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Konstrukce soudobého typizovaného Zelezniéniho mostu: 1 — Zelezobetonova deska mostni konstrukce, 2 — mostr 4
opéra, 3 — zaklad opéry, 4 — mostni kfidlo, 5 — pohyblive loZisko, 6 — pevne lozZisko, 7 — mostovka, 8 — niveleta koleje,
9 — zabradli, 10 — volna vyska (podjezdna vyska otvoru nad prekazkou), 11 — svétlost mostniho otvoru, 12 — Sirka most
13 — stavebni vyska, 14 — delka pfemosténi, 15 — delka mostu
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OBRAZOVA

m* Dk LOKOMOTIVNI DEPO
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Legenda k obrazku: 1 — stani pro E lokomotivy, 2 —
pro T lokomotivy, 3 — budova vedeni provozu, 4 — toéna, 5 —
stani s prohlidkovou jamou, 6 — zkouSeni E lokomotiv, 7 — zkou-
seni diesel. motor, 8 — hala provozniho osetfeni T lokomotiv,
9 — hala provozniho oSetfeni E lokomotiv, 10 — 3atny, umyvarny,
11 — provezni dilna a laboratof, 12 — strojmistfi, dozorce depa,
13 — vedeni depa, administrativa, stravovna, 14 — vratnice, 15 —
satny, noclezny, umyvarny, 16 — sklad MTZ, nahr. dily, 17 — remi-
za pantograf. jednotek, 18 — opravy lok. E a EM jednotek, 19 —
neplanovaneé opravy, 20 — dilny: zamecnicka, soustruzna, nastro-
t jarna, motory, 21 — dilna: 4drzba, femeslnici, ucni, 22 — opravy E
meidn o lok., 23 — opravy Tlok., 24 — podiiroviiovy soustruh, 256 — mycka,
- —-&éarna pisku, vydej, 27 — vydej PHM, 28 — nadrZe PHM
——
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a-jerab, b-hriz, c.podvozek d-prohlidkova
jama, e-prohlid.lavka, ffezné astroji,

; . g-suport, h-loze, j-vedeni, kkmyci ram
‘ | xzmauus| Inadrz. m-myci /| Vvilce, nvelin
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POMOCNE PROSTREDKY
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T ) B OSOBNI VUZ

1 — plosina pro nastup a vystup z vago-
nu  navazujici na prichodni dvefe
s mudstkem, 2 — WC s umyvadlem, 3 —
skiin elektrického rozvadace, 4 — umy-
varna, 5 — postranni chodbicka podél
vagonu, 6 — pohled do oddilu 1. tfidy,
7 — dvounapravovy otofny podvozek,
8 — ventilator, 9 — narazeci a tahadlo-
ve ustroji, 10 — skfin vozu

OSOBNIi VUZTYPU Y RADY ABa

B) UMYVARNA,WC C)VETRANi2 D)VY T TAPENI
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A — osvétleni vozu: 1 — zdroj el. proudu, 2 — regulator, 3 6 — vpoustéci klapka, 7 — prichod vzduchu do chodbigky, 8
— skiin el. rozvadéce, 4 — regulator napéti zafivek, 5 — sito- — vystup vzduchu z vozu pod dvermi. D — vytapéni vozu: 1
vy regulator, 6 — ménié proudu pro zafivky, 7 — akumulato-  — skfin elektrickeho vytapéni s privodem, 2 — regulator par-
ry, 8 — zarivky 220 V, 9 — lampicky 24 V, 10 — koncoveé na- niho vytapéni, 3 — nizkotlaké parni potrubi, 4 — elektricky
véstni svétