri
dal$im vyvoji lokomotiv TRAXX
kladen zna¢ny diraz na odpovida-
jici vykon i za nepfiznivych po-
vétrnostnich podminek.

@ Pomoci vysoce dynamické regulace
jednotlivych naprav, rozdeleni tazné
sily dle aktualni potieby, dimenzo-
van{ charakteristicky tazné sily pro
tézkou nakladni dopravu, elektro-
nického fizeni trakee pri nizké rych-

losti vozidla a diky rozsahlym opti-
maliza¢nim testtim, bylo mozné vy-
kon lokomotivy TRAXX MS3 jesté
vyraznéji zvysit.

@ Jiz dfive byl trakéni vykon loko-

motiv TRAXX v jejich vykon-
nostni tfidé, kromé jiného také
diky mechanickému spojeni pod-
vozki, skute¢né vynikajici. Pod-
vozky maji za sebou vice jak
160 miliont najetych kilometri.

DalSsi vlastnosti:

vysokd  provozni  rychlost
160 km/hod pro flexibilni pouziti
lokomotiv v oblasti nakladni
a osobni prepravy

vynikajici spolehlivost vychazejici
z propracované konstrukce a po-
uziti osvédéenych komponentt
vynikajici a vysoka energeticka
uc¢innost diky optimalizované
konstrukci

elektrodynamickeé brzdéni a reku-
perace energie do trolejového
vedeni

vybaveni{ nejnovéjsi verzi evrop-
ského systému vlakového zabez-
pecovace ETCS, Baseline 3
prostorné, pohodlné, dobte zvu-
kové izolované a klimatizované
kabiny strojviidce s postrannimi
okny

kamerovy systém k monitorovani
trati a pantograft

Pokracovini na str. 2



Lokomotivy TRAXX

Dokondent ze str. 1

e digitalni mobilni radiové spojeni
dle GSM-R (Global System for
Mobile Communications - Rail)
standardni systém mobilniho ra-
diového spojeni a pfipojeni Wi-fi
v kabiné strojviidce

e konstrukce vhodna pro rychlé
a jednoduché provadéni udrzbo-
vych praci

e moduldrni struktura pro snadnou
konfiguraci

»Pokud jsou rozdéleny ndiklady na pre-
pravu do celé délky ndkladniho viaku,
tak se casto ukdze, Ze prevdznd Cdst
délky viaku se prepravuje pouze kviili
pokryti fixnich ndkladii. Az posledni na-
kladni vagon Casto zajistuje provozni
vynosy spolecnosti. Pokud se diky vy-

konnym lokomotivam podati prepravit
dalsi viiz navic, je to pro provozovatele
obrovskd vyhoda, “ tika Tomas Holy, za-
stupce spole¢nosti Bombardier.

Bez problému pfes hranice
Ivan Bednarik pii podepisovani
smlouvy dale rekl: ,Tyto lokomotivy
podporuji nasi mezindrodni obchodni
strategii a mohou byt kompletné vyuzi-
vény jako interoperabilni jak na domd-
cim trhu, tak i v sousednich zemich.*
e Lokomotivy TRAXX MS3 maji
¢tyfi ndpravy s usporadanim
Bo'Bo. Mohou byt nasazeny na ev-
ropskych normalnérozchodnych
tratich se stfidavym proudem
15kV, 16,7 Hz a 25 kV, 50 Hz a se
stejnosmérnym proudem 3 kV
a1,5kV (TRAXX DC3) az do ma-
ximélni rychlosti 160 km/hod.
Lokomotivy TRAXX MS3 mohou byt
vybaveny volitelnou funkci Last Mile

Instalace kabelového kanalu na prvni lokomotivé

Vyroba podvozki v zavodé spole¢nosti Bombardier v Siegenu

(ktera byla prevzata z TRAXX AC3
jako osvédcené feseni), diky které je
mozné snadno prekonat neelektrifiko-
vané useky trati, se kterymi se setkd-
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vame naptiklad v pristavech nebo na
ptepravnich terminalech. U lokomotiv
z dodévky pro CD Cargo prozatim
neni tato funkce vyuZita.

Prvni lokomotiva je kompletni.

Tyto interoperabilni lokomotivy je
mozné vyuzivat v Ceské republice, ve
vSech sousednich zemich a také v Ma-
darsku; tuto skupinu zemi Ize rozsitit
jesté o Slovinsko a Chorvatsko. Tomas
Téth, vykony feditel spole¢nosti CD
Cargo, k tomu doplnuje: ,, Ndkup téchto
univerzdlnich lokomotiv podporuje stra-
tegii spolecnosti CD Cargo, expandovat
na zahranicni trhy. Licenci pro provoz
mdme na tratich v Polsku a Rakousku,
prostrednictvim spolecnosti s majetko-
vou ticasti pak i na Slovensku a v Ma-
darsku. Pristi rok bychom se rddi na
viastni licenci rozjeli v Némecku.
Vhodny vozidlovy park ndm pak
umozni neomezené vyuZivini vyse uve-
denych licenci. Jiz jsme vybrali celou
fadu obchodnich ptipadii, na kterych je
mozné tyto lokomotivy okamZzité zacit
vyuzivat. Cil je jasny, realizovat celou
prepravni trasu jedinou lokomotivou.

S osvédéenymi lokomotivami
TRAXX na cesté do budoucna

Lokomotivy MS3 maji mnoho star-
$ich sester. Po celé Evropé je v soucasné

Obecné udaje
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MS3 pro CD Cargo

Rozchod 1435 mm
Prujezdny prifez UIC 505-1
Typ vozidla Vicesystémova lokomotiva

Zvlastni vlastnosti

Technicka data
Systémové napéti

Provoz na neelektrifikované
koleji (volitelné)

15 kV/25 kV stt., 3 kV/1,5 kV ss.

Usporadani dvojkoli Bo'Bo’
Hmotnost na napravu 215t-225t
Pocet trakénich motoru 4

Objem palivové nadrze 4001
spalovaciho motoru

Emise spalovaciho motoru Stage IIIB
Nejvyssi rychlost 160 km/h

Vykonové ménice

2 x MITRAC* TC 3400

Sbérace proudu

V zavislosti na vybaveni pro
pfisluSnou zemi

Systém vlakového zabezpecovaciho zafizeni

V zavislosti na vybaveni pro
pfisluSnou zemi, zaloZzeno na
ETCS BL3

Vlakové radiové zafizeni

GSM-R, v pfipadé potfeby
s analogovym systémem

Vlakovy komunikaéni systém

WTB

Vykon vzduchového kompresoru

2 400 l/min

Rozméry a hmotnost

Objem hlavniho vzduchojemu 780 |

Délka pfes narazniky 18 900 mm
Nejvétsi Sitka lokomotivni skFiné 2 977 mm
Vyska pfes sbérace proudu 4 283 mm
Vzdalenost otocnych ¢epl podvozk 10 440 mm
Rozvor podvozku 2 600 mm
Prdmér nového kola 1250 mm
Prdmér opotfebeného kola 1170 mm
Hmotnost ve sluzbé 85t-90t

dobé v provozu vice jak 2 000 lokomo-
tiv TRAXX. Proto se mliZe novd gene-
race TRAXX ve svém dal$im technic-
kém vyvoji opirat o osvédcené postupy
z minulosti. ,,Objedndni téchto nejmo-
dernéjsich lokomotiv je v souladu s na-
Simi plany tykajicimi se obnovitelnosti
a udrZitelnosti kolejovych vozidel, “ sdélil
Tomas Téth a jesté doplnil: ,, Nasim ci-
lem je vyvarovat se prostojii pfi vyméné
lokomotiv, optimalizovat provoz na
dlouhych tratich a rovnéz uvolnit kapa-
city na silné vytizenych usecich. V bu-
doucnu chceme postupné vytazovat
méné spolehlivé a technicky zastaralé lo-
komotivy a postupné je nahrazovat mo-
dernimi a repasovanymi vozidly, kterd
budou diky plnéni pozadovanych para-
metrii také efektivnéjsi a diky regenera-

veys o

tivnimu brzdéni také ekologictéjsi.

Vyroba lokomotiv

Vozové skiiné lokomotiv se vyrabéji
v zdvodé Bombardier v polském mésté
Wroclaw, podvozky v Siegenu, v Né-
mecku, pohony jsou ptivodem z Hen-
ningsdorfu, ve $panélské Trapaze se

vyrabéji trak¢ni ménice. VSechny kom-
ponenty se pak montuji v zavodé
v Kasselu. Zde se provadi také pti-
pravna montaz, tedy naptiklad pri-
prava pultt strojvedoucich a strech, za-
pojeni potrubi, koncova montdz (sem
patfi kompletace vozové skifiné na
podvozek) a rovnéz uvedeni do pro-
vozu. Prvni lokomotivy CD Cargo jsou
z hlediska hlavnich postupt hotovy
a nyni na nich probih4 testovani.

Vice o spoleé¢nosti Bombardier
v Ceské republice
Bombardier je v Ceské republice dru-
hym nejvétsim vyrobcem kolejovych
vozidel. Podnik zaméstnava ve svém
vyrobnim zévodé v Ceské Lipé vice jak
1 440 zaméstnancu. Tento zavod je di-
lezitym dodavatelem svatovanych dilii
Bombardier pro regionalni a ptimést-
ské vlaky, tramvaje a metro. Vyrobky
spole¢nosti Bombardier podporuji
kazdy den kolejovou a priméstskou do-
pravu v celé Ceské republice.
Imke Koch
Michal Roh

Zmeény

Predstavenstvo spole¢nosti schvélilo s u¢innosti od 1. listopadu
2019 obsazeni pracovni pozice feditele odboru controllingu (O3)
panem Ing. Milanem Drymlem.

1. listopadu 2019 skon¢ilo 5leté funkéni obdobi predstavenstva
CD Cargo, a.s.

Jediny akciondt Ceské drahy, a.s., pti vykonu ptisobnosti valné
hromady spole¢nosti CD Cargo, a.s., zvolil ve smyslu ¢lanku
10 odst. 1 pism. d) Stanov spole¢nosti CD Cargo, a.s., ke dni
2.11. 2019 do funkce ¢lena predstavenstva pana

Ivana Bednarika, MBA,

Bohumila Rampulu,

Ing. Zdeika Skvatila.

Predstavenstvo CD Cargo, a.s., na svém zaseddni konaném dne
4. listopadu 2019 zvolilo s okamzitou u¢innosti do funkce pred-
sedy predstavenstva pana Ivana Bednarika, MBA.

Soucasné predstavenstvo CD Cargo, a.s., na tomto zaseddni po-
vétilo
® predsedu predstavenstva pana Ivana Bednarika, MBA fizenim
useku v primé fidici pusobnosti predstavenstva spole¢nosti,
e pana Bohumila Rampulu fizenim tGseku obchodu,
o Ing. Zdeika Skvafila fizenim tseku provozu.

Ke zméné doslo i ve slozeni dozor¢i rady (DR), kdy na zékladé
rozhodnuti jediného akcionate Ceské drahy, a.s., pfi vykonu pii-
sobnosti valné hromady spole¢nosti CD Cargo, a.s., byl s ii¢innosti

ve spoleénosti CD Cargo

od 25. fijna 2019 odvolan Ing. Michal Veres, MBA a novymi ¢leny
DR byli zvoleni Bc. Véaclav Nebesky a Ing. Pavel Kysilka, CSc.

S ucinnosti od 30. 10. 2019 byl Bc. Vaclav Nebesky zvolen pred-
sedou dozorci rady.

Dozor¢i rada spolecnosti pracuje nyni ve slozen:
Predseda Bc. Vaclav Nebesky
Clen Ing. Pavel Kysilka, CSc.

Bc. Roman Onderka, MBA

Doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

Clenové dozor¢i rady, ktefi jsou voleni zaméstnanci spole¢nosti
Radek Nekola
Bc. Marta Urbancova
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Kurovcova kalamita 2019

Tézba dieva v Ceské republice v lofi-
ském roce kviili rozsahlé kirovcové
kalamité vzrostla o tfetinu na histo-
ricky nejvyssich 25,7 milionu metri
krychlovych. Vyplyva to z dat, ktera
zvetejnil Cesky statisticky tiad. K-
rovcova kalamita nejvic postihla Mo-
ravu. Statni podnik Lesy Ceské repu-
bliky, ktery v tuzemsku spravuje
necelou polovinu lest, planuje letos
tézbu jesté zvysit. Drtivou vétsinu
loniské tézby, celkem 23 milionu me-
tra krychlovych tvorila tézba naho-
dila, kam spadaji tézby kirovcového
dreva ¢i dfeva zniceného povétrno-
stnimi vlivy. Pfi¢inou je kombinace
nékolika faktor, mezi nejvyznam-
néjsi patfi velké sucho a napadeni
stromit hmyzimi skadci.

Regionalné byly nejvétsi tézby na Vy-
so¢iné, kde dfevorubci vytézili 3,8 mi-
lionu m? dfeva. Nésledovaly Jihocesky
a Olomoucky kraj s 3,4 milionu a Mo-
ravskoslezsky kraj se tfemi miliony.
Nejvice postizena kalamitou byla a je
Morava, ale situace se vyrazné zhorsila
i na Vysociné a v Jihoceském kraji,
uvedli statistici. Z jednotlivych dfevin
se nejvice tézil smrk, jehoz podil na
tézbé dosdhl 87,2 %. Za smrkem né-
sledovaly borovice s podilem 4,4 %
a buk s 2,5 %. TéZba listnatych dfevin

Prostéjovské zaloha v podobé turnusové ,,§1_)agety“ 731.043, projizdi charakte-

S SEaae e \ o
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led na stanici Vyskov na Moravé a stroj kulatého inventarniho ¢isla 230.100, coby Mn 82220 dne 26. ¢ervna 2019.

Spoj je doslova napakovan kalamitnim dfevem ze zdejsich lest. Na pozadi patrna i lokomotiva fady 708, slouzici pro
posun na nezatrolejovanych manipula¢nich kolejich.

zaujimala necelych 6 % procent z cel-
kového objemu.

Jak jiz zaznélo v tvodnim komentafi,
tak nejvice postizena lykozroutem je
Morava, v lonském roce byla v Cargo-
vaku otiSténa reportdZ z oblasti Jem-
nice a Dacicka. Dne$ni reportdz nas

i ¢

ristickou oblasti Handcka u Kostelce na Hané. (26. ¢ervna 2019)

zavede na Vyskovsko. CD Cargo tuto
oblast obsluhuje pravidelné kazdy pra-
covni den. Ve své podstaté jde o velmi
zajimavy vykon, nebot je na néj pravi-
delné vystavovana z Brna-Maloméfic
»lamindtka“ budto fady 240 nebo
230 personalné obsazena ¢etou z Brna-
Maloméfic. Viceméné se jedna o kla-
sicky manipula¢ni vlak v elektrické
trakci, ktery ma predev$im ve sméru
do Vyskova provadét obsluhu néce-
stnych stanic. Samoztejmé v Ceské re-
publice se s ,,laminatkou® mtizeme se-
tkat i na Mn vlacich mezi Havlickovym
Brodem a Jihlavou, av8ak viceméné jde
o klasicky prubézny ,,naklad* pod ¢is-
lem ,,manipuldku’, a tedy bez cety a bez
manipulace. Podobné Ize takto vyuzi-
tou ,,laminatku“ spatfit na obsluze No-
vych Hradt a Borovan, na trati Ceské
Budgjovice - Ceské Velenice. Pred lety
zdejsi vys$kovsky ,manipulak® tahal
i klasicky ,,hytlak® pro cetu, ale ten je
zde jiz minulosti. Mn 82223/82225 vy-
razi z Brna mezi 8. - 9. hodinou a ces-
tou pravidelné manipuluje naptiklad
ve stanici Sokolnice - Telnice, kde se

obsluhuje vle¢ka mistniho kovosrotu.
Do Vyskova mé pravidelny ptijezd
kratce po 12. hodiné. Ve Vyskové ma
Ceta k dispozici stroj nezavislé trakee,
turnusoveé se jedna o posunovaci loko-
motivu fady 708, kterd provadi posun
na manipula¢nich kolejich, ale i ob-

>

sluhu nedaleké stanice Ivanovice na
Hané. Zpét z Vyskova je Mn 82220 ve-
den pfes Blazovice. Z téchto duvodi
se vétsina zatéze od Sokolnice-Telnice
provézi az do Vyskova.

Hned o pér kilometrti severnéji bé-
hem léta pokradovala intenzivni tézba
napadeného dfeva v oblasti Konice. Po
dlouhé dobé tak byla k nakladce vy-
Konice. Z téchto divodu byla trasa ma-
nipula¢niho vlaku zpravidelnéna az po
dopravnu Dzbel. Neni tedy nutno pti
obsluze ve vybrané dny zavadét trasu
v rezimu ad-hoc. Tento vykon provadi
v dopolednich hodinach prostéjovska
stani¢ni zaloha. Vzhledem k rozloze
kirovcem postizeného tzemi je zvy-
$end nakladka i v tzv. Boskovické
brézdé. Proto pravidelnou nakladkou
ozily nejen Zelezni¢ni stanice na hlav-
nim tahu Brno - Ceskéd T¥ebova, ale
predevs$im ,lokdlka“ do Boskovic,
véetné ndkladist Kninice u Boskovic,
Sebetov a Velké Opatovice. Zdejsi ob-
last obsluhuje pracovisté CD Cargo
Brno Maloméfice kazdy pracovni den
v odpolednich hodinach. Do své cilové
zelezni¢ni stanice ovSem z duvodi
mnohych manipulaci dojizdi zpravidla
az mezi 19. - 20. hodinou vecerni.

Text a foto: Antonin Némecek

Treti fotografie nas zavedla do oblasti Boskovické brazdy, kde projizdi pravidelna

obsluha CD Cargo Mn Brno-Maloméfice - Velké Opatovice se strojem 731.003.
Na pozadi je velmi dobte patrny poskozeny lesni porost, ktery bude béhem roku

odtézen (26. Cervna 2019).

Obchodni konference CD Cargo

Harrachovsky hotel Sklar hostil
7. listopadu 2019 dalsi rocnik ob-
chodni konference CD Cargo. Za-
hajeni konference se tradicné ujal
predseda predstavenstva Ivan Bed-
narik, ktery také privital vzacného
hosta, ministra dopravy Ceské re-
publiky Vladimira Kremlika. Ten ve
své zdravici vyzdvihl vyznam zelez-
ni¢ni nakladni dopravy a zminil se
také o krocich a strategii minister-
stva dopravy ve vztahu k moderni-
zaci zelezni¢ni infrastruktury.

V prvnim konferen¢nim bloku za-
znély prednasky Davida Marka, hlav-
niho ekonoma Deloitte Advisory, To-
mase Cocka, 1. ndméstka ministra
dopravy Ceské republiky a zistupct
SZDC - generélniho feditele Jittho
Svobody a Miroslava Jasencaka, na-
meéstka pro provoz. Jak nds ovlivni

2Ny @

€D Cargo neni

i ma trhu v okolnic
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Vystoupeni vyko
zameéreno na investice.

Brexit? Jak se bude vyvijet kurz ko-
runy k euru? Jak nds ovliviiuje ¢in-
sko-americka obchodni valka? Nejen

V pfigtim roce planujeme odvézt 68,5 mil. tun hodi

nného feditele CD Cargo Tomése

POIME TO SPOLECNE ZREALIZOVAT A MavrvdiT DpiEm 2008 Na JELETRICH

S e

¥l
Tétha bylo

e

mimo jiné

na tyto dotazy odpovédéla prezentace
pana Marka nazvana priznaéné
»Zména ekonomického pocasi: Pfi-

chézi zima“. Naméstek Cocek se v pre-
zentaci zaméfil na podporu intero-
perability a zejména intermodalni
dopravy. Velmi zajimavé a poté i do-
provazené boutlivou diskuzi, bylo vy-
stoupeni generélniho feditele SZDC
Jitiho Svobody zaméfené na koncepci
sefadovacich stanic, konverzi trake-
nich soustav a implementaci ETCS.
Na jeho vystoupeni navazal Miroslav
Jasencak, ktery pritomné informoval
o ptipravovanych vylukach na obdobi
2021 - 2022 a seznamil také s principy
planovani a tvorby vylukovych jizd-
nich f4dd. Zminil také to, Ze infor-
mace o vylukach budou na konci lis-
topadu k dispozici na webovych
strankach SZDC.

Druhy konferen¢ni blok pattil CD
Cargo a jeho dvéma zastupcim. Vy-
konnému fediteli Tomasovi Tothovi
a Vlasté Slavikové, reditelce odboru

obchodu. Toma$ Toth zhodnotil ak-
tudlni situaci v CD Cargo, informoval
o probihajicich i pfipravovanych in-
vesticich a hovofil i o tom, ¢im a jak
zlepSujeme spolupraci se zakazniky.
Dal$im tématem pak byla digitalizace
a spusténi nové verze rozhrani pro za-
kazniky EROZA. Vlasta Slavikova ob-
chodni partnery informovala o zmé-
nach v tarifu pro prepravu vozovych
zasilek a s obchodni politikou na pristi
rok.

Leto$ni ro¢nik zpestfil jak uvodni
film predstavujici skupinu CD Cargo,
tak animace s ndzvem ,,Svoje sliby pl-
nime* tykajici se investi¢ni ¢innosti
spolecnosti. Konference se vydarila
a vice nez 200 ucastnikd si z Harra-
chova odvazi celou fadu novych in-
formaci, novych kontaktu i zazitkd.

Text a foto: Michal Roh
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Pfedstavujeme lokomotivy CD Cargo (23.)
Lokomotlvy rady 73 ,,ponorka

Reknéme si oteviend, lokomotivy
fady 730 nebyly pfili§ povedené, at
uz svoji technickou slozZitosti nebo
ergonomii svého stanovisté. Proto
také v provozu nebyly prili$ oblibené
a strojvedouci na nich jezdili velice
neradi. Neni tedy divu, ze z 18 loko-
motiv, které CD Cargo ziskalo pfi
svém vzniku, zustaly dlouhodobé
v provozu jen lokomotivy 730.015
a730.016. A po prodeji stroje 730.016
zbyla na ,zaloze“ v Déc¢iné jen
730.015. Konec provozu rady 730
u CD Cargo se priblizil mimotadnou
udalosti v kvétnu 2019, kdy strojve-
douci najel v Déciné se 730.015 do
stojicich vozu tak nestastné, ze loko-
motiva musela byt navrZena na zru-
$eni. Protoze ostatni lokomotivy rady
730 jsou jiz zruSené, schvaleni Zadosti
o zru$eni bude znamenat definitivni
konec provozu fady 730 u CD Cargo.

Od pocatku 70. let ptibyvalo vykont
pro motorové lokomotivy, ale CSD pro
né vhodné stroje nemély. V provozu
sice byly dieselelektrické rady 720 a 721
dodané jiz pred vice nez deseti lety, ale
jejich pocet pozadavkim provozu ne-
sta¢il. Vyroba lokomotiv fad 725/726
s hydraulickym prenosem vykonu

i
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Lokomotiva 730.015 jesté v ¢inné sluzbé, pti obsluze Boletic nad Labem

strukéné zdokonalené fady 731. Dal-
$ich 41 lokomotiv obdrzely napriklad
tratové distance, Zelezni¢ni vojsko
a dalsi subjekty. Posledni lokomotiva
oznacena T 457-J-001 byla dodana do
papiren v Maglaji v tehdejsi Jugoslavii.
Béhem provozu se ukdzaly prednosti
lokomotiv v podobé vynikajicich trak-

Prototybové ,,ilthé ponorka" 730.002 odstavena v Bfeclavi — bfezen 2013

v Turc¢ianskych strojirnach Martin
skon¢ila pro mnozstvi zavad fiaskem,
proto se narychlo hledalo nahradni fe-
$eni. Prvni volba padla na upravu hro-
madné vyrabéné fady 740 pro primysl,
¢imz vznikla nova fada 742. Tyto stroje
se sice v provozu osvédcily, omezeny
vyhled z jejich stanovisté byl ovsem
nevhodny pro posun. Na zékladé po-
zadavkt Federalniho ministerstva do-
pravy a Federalniho ministerstva hut-
nictvi a tézkého strojirenstvi tak zacala
v prazské CKD vznikat lokomotiva,
u které se také uz od samého zacatku
predpokladala vyroba ve dvou modi-
fikacich, rozdilnych pro potteby CSD
a pro potfeby pramyslu.

V roce 1978 byly vyrobeny prvni dva
prototypy tady T 457.0 (dnes 730)
a nasledné podrobeny zkouskam. Treti
prototyp byl pro potteby primyslu do-
balastovdn na hmotnost 73,5 tun
a zkousen v SONP Kladno. Spolu s lo-
komotivami pro tézkou rychlikovou
dopravu fady T 499.0 byly lokomotivy
tfady 730 prvnimi lokomotivami nové
generace se smisenym elektrickym pre-
nosem vykonu. Po jejich ovéteni byla
objednéna sériova vyroba. CSD ale na-
konec odebraly pouze 17 lokomotiv,
jelikoz jiz bézely prace na vyrobé kon-

Foto: Michal Roh ml.

¢nich vlastnosti, a proto mohla nova
tada 730 bez problému nahradit na po-
sunu i staré $estindpravové posunovaci
lokomotivy. V tratové sluzbé jiz ale vy-
kon lokomotivy zdaleka nebyl tak osl-
nivy - v rychlosti do cca 40 km/h do-
sahuje lokomotiva jesté vysoké tazné
sily, pti vys$ich rychlostech je jiz vykon
podstatné horsi. Dal$imi nevyhodami
jsou stisnéné stanovisté s nevhodné
umisténymi ovladacimi prvky, nedo-
state¢né topeni stanovisté, hluk od vy-
fuku a intenzivni piskani turbodmy-

chadla. Spolu s vysokou poruchovosti
neni divu, Ze se ,,ponorky“ (jak byly li-
dové nazvany pro mald okna, omezeny
vyhled a nedostatek prostoru) staly po-
mérné neoblibenou fadou. Pfi svém
vzniku ziskalo CD Cargo do majetku
i prototypovou lokomotivu 730.002
ptezdivanou ,kanar“ nebo ,,zluta po-
norka® Bylo to proto, Ze prototypy vy-
8ly z vyroby v jasné Zlutém natéru. Spe-
cidlni byla dalkovym ovladdnim pro
provoz na spadovistich, které u ¢asti
dodavky CSD pozadovaly. To viak ¢a-
sem bylo demontovano.

Lokomotiva fady 730 je kapotova
s jednou vyvy$enou kabinou obsluhy
umisténou nad zadnim podvozkem.
Z kazdé strany vedou do kabiny jedny
dvete, pfistupné Zebiikem. V kabiné
jsou diagonalné umistény dva ridici
pulty. Volba mensiho typu mezinarod-
niho obrysu méla za nasledek omezeny
prostor kabiny a vyhled strojvedouciho
ztizeny nizkou horni hranou okna.
Tim, ze bo¢ni okna jsou $ikmd, po nich
za desté stékd voda. Umisténi brzdice
prubéziné brzdy pred pultem strojve-
douciho a naopak zastréeni brzdice
ptimocinné brzdy do rohu pultu je
ukdzkou nevhodné ergonomie stano-
visté na lokomotivé uréené prevadiné
k posunu. Pfipominky k témto nedo-
statktim byly respektovany pti vzniku
vyvojového pokracovani, lokomotivy
fady 731, stavéné do vétsiho obrysu
a vybavené jiz také elektrodynamickou
brzdou a elektrickym brzdicem BSE.
Prenos vykonu je u fady 730 elektricky
sttidavé-stejnosmérny s konstantnim
zatizenim naftového motoru pfi stalych

Se stroji fady 730 se v$ak stale mizeme setkat u stavebnich firem a jinych zelez-

ni¢nich dopravct.

Foto: Josef Hevera

Foto: Michal Roh ml.

otackach. Lokomotivni ram je pro-
sttednictvim osmi pryzokovovych si-
lentblokd ulozen na dvou dvoundpra-
vovych podvozcich. Ty jsou s hlavnim
rdmem sprazeny otocnymi cepy, pevné
zalisovanymi v pfi¢nicich hlavniho
ramu. V podvozku jsou dvojkoli ve-
dena kyvnymi rameny, odpruzenymi
$roubovymi ocelovymi pruzinami do-
plnénymi paralelné vedenymi kapali-
novymi tlumi¢i. V kazdém z podvozki
jsou umistény dva trak¢ni motory s tla-
povymi lozisky. V pfednim del$im
predstavku je umisténo motorgenera-
torové soustroji, tvorené spalovacim
motorem K 6 S 230 DR a trak¢nim
alternatorem TA 604 (u prototypt
TA 603). Zadni predstavek lokomotivy

Stanovisté strojvedouciho lokomotivy fady 730

ukryva elektricky rozvadéc s trakénim
usmérnovacem PA 14, agregat chlazeni
zadniho podvozku, dva vzduchojemy
o celkovém objemu 1 000 litrt a Gplné
v Cele hlavni panel vzduchotechniky.

V regula¢nich obvodech elektrické
vyzbroje je v maximdlni mife vyuzito
polovodicovych prvki. Elektronicky
regulator vykonu GC 27 P fidi buzeni
trak¢niho alterndtoru tak, aby lokomo-
tiva dosahovala zadanych trakénich
vlastnosti pti hospodarném zatéZovani
spalovaciho motoru. Elektronicky re-
gulator pak umoznuje maximalni vy-
uziti vykonu lokomotivy az na samou
hranici skluzu.

Lokomotiva disponuje tfemi brzdo-
vymi systémy - ru¢ni brzdou, samo-
¢innou tlakovou brzdou systému
DAKO DK-GP a pfimocinnou brzdou.
Sériové lokomotivy pro CSD byly z vy-
roby vybaveny ptimoc¢innou brzdou
s elektrickymi ovlada¢i DAKO-BPE,
jako zalozni ale mély i brzdice DAKO-
BP (bez rukojeti). Vsechny tti proto-
typy a lokomotivy ur¢ené pro ,pri-
mysl“ mély pouze brzdice DAKO-BP.
Brzdéna jsou oboustranné vsechna
dvojkoli lokomotivy. Samo¢innd (vla-
kovd) brzda je ovlddana brzdicem
DAKO-BS2. Zajistovaci ru¢ni brzda
pusobi na dvé kola zadniho podvozku
(pod kabinou).

V soucasnosti posledni zbyvajici lo-
komotiva 730.015 nyni stoji v SOKV
Usti nad Labem a ¢ekd na sviij osud,
ktery pravdépodobné nebude radostny,
a bude znamenat ukonceni provozu
této fady u CD Cargo.

Text: Petr Riha

Foto: Petr Riha

Zakladni technické tdaje fady 730

Vyrobce

Rok vyroby
Vyrobeno ks
Rozchod

Usporadani pojezdu
PFenos vykonu

Délka pres narazniky
Sluzebni hmotnost
Regulace vykonu
Typ spalovaciho motoru
Provozni vykon

Typ trakénich motord
Trvala tazna sila
Maximalni tazna sila
Trvala rychlost
Maximalni rychlost

CKD Praha

1985 — 1989 [1978]
60

1435 mm

Bo'Bo'

elektricky

14 000 [13 980] mm
68,4 [69,5] t
elektronickym regulatorem
K6 S 230 DR

600 kW

TE 005/015 E

104 kN

165 kN

15 km/hod

80 km/h

Udaje v hranatych zavorkdch plati pro 730.001-002
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Parni lokomo

V lofiském kvétnovém Cargovdku jsme si pfipomnéli 60. vyroéi doddni posledni parni lokomotivy pro ndkladni dopravu Ceskoslovenskym stdtnim
drahdm. Parni lokomotivy se nezapomenutelnym zplisobem zapsaly do védomi mnoha lidi, a i kdyZ se jejich cas na kolejich jiZ naplnil, budeme se
s nimi jesté dlouho setkdvat at pFi Zeleznicnich oslavadch, propagacnich akcich nebo pFi sledovani filmii pro pamétniky. Pro nékoho jsou tyto kolosy
pouhou hromadou oceli vypoustéjici kouf a pdru, ale néktefi lidé citlivé vnimajici specifické projevy téchto strojii, jako napr. charakteristicky zvukovy
projev nebo viini koufe i pdry vypousténé z parnich vdlcii, maji tyto stroje s trochou nadsdzky za opravdové Zivé tvory. V podstaté viak jde o dii-
mysiné zkonstruované stroje, kde kaZda soucdstka ma sviij vyznam a diky tomu ndm spolehliveé slouZily skoro 200 let, neZ zejména vzhledem k malé
hospoddrnosti provozu odesly z nasich trati a dosluhuji uZ jen v nékolika mdlo zemich svéta. Neni pochyb, Ze jde o jedny z nejkrdsnéjsich strojii.
Jejich krdsa jesté vynikne, pokud se sezndmime s tajemstvim jejich konstrukce. V ndsledujicim vykladu nepiijde o védecké pojedndni, ale spis o po-

P

puldrnéjsi pohled na konstrukci parni lokomotivy, abyste pfi nostalgickych jizddach vedéli, ktera cast lokomotivy mad jaky vyznam.

- varnikt a varnych trubek, ale to uz bychom
prekracovali rimec tohoto obecného pojednani.
Strana skfinového kotle smérem k lokomotivni
eté se nazyva dvernice, protoze v jeji spodni
¢asti jsou dvirka do topenisté, kterymi se priklada
uhli; strana k celu lokomotivy je trubkovnice,
protoze z této stény vedou trubky skrz vélcovy
kotel do ptedni ¢sti kotle — dymnice. Topenisté
byla zpoditku vyrdbéna z médi, kterd vykazuje
lepsi pruznost pfi zméndach teplot. Pozdéji, ze-
jména v dobé, kdy byla méd nedostatkova, se to-
penisté vyrabéla z oceli. U ocelového topenisté
se véak musel topi¢ vyvarovat nahlych zmén tep-
lot, a proto, aby byl o materidlu topenisté vcas
informovan, byl na bocich strojviidcovské budky
pod tabulkou s oznacenim fady a ¢isla natfen
bledémodry pruh. Tento pruh byste dnes nasli
na vétsiné nasich parnich lokomotiv. Navic je na
sténé skiinového kotle smérem k lokomotivni
eté umistén Stitek s upozornénim, ze jde o oce-
lové topenisté.

Jedna z poslednich ndkladnich parnich lokomotiv 556.0506 dodand Ceskoslovenskym stdtnim drahdm pred Sedesdti lety, v soucasnosti provozni
expondt, ktery dokumentuje vyspélost ceskoslovenského lokomotivniho priimyslu.

bylo celé zakryté vodou. V zadném ptipadé ne-
smi dojit k obnaZeni stropu topeni$té (napt. pri
poklesu vody v kotli), protoze by doslo k vyhrati
materidlu topenisté a vybuchu kotle. Proto jsou
na sténé skrinového kotle smétujici k lokomo-
tivni ¢eté uvedeny dva daje: Zarorys, ktery ozna-
¢uje polohu stropu topenisté (kam dosahuje Zar
plamentl) - udaj na kotelnim §titku, a vodorys,
ktery je minimdlné o 100 mm vyse, a pod tuto
vysku nesmi nikdy voda v kotli klesnout, ozna-

vy

topenisté, ve kterém hoti ohen; vnéjsi plast je
kotlova skfin. Prostor mezi topenistém a kotlo-
vou skfini je vyplnén vodou tak, aby topenisté

Parni lokomotiva se sklad4 ze tf{ hlavnich ¢asti:
z kotle, pojezdu a parniho stroje. Kromé toho
na lokomotivé najdeme i dalsi ¢asti, které se na

vody. Topi¢ musi proto podle potieby vodu
do kotle v¢as dopliiovat. V této prvni ¢asti kotle
- ve sktinovém kotli - dochazi k ptimému

ohfevu vody plamenem, a proto plocha, na které
se predava teplo vodg¢, se nazyva ptima vyhievna
plocha. Do ptimé vyhtevné plochy se téz zapo-
¢itava plocha dal$ich zafizeni ve sktinovém kotli

lokomotivach objevovaly v zavislosti na stupni
vyvoje, a které vidy posunuly moznost vyuziti
lokomotivy o krok kupredu.

4 72

Kotel

Podtrzeni tady a Cisla lokomotivy na strojviid-
covské budce bledéemodrym pruhem oznamuje
ocelovy materidl topenisté a vyzyvd topice k cit-

vevs

Kotel je uzavfena tlakova nadoba, v niz se pro-

ménuje voda v paru o tlaku vys$$im, nez je tlak

atmosféricky. Tato nepfehlédnutelna valcova ¢ast

lokomotivy se jesté déli na tfi ¢asti: sk¥inovy ko-
tel, valcovy kotel a dymnici.

Skiinovy kotel je zadni ¢ast kotle zasahujici do
strojviidcovské budky a opravdu ptipomina ve-
likou skin stojici proti lokomotivni Ceté. Ve svis-
1ém prufezu piipomind podkovu postavenou ob- Y 82 81 2'2 8586 B 23
loukem nahoru, kde vnitini prostor se jmenuje 80 } 84
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Valcovy kotel je prostredni a nejdelsi ¢ast kotle.
Vzadu navazuje na skiinovy kotel jiz zminénou
trubkovnici, do které je zavalcovana nebo zava-
fena spousta vodorovnych trubek prochazejicich
vélcovym kotlem do predni trubkovnice, kterou
vélcovy kotel navazuje na predni ¢ast kotle — dym-
nici. Trubky ve valcovém kotli jsou obklopeny
vodou a prochazi jimi koutové zplodiny z tope-
nisté, které ohfivaji vodu, ktera prostor kolem

REZ KOTLEM

Skrinovy kotel

lesny vzduch a u¢innost dys$ny by se snizila. Para
s sebou strhava kour z topenisté, ktery ale obsahuje
spoustu neshotelych castic, které by mohly po
prtletu kominem pfi dopadu na zem zptisobit
pozar. V dymnici je proto jiskrojem, ktery omezi
ulet téchto zhavych ¢astic. Nejbéznéjs$im jiskroje-
mem je valec ze sita, ktery obklopuje kuzel pary
vychazejici z dysny a pti priicchodu koure z tope-
ni$té nedovoli vétsim zhavym uhlikiim odlet z ko-

Valcovy kotel

Parojem

Pojistovaci
ventil

Zarové trubky

Kouroveé trubky
Palivo

Rost
Topenisté

trubek vypliiuje. Tento princip pouzil jiz George
Stephenson pii konstrukei své prvni pouzitelné
lokomotivy The Rocket a uplatrioval se po celou
dobu vyroby parnich lokomotiv. Protoze voda
zde jiz neni ohfivana pfimym plamenem, nazyva
se plocha trubek nepfimou vyhievnou plochou,
ktera je nékolikrat vétsi nez ptima v topenisti.
Trubky, kterymi proudi pouze zplodiny z tope-
nisté, se nazyvaji kourové. Na horni ¢asti valco-
vého kotle se nachdzeji parojemy, kde se shro-
mazduje vyrobena péra, a pisecniky s jemnym
piskem, ktery lze pro zvy$eni tfeni sypat pod kola.
Starsi lokomotivy jsou pohanény tzv. mokrou pa-
rou (o teploté kolem 100 — 200° C). Pro zvy$eni
vykonnosti byl do kotld lokomotiv montovan
a pozdéji dodavan piimo z vyroby tzv. prehfiva¢
pary, ktery mokrou paru déle prehtival az na
400° C. Takova para méla daleko vétsi energetic-
kou ucinnost a zajistovala hospodarnéjsi provoz
lokomotivy. Pfehtivac tvoti trubky mensiho pri-
méru (pfehfivacové) vsunuté do trubek (v tomto
ptipadé se nazyvaji jako Zarové) a proudi jimi
para jesté pred tim, nez vstoupi do parnich valca.
Prehrati pary na vyssi teplotu zptisobuji koutové
zplodiny proudici kolem téchto prehtivacovych
trubek z topenisté do dymnice.

Predni valcova cast kotle, z jejiz horni ¢asti vy-
stupuje komin, se nazyva dymnice. Je to prazdny

Vystup syté pary

Komin
vyfukové plyny

Skrin prehrivace

Prihfivacové clanky

Prehrata para
vystup do valci
Dymnice F=ER

mina. Tyto zachycené ¢astice pak spadnou na dno
dymnice a obcas je potteba predni dvete na dym-
nici lokomotivy otevtit a spadly mour vybrat.
Ulohu jiskrojem plnily také velké baiaté kominy,
které byvaly na velmi starych lokomotivach. Kouf
zde prochdzel riznymi komorami a vétsi zhavé
Castice vlivem zmény sméru proudéni neodesly
z komina ven, ale spadly zpét do dymnice. Pokud
je potieba dosahnout pottebného tahu v pripade,
kdy neproudi péra z valct, zajisti tah pomocna
dmychavka. Je to prstenec z trubky u asti dysny,
do kterého jsou vyvrtany soustfedné otvory smé-
fujici ke kominu. Kdyz strojvedouci do této po-
mocné dmychavky pusti paru, vytvoti podobny
kuzel pary jako para z vélct s podobnym efektem.
Péra vyfukovana z komina zajistuje nejen potiebny
tah v topenisti, ale také strhava vystupujici kouf
vysoko nad lokomotivu a ten pak lokomotivni
Ceté nebrani ve vyhledu. Pokud lokomotiva jede
bez pary, mohlo by se stdt, Ze se kour tak vysoko
zvedat nebude a znemoznil by lokomotivni ceté
vyhled na trat. Aby k tomu nedoslo, maji nékteré
lokomotivy z obou stran dymnice vétsi nebo
men$i usmérnovaci plechy, které rozrazeny
vzduch nasméruji nahoru a ten pak odnési kout
nad lokomotivu. Takto nasmérovany vzduch na-
hrazuje pohybovou energii pary. Usmérnovaci
plechy neslouzi tedy jako hmotnostni balast nebo

Usmeértiovaci plechy na predni ¢dsti kotle nékterych lokomotiv zajistuji zveddani rozrdzeného vzduchu
nad lokomotivu, ktery odndsi kout z komina pfi jizdé bez pdry, aby neprekdizel lokomotivni Ceté ve
vyhledu. Lokomotivy fady 464.0/1 kviili velikosti téchto plechii dostaly prezdivku ,,usatd"

valcovy prostor, do kterého skrz valcovy kotel
proudi kourové zplodiny z topenisté, zdola je pti-
vadéna vyfukova para z valct a sméfuje nahoru
do komina. Hubice, kterou je para z valcti vhanéna
do dymnice (dysna), je smérem nahoru do ko-
mina zazend a prochazejici para tak nabyva na
rychlosti, ¢imZ kolem sebe vytvati podtlak, ktery
vysava kourové zplodiny z topenisté. Zajistuje tolik
potfebny tah, ktery je v kotelnach tovaren vytvaren
vysokymi kominy. Takové kominy ale nejsou na
zeleznici mozné s ohledem na prijezdny prafez,
a tak maji parni lokomotivy kratké kominy, na
které jsme zvykli. Kuzel, ktery para vytvari, musi
presné vyplilovat prifez komina, nebot pti $pat-
ném vysoustfedéni by byl kominem nasavan fa-

esteticky doplnék, ale maji pravé tento aerodyna-
micky vyznam. Co se tykd estetiky - tyto plechy
jsou s prislusnymi fadami lokomotiv tak spjaty,
ze si bez nich tyto lokomotivy neumime predstavit
abez nich (tfeba pti opravach) vypadd lokomotiva
jako ,neoblecend V davnych dobach, kdy se tyto
plechy zacaly na lokomotivach objevovat, si nékteti
ne zrovna technicky zdatni lidé mysleli, Ze tyto
plechy slouzi lokomotivé jako klapky na odi, které
se davaly kontim, aby se nerozptylovali okolnim
dénim.

Ke spravné ¢innosti kotle je nutna pottebna vy-
stroj. Do ni patfi napt. vodoznaky na sténé skii-
nového kotle ve strojviidcovské budce (dvernici),
které ukazuji hladinu vody v kotli (kterd nesmi

klesnout pod vodorys), manometry, které méti
tlak pary v kotli, pojistovaci ventily na horni
casti skrinového kotle (které upoustéji prebytec-
nou paru, kdyz stoupne tlak nad ptipustnou mez).
Do vystroje kotle také patfi napdjeci zatizeni,
které musi pod tlakem do kotle doplnit vodu.
V podatcich parniho provozu to byla mechanicka
Cerpadla, ktera pracovala jen pti pohybu loko-
motivy. Proto se pfi del$im stani muselo s loko-
motivou pro doplnéni vody popojizdét, aby bylo
¢erpadlo v ¢innosti. Moderni lokomotivy maji
pod strojviidcovskou budkou umisténé parni in-
jektory, které tvori soustava soustfednych hubic
vyuzivajicich pohybovou energii pary, ktera ces-
tou hubicemi pribira vodu a pod tlakem ji tlaci
do kotle. Do vystroje také patti olovniky - po-
jistky proti poskozeni kotle pti poklesu vody a ob-

Duty sroub vyplnény olovem je posledni pojistka
pred poskozenim topenisté pfi poklesu vody v kotli.

nazeni stropu topeni$té. Jsou to nejméné dva
svislé duté Srouby prochdzejici stropem topenisté
z prostoru ohné do prostoru s vodou. Vnitiek
téchto Sroubi je vyplnén olovem, které jim dalo
nazev. Pokud je nad stropem topenis$té dostatek
vody, olovo je ,,chlazené“ vodou; ale pokud voda
poklesne, pouha para jiz nestadi olovo chladit, to
se vytavi a vzniklym otvorem vnikne do topenisté
para se zbytky vody a uhasi ohen. Zaroven hlu-
kem upozorni lokomotivni Cetu, aby co nejdfive
shodila ohen z rostu a zabrénila tak poskozeni
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Kotelni stitek dokumentuje provozuschopnost kotle
pro provoz parni lokomotivy. Je pripevnén dvéma
nyty, do jejichz hlavy vyrazi kotelni komisaf speci-
fické znaky.

topeni$té. Obava z ,vytaveni olovniku“ je no¢ni
miurou kazdého topice. Olovniky sice nejsou vi-
dét, protoze jsou umisténé uvnitt topenisté, ale
jsou zajimavou soucastkou, o které je dobré védét.
Kotel musi byt oznacen kotelnim §titkem, ktery
je umistén na skiinovém kotli ve strojviidcovské
budce ve vy$i stropu topenisté. Jde zpravidla o ku-
latou tabulku, na které je vodorovnou carou
a slovy oznacen strop topenisté, dale pak vyrobce,
rok vyroby a dovoleny tlak pary v kotli. Kotelni
$titky ze zrusenych lokomotiv jsou prvottidnim
sbératelskym artiklem.

Pojezd

Pojezd predstavuje ram a souprava dvojkoli;
ram nese kotel, parni valce, rozvod a jiné soucasti
a je nesen prostfednictvim pruZnic a napravo-
vych lozisek na napravach lokomotivy.

R4m musi mit potfebnou pevnost, protoze musi
vydrzet velké sily, které ptsobi z pistt na dvojkoli.
Kromé usazeni na dvojkoli ma ram jesté dalsi
funkce: nese kotel (pod dymnici je s kotlem pevné
spojen, vzadu pod sktinovym kotlem s ohledem
na tepelnou roztaznost kotle je spojeni posuvné),
jsou na ném umistény parni valce a tazné a nara-
zeci ustroji. Ram byva vétsinou vnitfni, tj. kola
jsou vné ramu, nebo vnéjsi - zejména u nékterych

Klasicky pohled na lokomotivu s vnitfnim ramem. Ram je ,,schovdn®za koly pod kotlem a pro obdivovatele
je k dispozici cely pohon i rozvod lokomotivy, jak jsme to mohli vidét na lokomotivé 354.7152 pi oslavdch

jejich 100. narozenin v Kofenove.

p—— -

Vnéjsi ram je dobre viditelny na lokomotivé 324.391. Vné ramu je pouze pohon loko

e =

motivy (ojnice

a spojnice), kola a rozvod pdry jsou umistény uvnitt ramu.
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starSich lokomotiv, kde kola jsou uvnitt ramu.
Osa dvojkoli pak prochdzi ramem a teprve vné
ramu jsou na osy nalisovany kliky, na které ptisobi
sila parniho stroje.

Souprava vsech dvojkoli lokomotivy se nazyva
soukoli. Hlavni dvojkoli je hnaci, na které ptisobi
prostrednictvim ojnice sila parniho stroje, a pak
jsou v pojezdu dalsi dvojkoli stejného prameéru
kol nazyvana jako sprazena dvojkoli, na které
se sila parniho stroje z hnaciho dvojkoli roznasi
pomoci spojnic. Davné pokusy, jako rozvadét
silu parniho stroje na dalsi dvojkoli pomoci fe-
tézt, brzy skondily jako nevhodné. Dvojkoli se
skldda z osy a dvou kol nalisovanych na osu. Do
hvézdic kol jsou excentricky zalisované ¢epy, na
které ptisobi ojnice od parniho stroje (na hnaci

) # o

lek. Na rozdil od automobilt nemaji kola loko-
motivy diferencial, ktery vyrovnava rozdil délky
pravého a levého kola pti jizdé v oblouku. U zZe-
lezni¢nich vozidel je toto feseno kéonickym tva-
rem obruce. V oblouku se zelezni¢ni dvojkoli
odstredivou silou pritiskne k vnéjsi kolejnici
a toto kolo jede po vétsim prameéru obruce (¢ili
po delsi draze), zatimco vnitfni kolo jede po
mens$im priaméru reprezentujicim kratsi drdhu
vnitfniho kolejnicového pasu. Jelikoz hnaci
a sprazena dvojkoli jsou v rému umisténa pevné
bez moznosti natacent, je prijezd obloukem fe-
$en tim, ze néktera dvojkoli jsou pri¢né posuvna
nebo maji zmensené okolky.

Dalsi dvojkoli 0 mensim préiméru kol vpredu
nebo vzadu jsou dvojkoli béZna neboli béhouny.

Samotné dvojkoli tiivalcové parni lokomotivy s jednim zalomenim hnaciho hiidele vita navstévniky Ze-
lezni¢niho muzea v Luzné u Rakovnika. V depozitdri Narodniho technického muzea je i dvojkoli ze
Ctyfvdlcové lokomotivy 375.0, které md hnaci hiidel zalomeny hned dvakrdt, protoZe na néj piisobily

vSechny Ctyfi valce parniho stroje.

dvojkoli) a spojnice (na spfazena dvojkoli). Na
hnacich a sprazenych dvojkolich jsou naproti ce-
ptm (napti¢ pfes osu) umistény srpovité nalitky
ruzné velikosti. Tato protizavazi vyrovnavaji
hmotnost ¢ept, spojnic a ojnice umisténé na pro-
tilehlé strané kola, aby dynamické pisobeni dvoj-
koli na kolejnici bylo co nejrovnomérnéjsi a chod
lokomotivy co nejklidnéjsi. Velikost téchto na-
litkd se fidi podle objemu protilehlé hmoty, kte-
rou vyrovnavaji, takze hnaci dvojkoli, na jehoz
¢ep pusobi ojnice od parniho stroje a spojnice
rozvadéjici silu na sousedni sprazend dvojkoli,
ma vzdy tento nalitek nejvétsi. Pro uplné odbor-
niky je nutno dodat, ze tato protizavazi nejsou
umisténa presné 180 stupiili pies osu ndpravy,
ale jsou trochu pootocena, aby ¢aste¢né vyrov-
nala i hmotnost rotujicich hmot na opa¢né strané
lokomotivy vzhledem k tomu, Ze na opacné
strané je klikovy mechanismus u lokomotiv
s dvéma vilci natocen o 90 stupni, jak bude vy-
svétleno v kapitole o parnim stroji. Na obvodu
litinového kola je nalisovana ocelova obruc. Plo-
cha, kterou se kolo pohybuje po kolejnici, se na-
zyva nakolek, a vystouply kruh na obrudi, ktery
kolo udrzuje zevnitf koleje pti kolejnici, je oko-
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Plni funkei lepsiho navadéni lokomotivy do ob-
louku a také nesou ¢ast hmotnosti lokomotivy.
Béhouny tvotené jednim dvojkolim se samy ve
svém malém ramu nataceji do oblouku (i s pfi-
padnym navadénim prvni spfazené napravy); po-
kud jsou béhouny na jedné strané pojezdu dva,
tak jsou umistény v oto¢ném podvozku.

Pojezd mutiZze mit riizna usporadani. Témér
vSechny nase dochované parni lokomotivy maji
klasické usporadani: jeden pevny rdm a v ném
hnaci a sprazena dvojkoli, v nékterych pripadech
doplnénd mensimi béznymi dvojkolimi. Pocet
pohanénych dvojkoli (hnaci a sprazend) v jednom
ramu se obvykle pohyboval od dvou do péti.
V ukrajinském Vorosilovgradu (dnes Lugansk)
postavili v roce 1935 parni lokomotivu dokonce
se sedmi pohdnénymi napravami v jednom pev-
ném ramu. Vyskytovaly se ale i lokomotivy s dé-
lenymi pojezdy. Malletovo usporadani ma dva
pojezdy s valci vpredu kazdého pojezdu, pticemz
zadni pojezd je pevné v ramu lokomotivy a predni
tvori samostatny podvozek. Para je pfivadéna nej-
dfiv do parnich stroji zadniho pevného pojezdu
a po vyuziti ve valcich téchto strojti je jiz o men-
$im tlaku (s men$im nebezpedim tniku v klou-
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Clenéna lokomotiva

soustavy Garrat.
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Schématicka ukdzka usporadani valcii u dvojcité a dvouvilcové sdruzené lokomotivy. V elektrotechnické
oblasti bychom dvojcity parni stroj mohli ptirovnat k paralelnimu zapojeni a sdruzeny k sériovému.

bovych spojkach) privadéna do vélct predniho
pohyblivého pojezdu. U nds mély tento pojezd
napf. lokomotivy fady 623.0 jezdici na Slezském
Semmeringu. U lokomotiv Garrattovy kon-
strukce tvori kotel se strojviidcovskou budkou
jakysi most mezi dvéma vozidly se samostatnymi
pojezdy - na pfednim je umisténa vodni nadrz
a na zadnim je zasobnik na uhli. Tyto lokomotivy
mély ptes svou velikost docela nizkou hmotnost
na bézny metr a byly schopny projizdét oblouky
o malém poloméru. Velkd nevyhoda garrattek
spocivala v tom, pokud lokomotiva uvazla v tu-
nelu, méla lokomotivni ¢eta inikovou cestu na
obou stranach uzavienou horkymi valci parniho
stroje, na coz v Australii kdysi doplatila zivotem

Lokomotivy mohou mit i tfi nebo ¢tyfi valce.
V tom pripadé jsou dva vélce na vnéjsi strané
ramu lokomotivy a dal$i uvnitf rdamu pod dym-
nici. Osa hnaciho dvojkoli je pak bud jednou,
nebo dvakrat zalomena, aby na ni mohly ptsobit
pisty vnitfnich vélct. Pokud jde para z kotle do
v$ech vélct primo, jde o lokomotivu dvojéitou
nebo troj¢itou podle poctu valci. P jiném feseni
je para vhanéna do jednoho vélce (tzv. ostrd para)
a po odevzdani ¢asti své energie prechazi do dru-
hého valce, kde odevzda zbyvajici ¢ast ,,prace’,
a az teprve poté odchdzi do komina. V tomto pii-
padé hovotime o lokomotivich s délenou ex-
panzi, a to dvou-, tii-, nebo ctyfvalcovych sdru-
zenych. U tfivalcovych sdruzenych jde ostra para

Jedind predstavitelka povilecnych modernich tiivilcovych sdruzenych lokomotiv - fada 476.0 - prezdivand
po tmavé Cervené barvé ,Rudy dabel”. Posledni ze ctyr vyrobenych lokomotiv byla darovina sovétskému
viidci Josifu Vissarionovicovi Stalinovi k jeho sedmdesdtindm.

lokomotivni ¢eta. Tyto lokomotivy jsou dosud
kvidéni v Jihoafrické republice. Usporadani Fairlie
ptipominalo spojeni dvou lokomotiv ,zady“
k sobé, takze takovad lokomotiva méla dvé Cela.
Cramptonovo usporadani predstavovalo jedno
velké hnaci dvojkoli primérem bliZicim se 2,5 met-
rim s nékolika béhouny vpredu. Lokomotiva do-
sahovala sice vysoké rychlosti, ale protoze méla
jen jedno pohanéné dvojkoli, tak méla velice malou
adhezi, ¢ili pti rozjizdéni casto prokluzovala.

Parni stroj

Parni stroj preménuje tepelnou energii obsa-
zenou v pafe v energii pohybovou. Nejvétsimi
¢astmi parniho stroje jsou valce s pisty a Sou-
patkové komory se Soupatky tvorici uceleny blok
umistény vpiedu lokomotivy pod dymnici. Sou-
patko tvori u modernich lokomotiv vyhradné dva
kruhové disky nasazené na Soupatkovou ty¢ po-
hybujici se v Soupatkové komore. Paru z kotle
pousti strojvedouci reguldtorem do $oupatkovych
komor do vnitfniho prostoru mezi disky Soupatka
a odsud je rozdélovana pohybem Soupatka podle
nastaveni rozvodu do kanalt valct, kde para svym
tlakem pohybuje pisty. Pisty ptisobi prostfednic-
tvim pistni tyce, kfizaku a ojnice na ¢ep hnaciho
dvojkoli. Aby byl umoznén rozjezd lokomotivy
v ptipadé, Ze se lokomotiva zastavi s jednim pis-
tem v mrtvé poloze (v pfedni nebo v zadni Gvrati),
ma kazda parni lokomotiva minimalné dva valce
a ¢epy na hnacim dvojkoli jsou na kolech presa-
zeny o 90 stupni. Takze pokud je jeden pist
v mrtvé poloze, druhy je v maximalnim zabéru.

zpravidla do prosttedniho valce uvnitt ramu pod
dymnici a poté do dvou vnéjsich. U ¢tytvalcovych
jde obvykle ostrd para nejdtive do dvou vnitfnich
vélct a potom do vnéjsich. Prvni vélec na paru
o vy$sim tlaku méa mensi pramér nez valec, do
kterého prechdzi para o niz$im tlaku, a to proto,
aby vykon obou valct byl ptiblizné stejny. Dobte
to muzeme vidét pti ¢elnim pohledu napt. na lo-
komotivu fady 422.0.

Dalsi podstatnou ¢asti parniho stroje je rozvod
pary. Je to dimyslna soustava ty¢i na kolech lo-
komotivy, ktera od pohybu kol zajistuje pohyb
Soupdtek v parnim stroji tak, aby rozdélovani pary
pred pist a za pist zajistovalo spolehlivou jizdu
lokomotivy a bylo co nejhospodarnéjsi. Hlavni
pohyb se Soupatkim dostdvd od protikliky

Protiklika zajistuje hlavni pohyb Soupdtek pro roz-
délovani pary pred pist a za pist. Je nasazena na
hnacim cepu, spolu s ojnici. Pokud md lokomotiva
tri valce, pohyb Soupdtek tietiho vdlce se odvozuje
od protikliky na dalsim sprazeném dvojkoli.
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Pohled na Heusingeriiv rozvod pdry v nds vyvolava pocit diimyslnosti konstrukce parni lokomotivy. Ne-
jednomu klukovi ucaroval pohled na pohybujici se rozvod pdry v souvislosti s celkovou majestdtnosti lo-
komotivy natolik, Ze ho pozdéji ovlivnil pti volbé svého povolani.
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sttedniky-excentry), kterd je nasazena na cepu
hnaciho dvojkoli, na které ptisobi ojnice od par-
niho stroje. Caste¢ny pohyb dostavaji $oupdtka
jesté od krizakt spojujicich pistni ty¢ s ojnici pro-
sttednictvim pfedstihové paky. Tento pohyb za-
jisti, Ze do vélct proudi péra jesté dfive, nez pist
opusti krajni polohu, ¢imz se dosahne o néco dfi-
véjsiho vstupu pary, nez pist plné vyuzije jeji silu.
V priibéhu vyvoje parni lokomotivy se konstru-
ktéti snazili o to, aby byla para co nejhospodarnéji
vyuzita a také aby bylo mozno ménit chod loko-
motivy vpred nebo vzad co nejsnadnéji a vyji-
mecné i pii jizdé lokomotivy, napt. pti nouzovém
brzdéni opa¢nym otédcenim kol. Dlouholety vyvoj
byl zavrsen rozvodem pary panti Heusingera
a Walschaerta, kde jméno prvniho se pozdéji us-
talilo k oznaceni tohoto vyvojové nejlepsiho roz-

Edmund Heusinger von
Waldegg (1817-1886) -
némecky Zeleznicni kon-
struktér, vyndlezce nej-
rozsitenéjsiho rozvodu
pary, ktery popsal jiz
v roce 1849, ale prosadil
se az na prelomu 19.
a 20. stoleti.

vodu pary, ktery lze vidét témét na vSech novéj-
$ich dochovanych parnich lokomotivach.
U nékterych lokomotiv je rozvod umistén uvnitt
ramu lokomotivy, takze zvenku je na kolech vidét
pouze ojnice a spojnice, coz vyvolava dojem, Ze
lokomotivé ,,néco chybi®. Ditkazem toho je cerstvé
zprovoznéna lokomotiva ,,heligon® 414.096
Dobte viditelnou soucastkou tohoto rozvodu
je obloukova kulisa, ve které se po obloukové
draze pohybuje ¢ep (kdmen) posuvné Soupatkové
tyce. Poloha kamenu urcuje stupen plnéni par-
nich vélct - pokud je kdmen v ose ¢epu kulisy,
nedochazi k zadnému pohybu pfipojené po-
suvné Soupatkové tyce, Soupatka jsou ve stredni
poloze a uzaviraji kandly vedouci paru do valca.

U lokomotivy 414.096 opétovné zprovoznéné po mnoha letech postraddme na kolech obvyklé tycovi roz-
vodu pdry, protoze je skryto uvnitt ramu lokomotivy.

Pokud je kamen v kulise v nékteré z krajnich po-
loh, otevird $oupatko pistu, ktery neni v mrtvé
poloze, kanal pro vstup pary do valce a pist tla-
Ceny parou tak miize rozjet lokomotivu. Po roz-
jezdu strojvedouci priblizuje kimen od krajni
polohy blize k ¢epu kulisy, aby para z divodu
hospodarnosti neproudila do vélct po celou
dobu zdvihu pistu. Pro jizdu totiz staci, aby byly
vélce plnény jen po urcitou ¢ast zdvihu pistu,
protoZze pdra svou rozpinavosti zajisti posun pistu
ve valci. Jelikoz vyroba obloukové kulisy byla
v davnych dobach drahou zaleZitosti, pokusil se
ji genialni konstruktér parnich lokomotiv Karl

Kulisa - ve své dobé vyrobné velmi ndrocnd soucdst
rozvodu pdry, kterd slouzi k pozadovanému na-
staveni plnéni valcii parou.

Golsdorf nahradit soustavou pak, které jsou
vlastné geometrickym rozlozenim kruhového
pohybu kamene v obloukové kulise. Jeho rozvod
pary se proto nazyva Golsdorfav (ithlovy nebo
také pakovy). Pokud jste prozatim plné nepo-
chopili ¢innost prve jmenovaného bézného Heu-
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singerova rozvodu pary, nic si z toho nedélejte.
Ja sam jsem vstfebaval ¢innost slozitéjsiho Gols-
dorfova tthlového rozvodu nékolik let, nez jsem
ptisel na to, jak vlastné pracuje, a to jsem asi
jeden z méla, kdo m4 na CD Cargo jesté teore-
tickou zkousku z parni trakce.

Karl Gosldorf (1861-
1916) - vyznamny ra-
kousky konstruktér par-
nich lokomotiv. Z jeho
rysovaciho prkna vze-
- Sla m.j. impozantni fada
375.0, pro zesikmeny ko-
tel nazyvand ,hrboun;
lokomotiva 375.007 je
umisténa v Ndrodnim
technickém muzeu
v Praze na Letné.

Jesté k dalsi cesté pary v parnim stroji: Pfi opac-
ném pohybu pistu otevre Soupatko kandl vedouci
do komina a pdra, ktera pfed tim pohnula pistem
pro pohyb lokomotivy, odchazi pod zbytkovym
tlakem do dy$ny a komina a zajisti tolik potfebny
podtlak vytvarejici tah v topenisti, jak bylo po-

Typické zahaleni l(;‘komo.tivy

do pary pfi rozjezdu, kdy je nutno otevrit odvodiovaci kohouty na spodni
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Dalsi soucasti lokomotivy:

BRZDA

Jako kazdy pohybujici se stroj musi i lokomotiva
mit brzdu, aby bylo mozno jizdu lokomotivy zpo-
malit, nebo zastavit, popt. zajistit stojici stroj proti
ujeti. U parnich lokomotiv se nesetkdme s Zad-
nymi modernimi systémy, jako jsou napt. brzdové
kotouce nebo moderni nekovové materidly, ale
brzdéni je po celou dobu existence parnich loko-
motiv zaji§téno obycejnym pritlakem kovovych
brzdovych $palikii (zdrzi) na obruce kol. Ovladani
brzdy se v poc¢ate¢nich dobach délo prostym ota-
¢enim ru¢ni kliky na $roubovém vreteni a pohyb
se prenasel na dalsi tyce, které ptitlacovaly brzdové
zdrze na kolo. I do parniho provozu v$ak dospéla
moderni technologie ovladani brzdy, a tak kromé
ru¢ni brzdy maji parni lokomotivy i brzdéni vzdu-
chové - moderni lokomotivy hned z vyroby, u sta-
rych strojt se vzduchové brzda dodate¢né mon-
tovala v ramci rekonstrukci. Strojvedouci muize
jednim brzdi¢em zabrzdit bud pouze lokomotivu,
nebo druhym cely vlak. Zvlastnim ptipadem byla
Riggenbachova protitlakova brzda, kterd praco-
vala na opa¢ném principu nez parni stroj — brz-
déni bylo zajisténo stlatovanim pary v parnich

strané valcti, aby zkondenzovand voda neposkodila vika valci.

psano v textu o dymnici. Rozvod je konstruovan
tak, aby pti dobéhu pistu do krajni polohy byl
vyfukovy kanal uzavren a zbytkova para vytvorila
polstat, o ktery se pist ,,opfe®, nez se jeho pohyb
obrati. Pti rozjezdu jsou ale vélce studené a voda
vznikla z kondenzované pary, ktera se na rozdil
od pary nedd stlacit, by mohla poskodit vika
vélct. Proto pfi rozjezdu strojvedouci otevird na
spodni ¢asti valct odvodiovaci kohouty, kterymi
voda z kondenzované pary unika z vélct - sa-
moziejmé i s privadénou parou. Pti rozjezdu tato
para zahaluje lokomotivu a vytvari tak v o¢ich
obdivovatelti téchto strojii nezapomenutelny
dojem.

Kompresor na vyrobu stlaceného vzduchu md rakouskd parni lokomotiva 310.23 (Ceskoslovenska fada

valcich, jejichz prostory $oupatka specidlnim po-
stupem uzavirala a pisty stla¢ujici uzavienou paru
ptisobily pres ojnici na kola tak, Ze pohyb loko-
motivy zpomalovaly. Tento zptsob brzdéni $ettil
brzdové zdrze a obruce kol, nebot nedochdzelo
k jejich opottebeni. Takové lokomotivy byly také
pouzivany na velimském zkusebnim okruhu pro
zkousky vozidel jako brzdici vozidla. Uplné krajni
feSeni pro zpomaleni jizdy lokomotivy bylo po-
uziti protipary. Pokud napt. pfi poruse bézného
brzdného systému selhaly vS§echny moznosti k za-
staveni vlaku, pfestavil strojvedouci pti jizdé roz-
vod pary na opacny chod a pustil paru do valct.
Parni stroj tak zacal pracovat v opaéném sméru

P

375.0) jako ostatni lokomotivy vpiedu vievo na strané topice. Na této lokomotivé je patrny i generdtor na
vyrobu elektfiny vlevo od komina a velika celni lucerna.
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jizdy vlaku a kola lokomotivy smekajici se proti
sméru jizdy postupné snizovala rychlost vlaku.
Ze pti tomto nouzovém stavu dochézelo k napro-
sto neobvyklému namdhani rozvodu i kol, neni
tfeba zduraznovat. Nezbytna soucast vzduchové
brzdy je parou ovladany kompresor, ktery brz-
dovému systému dodava potfebné mnozstvi stla-
¢eného vzduchu. Kompresor najdeme zpravidla
na levé predni ¢asti lokomotivy.

Spravné ovladani brzdy patfi k jednomu z dil-
¢ich uméni strojvedouciho. Mezi discipliny na
ruznych soutézich parnich lokomotiv patfi napt.
tak citlivé zabrzdéni, aby strojvedouci stiskl mezi
narazniky krabicku zapalek bez jejiho zdeformo-
vani. O spravném brzdéni je zminka v nezapo-
menutelném filmu Zelezny dédek z roku 1948
s Jaroslavem Marvanem, ktery svého zeté herce
Otomara Krejc¢u zaucujiciho se ve funki stroj-
vedouciho chvali za jeho zastaveni slovy: ,,Ted to
bylo skoro dobry, Vojto. Zastavit se musi, vis, jak
fikdme, elasticky.”

OSVETLENI

Osvétleni lokomotivy plni troji funkci - jednak
osvétluje cestu a umoznuje lokomotivni eté, aby
vidéla pred lokomotivu (zejména u téch vykon-
néjsich reflektort), dale slouzi k tomu, aby sama
lokomotiva byla vidéna a identifikovana ostatnimi
osobami vyskytujicimi se na dopravni cesté nebo

Horni Celni svitilna umisténd na kotli pred komi-
nem dotvati v noci charakteristicky ,trojithelnik®
svétel, kterym si ¢lovék miize identifikovat bliZici
se lokomotivu. V zadni Cdsti svitilny je patrnd
»kapsa’; ve které se nachdzely barevné filtry, které
se pro pripad vyjadieni urcité ndavésti zasunovaly
pred celni sklo lucerny.

blizicich se k zelezni¢nimu prejezdu). Osvétlenim
se také da vyjadrit urcita navést (zacatek a konec
vlaku, hnaci vozidlo pfi posunu). V prvopocatcich
mély lokomotivy osvétleni petrolejové. Kazda
lucerna byla vlastné velkou petrolejkou, do které
se musel pravidelné dolévat petrolej, ¢istit cylindr
a celkové udrzovat. Pozdéji bylo vyvinuto osvét-
leni acetylenové; lokomotiva méla centralni vy-
vije¢ tohoto plynu a trubi¢kami byl acetylen roz-
vadén do jednotlivych svitilen. Dnes jiz maji
lokomotivy osvétleni elektrické. Na lokomotivé
(tfeba u ,,mikada“ 387.043 za kominem, na ,,ros-
ni¢ce” 464.202 nad pravym valcem vedle nosice

o {
Parni turbogenerdtor na vyrobu elektrické energie
potrebné k veskerému osvétleni na lokomotive.

dymnice) je umistén parni turbogenerator, kde
na spole¢né ose je jak parni turbina, tak generator
napéti. Po pusténi pary do turbiny se osa zacne
otacet a na svorkach generatoru vznika elektrické
napéti, které je vedeno do rozvadéci hlavy na
stanovisti strojvedouciho. Ten ho pak jednotli-
vymi vypinaci pousti do ptislusnych elektrickych

Velké vykony parni lokomotivy si ;yzvadova
935.2 lokomotivy fady 556.0 je toho ditkazem.

svitilen - vpfedu a vzadu, na osvétleni rozvodu,
strojvidcovské budky apod. Zménu barvy na
ptednich a zadnich svitilnach napt. z bilé na Cer-
venou se dala udélat bud zasunutim barevného
filtru, ktery byl umistén v zadni kapse za télem
svitilny; nebo u novéjsich svitilen se zména barvy
zajistila preklopenim vestavéného filtru.

STROJVUDCOVSKA BUDKA

Pracovisté lokomotivni ety v samych pocatcich
zelezni¢niho provozu naprosto nevyhovovalo
soucasnym hygienickym normam. Strojvedouci
s topi¢em byli pouze kryti Celni sténou. Teprve
v 60. letech predminulého stoleti se zac¢ala nad
obsluhou objevovat stfiska. Vyvojem dospéla kon-
strukce strojviidcovskych budek do dne$ni po-
doby - tendrové lokomotivy maji budku zcela
uzavfenou, zasobnik na uhli na ,zadech® je
v horni ¢asti ponékud zizen, aby i na zadni strané

Od povalecnych lokomotiv fady 534.03 (04) se ocekdvaly velké vykony v souvis
hospodarfstvi. Byly proto konstruovany s privésnym tendrem, ktery mohl vykonny kotel zdsobit dostatecnym

mnozstvim uhli a vody.

budky mohla byt okna pro pozorovani trati pti
jizdé vzad. U lokomotiv s pfivésnym tendrem se
snazili konstruktéfi protahnout sttechu co nejdal
nad tendr, aby previs mohl byt vyuzit pro napnuti
plachty, ktera chranila Cetu pred neptizni pocasi.
U nejnovéjsich lokomotiv (napf. fady 556.0 nebo
498.1) je Celni sténa tendru konstruovéna tak,
aby se presné napojila na zadni stranu budky lo-
komotivy a uzavtela tak prostor pro lokomotivni
¢etu jako u tendrovych lokomotiv. Jesté par zaji-
mavosti vztahujicich se ke strojviidcovskym bud-
kdm: predni sténa budky, kterou prochazi skii-
novy kotel lokomotivy, neni s kotlem pevné
spojena, aby umoznila volné roztahovani kotle
vlivem riznych teplot. Nékteré nové budky maji
parni vytapéci télesa. Na celnich okénkach se
zkousely stérace ovladané malym parnim stroj-
kem, ty se ale neosvédcily. Na lokomotivach rady
476.1 (prvni verze ,,papouski bez usmérnova-
cich plechit) se jako tehdejsi novinka objevil za-
chod splachovany hadici.

Tendr

Uvodem této kapitoly je nutné fici, ze slovo
»tendr® patfilo vzdy k pojmim parniho provozu
aznamenalo zasobnik na vodu a uhli. Teprve ne-

ly mit k dispozici dostatek vody i uhli. Mohutn)ﬁ‘tendr ;‘ady

Jedna z typickych lokdlkovych lokomotiv - vel
tendrovych lokomotiv.

osti s obnovou ndrodniho

Typicky obrazek z obdobi parniho provozu - dopliiovdni vody do lokomotivy. Vzhledem k tomu, Ze se na
vétsiné stanic uz s vodnimi jefdaby nesetkdame, miuZeme se s timto vzdacnym jevem setkat hlavné v Zelez-
ni¢nim muzeu v Luzné u Rakovnika.

Priloha 5

ddvnd moderni doba z tohoto slova udélala sy-
nonymum pro ekonomicky proces, ktery nékdy
dopadne dobfe a nékdy $patné a v tom pripadé
jsou tendrti pIné noviny. Takze kdyZ se v novinach
objevi titulek ,Reditel podniku XY zastavil tendr*,
neznamena to, ze by pan feditel byl takovy hrdina,
ktery zabrzdil ujeté vozidlo, ale Ze s nejvétsi prav-
dépodobnosti stornoval vybérové fizeni, ze kte-
rého koukal pékny prigvih. Ale zpét k pravému
vyznamu tohoto slova: Kazda parni lokomotiva
potfebuje pro svou praci dvé hlavni pohonné latky
- uhli a vodu, a to v mife vrchovaté. Uhli ptiklada
topi¢ do topenisté, aby hofenim ohfivalo vodu,
avoda pfeménéna v paru o velkém tlaku je stroj-
vedoucim pousténa do vélct parniho stroje, kde
svou tepelnou energii pfeméni v pohybovou a po-
hani lokomotivu. Dopliovani uhli a vody se na-
zyva zbrojeni, kde ma4 toto slovo zcela mimoradné
mirovy vyznam na rozdil od vojenského vy-
znamu, ktery - jako v pfipadé problémovych ten-

drti - opét plni stranky novin. Protoze musi mit
lokomotiva velké zasoby téchto hmot, fesili kon-
struktéfi mimo wc¢innost kotle, parniho stroje,
rozvodu také umisténi téchto hmot na lokomo-
tivé. Lokomotiva, ktera si tyto zdsoby veze pfimo
na své konstrukei a tendr je vlastné jeji soucasti,
se nazyva tendrova (tendrovka). Jde o mensi lo-
komotivy nebo lokomotivy pro dopravu pfimést-
skych vlaka nevzdalujici se prtili§ od moznosti
zbrojeni. Lokomotiva, ktera pottebuje téchto za-
sob mnohem vic, protoze jde napt. o velkou na-
kladni lokomotivu pro dopravu tézkych vlakda,
nebo rychlikovou pro dopravu vlakd na velké
vzdalenosti, si tyto zasoby veze v samostatném
vozidle - tendru. Pak jde o lokomotivu s pfivés-
nym tendrem. Uhli se zpravidla nabere pted za-
¢atkem pracovniho vykonu a vystaci zpravidla
na celou jizdu nebo alespon na celé vozebni ra-
meno, ale voda se spotfebovava v daleko vétsim
mnozstvi, a proto musi lokomotiva zbrojit vodu
Castéji. Ve stanicich byly proto po urcité vzdale-

-
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nosti vodni jefaby, jejichz rameno dopravujici
vodu do tendru - chobot - topic¢ vlozil do otvoru
ve vodni nddrzi a oto¢enim kola ventilu pustil
do tendru vodu o velkém prutoku, takze doplnéni
trvalo jen nékolik minut. Zrusenim parnf trakce
se pti rekonstrukcich stanic postupné rusily
i vodni jeraby v kolejisti a dnes je voda dopliio-
véana z hasi¢skych cisteren, které organizator akce
objedna do vytipovanych stanic. Takova akce se
vzdy tési velkému zajmu ptihlizejicich ucastnikt
historické jizdy.

Postaveni lokomotivy pti jizdé vzhledem k ten-
dru md vliv na rychlost jizdy. U tendrovych
lokomotiv mezi jizdou ,,vpied® nebo ,,vzad“ zpra-
vidla vétsi rozdil neni. Ale pokud jde o lokomo-
tivu s privésnym tendrem, pak rychlost jizdy ten-
drem vpfed (z filmu Prednosta stanice zname
spi$ pojem ,,uhlim napred®) je vzhledem ke kon-
strukci pojezdu tendru omezena na 50 km/h.

Oznacovani a napisy na lokomotivach

Kazda lokomotiva musi mit pro svou identifi-
kaci pfislusné oznaceni. Zpocatku, zejména vzhle-
dem k malym poctim pouzivanych lokomotiv,
byly lokomotivy oznacovany zemépisnymi nazvy
nebo ndzvy osobnosti; napt. slavnostni vlak pti
otevieni Olomoucko-prazské drahy vezly loko-
motivy ,,Prag“ a ,,Olmiitz*. Pozdéji byly vyvinuty
ruzné ¢iselné systémy, ze kterych bylo mozno

Vojtéch Kryspin (1876-
1959) - vyznamny Ce-
sky konstruktér parnich
lokomotiv a autor Ce-
skoslovenského oznaco-
vdni hnacich vozidel.

napt. poznat, o jaky druh lokomotivy jde. Ale na
nejlepsi zptisob ¢islovani, ktery o potfebnych
vlastnostech lokomotiv vypovidal z dosavadnich
systémil nejlépe, si musely tyto stroje pockat az
do dvacatych let dvacatého stoleti. Tehdy se zacal
pouzivat promysleny systém inzenyra Vojtécha
Kry$pina z Prvni ¢eskomoravské tovarny na
stroje v Praze, ktery se udrzel az do konce parniho
provozu. Hlavni oznaceni mélo tii ¢islice, kde
prvni znamenala pocet naprav vyvijejicich taznou
silu (hnaci a sprazené), druha ¢islice zvysend
0 ,3“a vynasobena deseti znamenala maximalni
konstrukéni rychlost, ke treti se pticetla desitka
a vysledné ¢islo znamenalo podil hmotnosti lo-
komotivy na kazdou (i béZnou) napravu. Dalsi
mensi ¢islice byla konstrukéni skupina (zacinalo
se od ,,0“) a ostatni ¢islice znamenaly inventarni
¢islo. Tato oznaceni lokomotiv, zejména ta bron-
zova ze starSich dob, predstavuji vyznamné sbé-
ratelské predméty. Samostatny tendr mél jiné ¢is-
lovani: prvni ¢islice zvySend o ,3“ vyjadfovala

3547152

Nejlepsi oznaceni lokomotiv, alespori z pohledu Ce-
skoslovenskych Zeleznicdrii, se na lokomotivich
udrzelo od dvacdtych az do osmdesdtych let dva-
cdtého stoleti. Do pozadi ustoupilo az s prichodem
evropské legislativy a vypocetni techniky. Ale Zddné
historické vozidlo se bez néj neobejde, jakoz ani
Zadna sbirka muzei ¢i soukromych sbérateli.

objem uhelné nadrze, druhd a tfeti ¢islice zna-
menala objem vodni nadrze, oboji v metrech
krychlovych. Dalsi mensi ¢islice mély stejny vy-
znam jako u lokomotivy. Ostatni napisy na loko-
motivach mély provozni nebo bezpe¢nostni vy-
znam - vlastnicka draha, domovské depo,

pom AL

Povinné péticipé rudé hvézdy se na lokomotivdch udrZely az do zmén politickych pomérii v roc

P — e

e 1989. Zde

tato ,vyzdoba“ jako soucdst nostalgické akce spolu s kldsterem na Hedci u Krdlik v pozadi, kde je umistén
Pamdtnik obétem internace z doby komunismu, ddva podnét k mnohym zamyslenim.

terminy prohlidek, udaje o hmotnosti, brzdéni,
kresba blesku na mistech znamenajicich nebez-
peci zasazeni elektfinou z troleje, objem vodni
nadrze u tendrovek apod. Zajimavou kapitolou
bylo oznaceni souvisejici s politickou situaci; za
druhé svétové valky byly nékteré lokomotivy opa-
tfeny fisskou orlici s hakovym kfizem a v urcitém
¢asovém tseku valky bylo vpfedu na kotli malo-
vano pismeno .V vyjadtujicich slovo ,Viktoria
- Vitézstvi‘, o kterém se také zminuje vyse uve-
deny film Zelezny dédek. Od padesitych let az
do zmén politickych pomért v roce 1989 byla na
dvete dymnic lokomotiv povinné malovana nebo
samostatné umisténa péticipa ruda hvézda ja-
kozto ,,symbol vlady pracujicich’, coz natizoval
jeden ¢lanek Pravidel technického provozu Ze-
leznic. Nad bo¢nim oznacenim fady a ¢isla byl
do 60. let umistovan bronzovy statni znak - dvou-
ocasy lev s malym slovenskym znakem na prsou.
V obdobi Slovenského $tatu mély slovenské lo-
komotivy na stejném misté samostatny slovensky
statni znak a Ceské lokomotivy jezdici v Protek-
tordtu Cechy a Morava mély ptivodni znak se
lvem, ovsem bez slovenského znaku uprostred.

Rekordy a zajimavosti

V kazdé profesi, i v kazdém dopravnim odvétvi
se lidé pokouseli najit limitni moznosti. I zeleznice
nezustala stranou nejen v rychlosti, ale i v pre-
pravené hmotnosti. Pro rychlostni rekord nasich
parnich lokomotiv uz zistane definitivn{ datum
27. srpna 1964, kdy rychlikova parni lokomotiva
498.106 s bratislavskou lokomotivni ¢etou Pro-
chazka-Houba dosédhla na velimském zkusebnim
okruhu rychlosti 162 km/h. Rekord v hmotnosti
odvezeného vlaku uz navéky ptipadne lokomo-
tivdm 556.0338 a 556.020, které 20. prosince 1958
odvezly vlak tézky 8 272 tun a dlouhy 1 800 m.

Parni lokomotivy ale zasahly i do politického
déni nasi republiky, nebot vlak byval kdysi hlav-
nim dopravnim (a také bezpe¢nym) prostred-
kem, kterym se statnici premistovali do dal$iho
centra déni. Historicky reportdzni film nam napt.
zachoval povédomost o tom, Ze Tomase Garri-
gue Masaryka privezly v roce 1918 z exilu do
Prahy rtizné vynikajici osvéd¢ené parni lokomo-
tivy — 354.0, 275.0 a 375.0. Po jeho skonu v zati
1937 ho na pohfeb do Lan odvezla na tehdejsi
dobu moderni lokomotiva 464.006. Po skonceni
druhé svétové vélky privezlo presidenta Edvarda
Benese z exilu do Prahy dne 16. 5. 1945 ,,mikddo*
387.032. Ale nejen nase statniky vozily parni lo-
komotivy. Po okupaci ptijel do Prahy Adolf Hit-
ler vlakem, v jehoz cele byla parni lokomotiva
464.004. Na videriskou mirovou konferenci s Joh-
nem Fitzgeraldem Kennedym v roce 1961 od-
vezla z Bratislavy do Marcheggu sovétského
viidce Nikitu Sergejevice Chruscova dvojice nej-
modernéj$ich parnich lokomotiv 464.201
a 464.202. Naposledy se parni lokomotivy vyra-
znéji zapsaly do politickych déjin nasi republiky

ke konci 60. let, kdy dvé lokomotivy fady 475.1
ptivezly do Prahy generalniho tajemnika Sjed-
nocené socialistické strany Némecko Waltera
Ulbrichta, coz zaznamenal i ¢eskoslovensky fil-
movy Tydenik.

Citaty slavnych osobnosti o parnich
lokomotivach

Parni lokomotivy se vyraznym a zasadnim zpt-
sobem zapsaly do déjin celé zemékoule. Zrychlily
pozemni dopravu, povznesly primysl a zajistily
efektivni dopravu veskerého obyvatelstva. O jejich
dtimyslu, krase a celkovém pfinosu pro moderni
zivot bylo napsdno mnoho pojednani a textt osla-
vujicich jejich nejen fyzickou, ale i duchovni ve-
likost, o ¢emz nelze ani v nejmensim pochybovat.
Mnozi hudebni skladatelé se snazili rytmus jejich

Jednim z vyraznych pocinii Zeleznice v oblasti humanity byla zdachrana 669 prevazné Zidovskych déti, které
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a sociolog Henry Thomas Buckle kratce po roz-
béhnuti prvnich lokomotiv po zeleznych kolej-
nicich opojen jejich silicim vyznamem prohlasil,
ze ,Parni lokomotiva ucinila pro sblizeni lid-
stva vic neZ vSichni filosofové, basnici a proroci
od pocatku svéta“. Basnik Jan Neruda ve sbirce
»Pisné kosmické" jesté s dozvuky konské dopravy
pateticky oznamuje ¢tenafim nastup nové doby
v dopravé ver§em ,,a noha parou cvala“ Hudebni
skladatel Antonin Dvoidk, ktery podle legendy
tak nadherné ve své Humoresce ztvarnil jizdu
zelezni¢nich kol pres spoje mezi kolejnicemi,
nad$en dimyslnou konstrukei téchto strojti, ne-
véhal vyvazit vyznam parnich lokomotiv hod-
notou vSech svych hudebnich dél slovy: ,, Vechny
svoje symfonie bych dal za to, kdybych vynalezl
lokomotivu“. André Chapelon, francouzsky
konstruktér parnich lokomotiv, jehoZ pfijmeni
je obsazeno v nazvu dy$ny nejmodernéjsich lo-
komotiv - Kylchap), s nadéji vzhlizi k budouc-
nosti téchto stroji a véem obdivovatelim vzka-
zuje, Ze ,,Parni lokomotiva jesté zdaleka nefekla
své posledni slovo®

Ano, v samém zavéru tohoto pojednani o par-
nich lokomotivach je nutno fici, ze parni loko-
motivy, které k ndam promlouvaly celych 200 let,
skute¢né jesté netekly svoje posledni slovo, ale
ze nam budou stile mit co fici, at uz svoji pri-
tomnosti pti zelezni¢nich slavnostech nebo jen
tim, ¢im prispély k soucasné vyspélosti dnesniho
svéta. Ovlivnily nejen Zivot nas, ale i naich
predk, ktefi ta celd dvé stoleti tvotili déjiny lid-
stva. Vyfuky z komint lokomotiv vlastné pred-
stavovaly ,,dech déjin“ a nebylo v blizkosti Zelez-
ni¢nich trat{ mista, kde by hlas parnich lokomotiv
nebyl slyset. Jejich existence ovlivnila zivoty mi-
liona lidi, kteti se diky nim bud dostali do prace,
za zabavou, nebo si jizdu v parnim vlaku vychut-
naly jako ,tre$inku na dortu® celodenniho z-
poleni s osudem. Ve své dobé znamenaly takovy
ptinos pramyslu a budovani ekonomik stati,
jako zadny jiny stroj. Spousta muzii i Zen se diky
nim seznamila a z jejich znamosti vze$la fada
vyznamnych osobnosti, které maji podil na dnes-
nim kulturnim, politickém, ekonomickém, ale
i zcela bézném zivoté nds vsech. Hlas parnich
lokomotiv doprovazel nejen ptichod lidi na svét,

FTYE RN
ARRRNaRERE

nechal anglicky maklét a humanitni pracovnik sir Nicholas George Winton odvézt pred nacismem do
bezpeci Spojeného kralovstvi. V roce jeho stého narozeni a na pocest 70. vyroci této akce byl vypraven
z Prahy do Liverpoolu specidlni Winton train. V Cele viaku stanuly dvé rychlikové parni lokomotivy 498.022
a 486.007, které na podzim roku 2009 zapozovaly u mechanickych navéstidel v Martinicich v Krkonosich.

vevs

dechu v¢lenit do svych dél véetné téch, které do-
provézely scény fenoménu, ktery se zrodil pravé
v dob¢ jejich existence — filmu. Skute¢nost, ze
byly konstruovany bez jakychkoliv pocitaci, ze
veskeré i mnohocetné vypocty délali konstruktéti
jen na papiru, jesté vice vyzdvihuje velikost kon-
strukéniho a vynalezeckého ducha jejich tvired,
se kterou byly vynalézany a stavény. Oslavna slova
nékterych osobnosti kulturniho a technického
zivota na adresu parnich lokomotiv by se, jak se
tika, mohla do kamene tesat. Anglicky historik

ale byl i poslednim zvukem, ktery k ¢lovéku do-
spél na konci jeho zivotni pouti. U mnoha lidi
byl rytmus prace jejich srdce synonymem prace
parniho stroje parnich lokomotiv. Ani ja nejsem
v tomto procesu vyjimkou. Jsem vdé¢ny za to, Ze
jsem zil v dobé, ve které jsem mohl parni loko-
motivy poznat a ze mohu svédectvi o jejich krase,
sile a celkovém vyznamu predavat lidem, ktefi
neméli to $tésti setkat se s parnimi lokomotivami
v bézném provozu.

Jifi Vorel
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Spoluprace se strednimi Skolami (3.)

Stfedni prumyslova skola Edvarda Benese a obchodni akademie Bfeclav

V dnesnim dile naseho serialu o stied-
nich $kolach zavitame na jizni Mo-
ravu, do Breclavi. Zdejsi skola patii
k pilifim stiedniho technického vzdé-
lavani v Jihomoravském kraji. Prvni
$kolni budova na behu feky Dyje byla
postavena v roce 1913. Na konci tfi-
catych let 20. stoleti bylo, z divodu
nedostatku primyslovych Skol na jihu
Moravy, rozhodnuto o zfizeni tako-
véto skoly v Breclavi. V srpnu roku
1945 zde bylo otevieno ctyrleté stu-
dium strojni a elektrotechnické.
V roce 1947 navstivil ,,pramyslovku
prezident Edvard Benes, ktery skole
propujcil do jejiho nazvu své jméno.

Od pocatku skolniho roku 1967/1968
byla breclavska ,,priamyslovka“ slou-
¢ena s dosud samostatné existujici do-
pravni $kolou Zelezni¢ni ve Valticich.
Jiz ptedtim se zde ale formoval obor
sdélovaci a zabezpecovaci techniky
a také elektrické trakce a udrzby draz-
nich vozidel. V nésledujicich letech se
tu stabilizovaly obory: strojirenstvi,
elektrickd trakce a doprava - preprava.
Na pocatku sedmdesatych let byl ote-
vien novy obor tdrzba a rekonstrukce
zelezni¢nich trati. V té dobé vznikl
v Bfeclavi dopravni sal s maketou ko-
lejisté v métitku HO se skute¢nym za-
bezpecovacim zafizenim. Novodoba
historie $koly se datuje rokem 2004,
kdy doslo ke slouceni breclavské ,,prii-
myslovky“ a ,,zusky“ a valtického do-
pravniho u¢ilisté. V roce 2012 se skola
sloucila s Obchodni akademii a ziskala
nynéjsi podobu.

Studijni obory

Skola je slozena ze tif arealtt a objektu
dilen pro praktické vyucovani. Aredl
hlavni budovy na Nabfez{ Komen-
ského 1 nabizi stredoskolské vzdélani

Studenti na praxi v OKV Bfeclav

s maturitou, a to ve tfech oborech -
elektrotechnika, strojirenstvi a provoz
a ekonomika dopravy. V prvné jmeno-
vaném oboru se studenti mohou pro-
filovat na informacni technologie, ob-
novitelné zdroje ¢i elektrickou trakci.
Druhou d¢asti $koly je budova ob-
chodni akademie na Smetanové na-
brezi 17. Ve tretim objektu $koly (na
adrese Sovadinova 6) sidli budova
SOU. Zajemctim nabizi maturitni obor
- mechanik elektrotechnik. Uéhovskymi
obory jsou pak elektromechanik pro za-
fizeni a pistroje, elektrikdf silnoproud,
strojni mechanik, klempi, obrdbéc kovi,
kadetnik a obor podnikdni.

Hlavni budova skoly na nabfezi Komenského

Skola spolupracuje s Vysokym uce-
nim technickym v Brné (VUT Brno),
zejména s Fakultou elektrotechniky
(FEKT) a s Fakultou informacnich
technologii (FIT). S odborniky kon-
zultuje obsahovou skladbu i népln jed-
notlivych predmétii a komunikacnich
technologii. Chloubou skoly je $pic-
kové vybavend laboratot pro slabo-
proudou elektrotechniku. Studenti se
pravidelné ucastni mnoha soutézi.
Jmenujme alespont nékteré, napriklad
»Merkur Challege®, pofadanou VUT
Brno nebo ,,AMAVETS pofddanou
Akademii véd CR.

Foto: Tomas Jelinek

Skola nabizi studenttim i volnocasové
aktivity zaméfené na jejich zdjmy a za-
liby. Nejvétsi prizni se tési hlavné
krouzky Robotiky a mikroelektroniky
a Dopravni cviceni. Z fond ESF $kola
realizuje technicky krouzek pro zaky
zdkladnich $kol s nazvem ,,PolyGram®,
zaméfeny na podporu polytechnického
vzdélavani.

Skola tizce spolupracuje s nékolika
firmami, predevs$im z regionu Brec-
lavska. Jednim z partnert je i nase spo-
le¢nost. CD Cargo nabizi zdkim Skoly
moznost vykondvat odbornou praxi
v ramci studia na nasich pracovistich.
Nase spole¢nost rovnéz pomaha skole

v ramci soutézi s dopravni tématikou,
predev$im se soutéznimi otdzkami
a cenami pro ucastniky a vitéze. Na
exkurzich seznamujeme studenty
s ¢innostmi jednotlivych profesi a na-
$imi provozy. K realizaci praxe je nej-
Castéji vyuzivana breclavska opravna
kolejovych vozidel.

I v letoSnim Skolnim roce zde
absolvuji néktefi své prakti-
kantské dny. A tak jsme dva
z nich, Radima a Lukase, na-
vstivili pfimo na dilné OKV Biec-
lav a poloZili jim par otazek.

» Ve kterém rocniku studujete a jaky
obor?

Radim, Lukas: Oba jsme studenty
4. ro¢niku maturitniho oboru elektro-
technika se zaméfenim na elektrickou
trakci.

» Jak dlouho bude trvat vase praxe?

Radim, Lukda$: Praxe bude trvat
prakticky az do jara, kdy bychom méli
maturovat. Dochdzime sem na jeden
den vzdy jednou za dva tydny. Souvis-
lou 14denni praxi uz jsme absolvovali
v kvétnu lonského roku, pravé u vas,
na dilné OKV Breclav.

W Proé jste si vybrali praxi pravé v CD
Cargo?

Radim: My to madme v rodiné, tata
u CD Cargo pracuje, tak jsem se
dlouho nerozmyslel.

Lukas: Byl jsem tu na praxi ve dru-
hém i tfetim ro¢niku a byl jsem spo-
kojeny. Nemusim nikam dojizdét, libi
se mi tu, jsou tu fajn lidi a dobré za-
zemi. Tak nebylo co fesit.

» Proc jste zvolili studium spojené
s zeleznici, ucarovaly vim koleje
a masinky?

Radim: No...jak to fict, j& v depu
vlastné vyrtstal. Chodil jsem tam za
tatou, jako malému klukovi se mi tam
moc libilo, tak volba byla jasna.

Mozna i k vdim na CD Cargo, kdyz
bude zdjem a misto. Uvidime.

» Co se vdm na praxi v CD Cargo
libi?

Radim: Ptijemné pracovisté, ochotni
lidé, podivam se i tam, kam normalni
¢lovék nemuze. Vyzkousel jsem si jizdu
na stanovisti pfimo na trati, byl jsem
v depu, hodné jsem toho vidél, néco
i vyzkousel. Dobra zku$enost.

Lukas: Jak fikd Radim... bezva lidé,
prima kolektiv. Poradi, vysvétli, ukazi
co a jak funguje, jak se to opravuje.
Navic mé uz znaji z loniska, mam jejich
se tika pusti mé k tomu. Umi pochvalit,
zasméjeme se.

» Co byste vzkdzali svym kamard-
diim ve skole, tieba z niZsich rocénikii,
nebo i tém, co se teprve rozhoduji kam
po zdkladce?

Radim: Pokud maji radi Zeleznici,
tak at to jdou ur¢ité zkusit. Budou stu-
dovat to, co je bavi a je$té si to mohou
vyzkouset jako ja na praxi. Byl jsem
v CD Cargo moc spokojeny. Jak {kédm,
skoro v8echno jsem vidél, znalosti ze

/!

Lukas: Od mala jsem mél vlacky rad
a hral si s nimi. Kdyz doslo na rozho-
dovani, kam po devitce, rodic¢e nebyli
proti a ted studuji to, co mé bavi a je
to super.

» Letos oba maturujete. Uz mdte
predstavu, co budete délat po skole?
Radim: Cht¢l bych na strojvedouciho.
Uz jsem si to na praxi omrkl a osahal.
Bavi mé to. Tak se asi potatim.
Lukas: Dal studovat uz nechci. Pijdu
do prace, ur¢ité chci nékam k Zeleznici.
Taky to mam i diky praxi vyzkousené.

Dopravni sal s modelovym kolejistém a zabezpec¢ovacim zatizenim

Foto: Archiv skoly

Skoly jsem si tu vyzkousel a vzdycky
jsem se na praxi tésil.

Lukas: Zeleznice je m@j konicek,
proto volba po devitce byla viceméné
jasnd. Navic v Breclavi je vée pékné po-
hromadé. Skola se zaméfenim, depo,
opravna. Tady v opravné jsem vidél
véci skute¢né v redlu. Jak vypada na
masiné motor, jak funguje, jak se opra-
vuje. To by jinde neslo. Navic jsem tu
s kamaradem a jsem v pohodé.

Hosi, dékuji za rozhovor a tfeba v ¢Dh
Cargo na shledanou.

Tomas Jelinek

KrouZek robotiky na skole

Foto: Archiv skoly
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Modelarska vystava v Trutnoveé

Posledni fijnovy vikend patfil v Trut-
nové dal$imu ro¢niku mezinarodni
modelarské vystavy poradané zdej-
$im Klubem Zelezni¢nich modelaia.

Poprvé se tato oblibena akce konala
v novém Stredisku volného ¢asu a podle
odhadu se ji zacastnilo pres tii tisice
navstévnika. A co zde bylo mozné vi-

dét? Kolejisté a dioramata riiznych mé-
fitek s prevahou ,velikosti“ TT. Aby ne,
kdyzZ zdejsi klub, ktery mimochodem
v pristim roce oslavi 50 let svoji exis-
tence, stavi a provozuje velké kolejisté
pravé v tomto méfitku. Letos bylo toto
kolejisté, v podobé jaké ho zndme,
v provozu asi naposledy. Clenové klubu
totiz planuji jeho vétsi prestavbu.

Ale zpét k vystavé. Jiz zminéné klu-
bové kolejisté bylo v neustdlém oble-
zeni nav§tévnikd. Zaujalo vsak i na-
drazi s napisem Vladivostok nebo
zasnézend stanice. Navstévnici si mohli
prohlédnout i model némecké stanice
Bartmiihle v 1ahvi, ktery jeji autor, né-
mecky modeldr Hubert Gehler, vytva-
fel asi 130 hodin. Novinkou leto$niho

ro¢niku byla moznost svezeni se za-
hradni Zeleznici pred stfediskem. Akce
méla opét velky uspéch a tak tedy za
rok v Trutnové opét na vidénou.

Text: Michal Roh

!

turnaji slavili nékolikandsobny uspéch. V kategorii Zen zvitézila Hana
Vaviikova (Foto ¢. 1), v kategorii muzu zvitézil Robert Hedénec a druhé
misto obsadil vykonny feditel Tomas Téth.

Florbal: 23. fijna 2019 se v Ceskych Budgjovicich uskutec¢nil druhy ro¢nik
florbalového turnaje, kterého se ztéastnila i dvé muzstva CD Cargo. Do tur- A — - o
najovych bojti zasahly étyti tymy - SZDC, CD, CD Cargo - PJ Ceské Budé- F - ' AT
jovice a CD Cargo - GR. Kazdy tym odehral $est zapast, tedy kazdy s kazdym -
hral dvakrét. Na ¢tvrtém misté se umistil tym CD s jednim ziskanym bodem
za remizu. Na tfetim misté skoncil tym CD Cargo - GR s deviti body za tfi
vitézstvi. Druhou pticku vybojovali hraci P Ceské Budéjovice s 10 body za
tfi vyhry a jednu remizu (Foto & 2). Vitézem turnaje se stal tym SZDC
s ¢trndcti ziskanymi body za ¢tyfi vyhry a dvé remizy. Véfime, Ze turnaj si
vsichni ucastnici uzili.

Michal Roh

Ve ctvrtek 17. Fijna byl pres ceské uzemi, v useku Lanz-
hot st.hr. - Bohumin-Vrbice st.hr., pfepraven jeden ze
dvou skute¢nych ,,Ragulinii‘, lokomotiva 07.081 BDZ.

Skutec¢nych proto, ze jeho dnesni podoba vznikla v roce
2002 po nehodé ptivodniho stroje 07.081, ktera byla ob-
novena novostavbou na raimu a radé dalsich dilt pavodni
T 679.2002 CSD. Ta byla jednou ze dvou své fady, které
byly po kratkém provozu v depech Plzen a predevsim

Souéasti klubového kolejisté KZM Trutnov je i uzkorozchodnd traf v m

Dalsi ,Ragulin” na nasich kolejich

Foto: Michal Roh ml.  Strazni domek Kleny v riiznych ro¢nich obdobich
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Brno-Maloméfice v letech 1971 - 1975 prodany v roce
1976 do Bulharska.

Lokomotiva 07.081 smétovala, stejné jako pred nedav-
nem dva jiné stroje stejné rady, k opravarenskeé firmé Tor-
Lok Sp. z o0.0. v polskych Gliwicich a da se fici, ze po
43 letech alespon nakratko zavitala na své ,,rodné“ koleje.

Text: Martin Bohac
Foto: Andrej Ivani¢
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Zeleznice v Evropé 28. dil (Chorvatsko)

Chorvatské zeleznice (Hrvatske Zel-
jeznice, HZ) jsou jednim ze statnich
Zelezni¢nich podniki vzniklych v sa-
mostatnych statech po rozpadu nék-
dejsi Jugoslavie. Mezinarodni UIC
kod maji 78 a rocné je na jejich siti
prepraveno kolem 20 milionu cestu-
jicich a prepraveno zhruba 15 mi-
liont tun nakladu pfi dopravnim
vykonu 5 miliard hrtkm. Délka
sité je 2 974 km, z toho 248 km
(tedy méné nez 10 %) dvojkolejnych
a 1228 (41 %) elektrifikovanych,
a to dnes jiz vyhradné stfidavym
systémem 25 kV/50 Hz.

Pocatek historie Zeleznic na uzemi
dnesniho Chorvatska se datuje na
17. prosince 1857, kdy byla v Prager-
hofu (dnes Pragersko ve Slovinsku) na
tzv. Jizni draze z Vidné do Terstu za-
hdjena stavba odbo¢né traté do Buda-
pesti. Tato draha prochdzela mimo jiné
madarskym regionem Medjimurje (ce-
sky téz Mezimuti), ktery k Chorvatsku,
resp. tehdy k Jugoslavii, ptipadl az
v roce 1945. Délka tohoto useku na bu-

Obilny vlak ve stanici Perkovi¢ 26. bfezna 2015

doucim chorvatském tzemi byla
méstem na ném lezicim byl Cakovec
(tehdy Csdktornya). Zkusebni provoz
zde byl zahajen 29. fijna 1859 a pravi-
delna doprava pak 24. biezna 1860.
Po rakousko-uherském vyrovnani
v roce 1867 se uzemi dne$niho Chor-
vatska ocitlo v obou nové vzniklych
¢astech monarchie, severni Slavonie
v Uhersku, a pfimotskd Dalmécie
v Rakousku, coz samoziejmé ovlivnilo
irozvoj zelezni¢ni sité. Jeji vétsina byla
postavena do zacatku 1. svétové valky

a kromé zminéné soukromé spole¢-
nosti Jizni drahy patfila sit ve Slavonii
uherskym kralovskym statnim draham
(MAV), a v Dalmicii rakouskym st4t-
nim draham (kkStB). Mezi nejdilezi-
téjsi tehdejsi i dne$ni traté pattila a pa-
tfi trat Budapest — Zahteb - Rijeka
postupné uvadéna do provozu v letech
1861 - 1873; zde je nutné pripome-
nout, Ze Rijeka (tehdy italsky Fiume)
byla jedinym uherskym ndmotnim pii-
stavem a méla proto pro Uhersko mi-
moradny obchodni i vojensky vyznam.
Po skoncenti 1. svétové valky a vzniku
Kralovstvi Srbu, Chorvatt a Slovinct,
od roku 1929 Kralovstvi Jugoslavie, se
chorvatské Zeleznice staly soucasti
tehdy nové vzniklych krélovskych drah
s ndzvem Zeleznice Kraljevine Srba,
Hrvata i Slovenaca, od konce dvacé-
tych let jugoslavskych statnich drah
(JDZ). Po rozpadu Jugoslavie v roce
1941 vznikly chorvatské Zzeleznice,
pod které tehdy spadala i sit bosen-
skych tzkokolejnych drah, nebot
Bosna a Hercegovina byla v letech
1941 - 1945 soucasti Chorvatska.

Foto: Martin Sarman

Po 2. svétové valce doslo k obnoveni
Jugoslavie v ptivodnich predvale¢nych
hranicich, navic s mirnymi dzemnimi
zisky, ¢astecné v neprospéch Madarska
(viz vySe) a predevsim Itdlie ziskdnim
Zadaru a Istrie. Z té se na uzemi Jugo-
sldvie, konkrétné Slovinska a ¢aste¢né
Dalmacie, dostal stejnosmérny elektri-
zaéni systém 3 kV. Obnovené jugoslav-
ské Zeleznice zahdjily po valce moder-
niza¢ni program, vystavbu novych trati
(kterd se ale chorvatského tzemi prilis
nedotkla) a elektrizaci své sité stiida-
vym systémem 25 kV/50 Hz na bazi

zahrani¢nich technologii, zejména
$védskych. Ty jsou v byvalé Jugoslavii
- stejné jako v sousednim Rumunsku
- dodnes patrné absolutni dominanci
licen¢nich lokomotiv Asea. Novodobé
samostatné  Chorvatsko  vzniklo
25. ¢ervna 1991 odtrzenim od Jugo-
slavie, které okamzité vyustilo do kr-
vavé, v podstaté obcanské valky se Srb-
skem, kterd trvala az do roku 1995. Se
vznikem samostatného Chorvatska
vznikly i Chorvatské Zeleznice (Hrvat-
ske Zeljeznice, HZ), které dnes provo-
zuji dopravu na nékolika dulezitych
tratich, prochazejicich chorvatskym
uzemim, doplnénych pomérné tidkou
siti trati regiondlnich.

Hlavni traté jsou: Lublan (Slovinsko)
- Dobova - Zahieb - Tovarnik (- Bé-
lehrad) s odbockou Strizivojna - Osi-
jek, Zahteb - Koprivnica, Zahteb - Ri-
jeka, Ostarije — Split, Zahteb - Sisak
a Zahteb - Varazdin. Prvni trat, spoju-
jici hned tfi hlavni mésta byvalych ju-
goslavskych republik, je dnes soucasti
evropského koridoru X a jednd se o nej-
dulezitéjsi usek chorvatské zelezni¢ni
sité. Z vyctu je téz patrné, ze nejdulezi-
t€j$im uzlem chorvatské Zelezni¢ni sité
je hlavni mésto Zahteb. Ur¢itou ku-
riozitou jsou traté Ploce - Metkovi¢
(- Caplinja) a predeviim Knin - Biha¢
(v Bosné a Hercegoviné) - Sunja. Prvni
z nich je vytsténim bosenské traté od
Sarajeva a Mostaru k Jaderskému mofi
ana chorvatském tzemi neni nijak spo-
jena s ostatni zelezni¢ni sit. Druha trat,
znama téz jako Unskd draha (chorvat-
sky Unska pruga) vede udolim feky
Uny na pomezi Chorvatska a Bosny
a Hercegoviny. Jednokolejna, ¢aste¢né
elektrizovand trat ma délku 218 km
avzhledem k obtiznym pfirodnim pod-
minkam byla budovana velmi dlouho,
od roku 1882 az do roku 1948. Trat na
nékolika mistech prekracuje chorvat-
sko-bosenskou hranici, coz se ji v mo-
dernich déjinach stalo osudné. Provoz
zde byl zastaven jiz v devadesatych le-
tech, obnoven v roce 1998 a znovu za-
staven v roce 2012. Podle dostupnych
informaci mél byt provoz opét zahdjen
vroce 2017, ale jestli se tak stalo, se ne-
podafilo ovéfit.

Zajimavosti v celoevropském kon-
textu je uspé$né dokoncena konverze
napdjeciho sytému, kdy se Chorvatsku
jako zatim jediné evropské zemi po-
dafilo sjednotit napdjeci systém na stii-
davy systém 25 kV/50 Hz, a to rekon-
strukei napdjeni 230 km dlouhé traté

Cisternovy vlak s lokomotivou Asea HZ Cargo ve stanici Karlovac 27. bfezna

2015. Na snimku je dobfe patrné ptivodni trakéni vedeni pro 3 kV ss, pomérné

jednoduse upravené pro stiidavy systém.

Zagreb - Rijeka z pvodniho stejnos-
mérného systému 3 kV na systém stti-
davy. Tato konverze probihala po-
stupné od roku 1984 a ukoncena byla
v roce 2012.

V roce 2005 doslo u HZ k velké re-
organizaci, kdy byla do té doby uni-
tarn{ zeleznice rozdélena na pét ¢asti:
HZ Holding (holding, zastiesujici ce-
lou skupinu), HZ Cargo (nakladni do-
prava), HZ Putnicki Prijevoz (osobni
doprava), HZ Vuca Vlakova (hnaci vo-
zidla), HZ Infrastruktura (sprévce in-
frastruktury). Nejproblemati¢téj$imi
¢astmi tohoto usporadani jsou Vuca
Vlakova a Cargo, generujici neustalé
ztraty. Pokusem vyfesit nepfiznivy stav
prvni z nich bylo jiZ v roce 2012 ozna-
meni, Ze tato divize bude zrusena a vo-
zidla rozdélena mezi osobni a nakladni
¢ast. Nakonec byla tdajné sloucena
s HZ Cargo, ziejmé za i¢elem zlepseni
jeho hospodatskych vysledka prondj-
mem lokomotiv dotované osobni do-
pravé. A konec¢né v nasledujicim roce,
v lednu 2013, byl zahdjen proces pri-
vatizace HZ Cargo. Pfedstava byla ta-
kova, ze bude prodan 75% podil ve
firmé s tim, Ze si stat ale ponecha 50 %
hlasovacich a rozhodovacich prav. Né-
sledné bylo podano sedm nabidek, a to
jak od finan¢nich skupin a investi¢nich
fondu, tak i spedi¢nich a dopravnich
tirem, v¢etné rumunské Grup Feroviar
Roman/Grampet a ceského AWT.
Privatizaci méla predchdzet rozsdhla
restruktrualizace (znamenajici prede-
v8im vyrazné propousténi zamést-
nanctl) a rekapitalizace spole¢nosti.
Svétova banka a Ministerstvo namot-
nictvi, dopravy a infrastruktury tehdy

Foto: Martin Sarman

provedly analyzu prodavané spole¢-
nosti, kterd stanovila jeji hodnotu na
zhruba 1,3 miliardy eur. Proti této hod-
noté ale staly kratkodobé a dlouhodobé
dluhy, které v té dobé dosahovaly témér
1,1 miliardy eur se stale rostoucim
trendem. Podle znamych informaci se
ve vybéru nejdale dostala rumunska
skupina Grampet, nicméné prodej ne-
byl dotazen do konce pro velmi silny
odpor odborii a HZ Cargo tak zistalo
ve statnich rukou.

Grampet poté zacal v Chrovatsku pod-
nikat prostfednictvim své madarské
dcefiné firmy Train Hungary Magan-
vastt (THM) a stal se druhym nejvétsim
chorvatskym Zzelezni¢nim nakladnim
dopravcem. Celkové dosahly vykony Ze-
lezni¢ni dopravy mezi 1. srpnem
a 31. fijnem 2018 hodnoty 1 671 992
vlakovych kilometrti a 1 449 912 400
hrubych tunokilometrti, a podle dru-
hého uvedeného vykonu zaujali v roce
2018 nakladni dopravci toto poradi:
HZ Cargo 66,69 %, THM 9,16 %, PPD
Transport 8,56 %, Rail Cargo Carrier
Croatia 7,85 %, Transagent Spedicija
3,35 %, Rail&Sea 2,8 % a SZ Tovorni
promet 1,58 %. Lokomotivni park je
v Chorvatsku dnes postaven na vyse
zminénych licen¢nich elektrickych lo-
komotivach Asea a v motorové trakci
na Sestindpravovych strojich severoame-
rické konstrukce. Teprve v poslednich
letech - v souvislosti s postupnou libe-
ralizaci trhu nakladni dopravy - se
i v Chorvatsku zacinaji objevovat mo-
derni interoperabilni elektrické loko-
motivy fad 1216 Taurus a 193 Vectron.

Text: Martin Boha¢

S VPN Family ziskate:

VPN Family nadéluje k Vanocim uz v listopadu

O letoSnich Vanocich nemusite ¢ekat az na JezisSka. Nadélte si darek v podobé
nové sluzby od VPN Family uz nyni!

V predvanoc€ni akci s Kuki TV pro vas mame:

HBO zdarma az do konce roku pro nové i stavajici zakazniky Kuki TV

K vano¢ni atmosféfe neodmyslitelné patfi i sledovani pohadek a novych filmu.
Ziskejte na vanoce HBO a nenechte si ujit stovky filmt a seriald, které HBO
a také GO HBO nabizi. Nabidka plati pro vSechny zakazniky s tarify Kuki Men8i/Vétsi.

e volani i data v mobilu za nizké ceny .
e smlouvu bez dvouletého zavazku e vybér ze 143 televiznich programu
e nabidku ze sluzeb 2 operatord — Vodafone a 02 e zakladni nabidku se 44 kanaly uz od 100 K¢
e sluzby IPTV Kuki e bali¢ek Serialy zdarma, sledovani pofad(i az 7 dnl zpétné
e zvyhodnéné nakupy. e zvoleny tarif na mésic ZDARMA
e pronajem set-top-boxu do konce roku ZDARMA.

Navic jsme pro vas pripravili nasledujici predvanocni akce: ®e
o
VPN Family

Vice informaci o nabidkach VPN Family a o podminkach akci naleznete na portale
family.cdt.cz anebo vam poradime na Zakaznickém centru 972 326 459.
VPN Family je ur€eno vyhradné pro zaméstnance skupiny Ceské drahy a SZDC.

Predvanocni bomba — 3 mésice internetu za cenu jednoho

Nemate internet v mobilu a chcete letos vyfesSit vanoéni nakupy pres internet?
Objedneijte si co nejdfive 1,5 GB dat od VPN Family a nakupuijte darky pro své
nejbliz§i v e-shopech z pohodli domova. V ramci vano¢ni akce zaplatite data
pouze za leden 2020. Listopad a/nebo prosinec mate zdarmal!
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Porto - mésto mostu, tramvaji a vina

V letosnim roce jsme se do Portugal-
ska prostfednictvim Cargovaku jiz
podivali. Konkrétné do Lisabonu.
Dnes zamifime trochu severnéji, do
Porta. Setkat se muzZete také s jeho
anglickym nazvem Oporto. Druhé
nejvétsi portugalské mésto bylo po
staleti synonymem pro portské vino.
V posledni dobé vsak prochazi ob-
novou a nabizi mnohem vice nez jen
tento povéstny napoj.

predev$im 172 metrd vysoky most
Ponte Dom Luis I, ktery byl vybudovan
vletech 1880 - 1886, aby spojoval Porto
a ptilehlé méstecko Vila Nova de Gaia.
Jedna se o dvoupatrovou Zeleznou kon-
struki, pri¢emz v nizim patte jezdi po
silnici, horni vyuzZivaji soupravy metra
a pési. Tviircem mostu je portugalsky
inzenyr Théophile Seyrig, byvaly ob-
chodni partner Gustava Eiffela. V téchto
mistech se ptivodné nachdzel most

Dominantou mésta je Zelezny most Ponte Dom Luis I.

Mésto mostt

Porto vzdy bylo prosperujicim més-
tem, zejména diky obchodni stezce vy-
budované Rimany. V Portu se roku
1394 narodil princ Jindtich Motepla-
vec, podporovatel namotnich objevi-
telskych cest a obchodu. Zajistil tak
Portugalsku vyznamné misto mezi ko-
lonialnimi mocnostmi. V rozporu se

Ponte Pénsil, jehoz dva pilife si miizeme
dodnes prohlédnout. Kdo chce, miize
si na nabrezi zaplatit projizdku lodi na-
zvanou ,,Pod $esti mosty“ a prohlédnout
si dalsi stavby. Naptiklad dnes jiz nevy-
uzivany most Dona Maria Pia navrZeny
pfimo Gustavem Eiffelem nebo most
s nejdel$im obloukem 280 metrt Ponte
do Infante z roku 2003.

Pomalu jedouci souprava lehkého metra projizdi davy turisti po mosté Ponte

Dom Luis I. V pozadi mizeme vidét klaster Mostiro da Serra do Pilar.

svou prezdivkou se vSak osobné ziejmé
nikdy nikam neplavil. Mésto také bo-
hatlo z vyroby trojstéziiovych lodi, tzv.
karavel. Lukrativni obchod s kofenim
byl postupné nahrazen prodejem port-
ského vina do Velké Britanie. Porto na-
bizi skute¢né smésici architektury. Na-
jdeme zde celou fadu kosteld,
historickych, stejné jako modernich
budov. Panuje zde ¢ily stavebni ruch.
Ctvrt Ribeira (ndbtezi) byla roku 1996
zapsana do seznamu pamitek
UNESCO. Piivodné byla obchodnim
centrem mésta, kde se vykladalo zbozi
z lodi. Dnes zde najdeme barevné
dombky, restaurace ukryté v kiivolakych
ulickach a snad z kazdého mista se ote-
viraji nadherné vyhledy na feku a jeji
protéjsi bieh.

A pro¢ je Porto méstem mostii? Jen
malokteré mésto se mtize py$nit tak mo-
hutnymi a konstrukéné réiznorodymi
mostnimi stavbami. Zminit musime

Portské tramvaje

Tramvaje jsou dal$im fenoménem,
ktery Porto déla tim, ¢im je. JiZ v roce
1872 vyjela do méstskych ulic koné-
spfezna tramvaj, jejiz vozy byly po-
dobné americkym, proto se jim pte-

Vino bylo po fece Douro do Porta pfepravovano specialnimi lodémi. Kochat se

muzeme i pohledem na ¢tvrt Ribeira.

zdivalo ,,americano® Na dalsich tratich
byly v provozu parni tramvaje. V roce
1894 byla zahajena elektrifikace tram-
vajovych trati. Probihala az do roku
1914. Posledni vozy konky vyjely do
ulic v roce 1904. Systém se Gspésné
rozvijel a slouzil obyvateltim i turistim
- do roku 1949 tramvajova sit dosahla
délky 91 km. Pocet linek v3ak stale kle-
sal. Tramvaje totiz v uzkych ulicich
branily plynulosti provozu rychle ros-
touciho poctu automobilt a zacaly byt
nahrazovany autobusy. 11. cervna 1996
byla posledni trasa s ¢islem 18 degra-
dovana na historickou linku. Dnes je
mozné se svézt tfemi turistickymi
tramvajovymi linkami, na které jsou
vypravovana historickd vozidla. Asi
kterd z centra vede po brehy reky
Douro az k jejimu usti do Atlantického
ocednu. Linky ¢. 18 a 22 projizdéji his-
torickym centrem.

Pokud v ulicich Porta nebo treba na
jiz zminéném mosté Ponte Dom Luis I.

spatfite moderni vozidla ptipominajici
tramvaj, nenechte se zmast. Jedna se
o lehké metro, které je v Portu v pro-
vozu od roku 2002 a jeho sit dnes do-
sahuje délky 67 km. Ur¢ité ho vyuzijete
napiiklad pro cestu z/na letisté.

Vice se o historii tramvajového pro-
vozu muzete dozvédét v muzeu si-
tuovaném v objektu byvalé elektrarny
zajistujici proud pro tramvajovy provoz.
Dnes je zde umisténa vozovna, ze které
vyjizdéji na své linky historicka vozidla.
Budovu neprehlédnete. Oznacena je
velkymi pismeny STCP - Sociedade de
Transportes Colectivos do Porto. Pro-
hlédnout si zde muzete kolekei histo-
rickych tramvaji, véetné vozu konky.
Za prohlidku stoji i ptivodni zatfizeni
tepelné elektrarny. V muzeu se tfeba
dozvite, ze uhli bylo do elektrarny do-
vazeno nakladnimi tramvajemi.

Romantické tdoli feky Douro je znamou vinafskou oblasti.

Historicky vhz linky ¢. 1 vyjizdi ze zastavky u tramvajového muzea.

Portské vino

Nékteré zdroje tvrdi, Ze portské vino
bylo vynalezeno britskymi obchod-
niky, ktefi se tak snazili nahradit fran-
couzsky klaret. Jeho dovoz do Anglie
byl totiz béhem valky s Francii
v 17. stoleti bojkotovan. Britové tehdy
zkusili ptidat trochu brandy do mi-

stniho ¢erveného vina a zjistili, ze je
tak vino dostate¢né fortifikovano, aby
ptekonalo teplotni zmény i dlouhé
plavby. Napoj navic ziskava svézi na-
sladlou chut, ktera ¢asem dozrava.
Portugalskym vintim pak dvefe do
Anglie oteviela Methuenova smlouva
z roku 1703 snizujici anglickd cla na
dovoz vina o tfetinu. V jejim dtisledku
brit§ti obchodnici velmi zbohatli
a ziskali velkou moc. V roce 1757 za-
lozil ministr Marqués de Pombal ob-
chodni spole¢nost Douro Wine Com-
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pany, ¢imz obnovil portugalskou kon-
trolu nad obchodem s vinem.

Portské vino se vyrabi ve vnitrozemi
na vinicich v horni ¢asti udoli feky Do-
uro. Ke zrani véak po Sesti mésicich pu-
tuje do Porta, kde je chladngjsi klima.
Dlouha léta byly sudy s vinem prepra-
vovany po fece na specidlnich lodich
zvanych barcos rabelos. Jejich repliky
dnes kotvi na brehu feky ve Vila Nova
de Gaia, kde je cela fada vinafstvi, ve
kterych se vino tidi a skladuje. Nav-
$tévu nékterého z vinarstvi spojenou
s komentovanou degustaci si urcité ne-
nechte ujit. Ale pochutnat na dobrém
portském si muzete téméf kdekoliv.
A pokud chcete védét, kde vino zraje,
doporucuji udélat si vylet lodi nebo jesté
lépe vlakem ze stanice Porto Sdo Bento
do udoli feky Douro, tfeba do stanice
Pinhéo. Bridlicova piida a mistni pod-
nebi jsou idedlni pro péstovani hrozn,
ze kterych se vyrabi portské vino, nale-
znete zde celou fadu vinafstvi a hospu-
dek. Udoli je také zafazeno na seznam
pamatek UNESCO. Na své si ovSem pri-
jdou i milovnici Zelezni¢ni historie - ve
stanici Regua jsou odstavené parni lo-
komotivy, které jsou nasazovany na tu-
ristické vlaky, v kone¢né stanici Pocinho
je mozné si prohlédnout neprovozni vo-
zidla jezdici na navazujicich zrusenych
drahdch. Dal$i malé muzeum s uzko-
rozchodnymi vozidly se nachazi ve sta-
nici Tua. Dodejme, Ze provoz na trati
Linha do Douro byl zahdjen v letech
1873 - 1887. Trat ptivodné vedla az do
Spanélska.

Text a foto: Michal Roh
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Kdo bude rychlejsi? Zvitézi v zavodé mlada pani s kocarkem dobihajici osobni

vlak do Kolina nebo vyhraje nase vlajkova lod, Vectron 383.009 s prazdnymi pa-
trovymi vozy ©. To uZ se asi nedozvime, ale snimek Martina Navratila jsme se
rozhodli vybrat jako listopadové foto mésice.
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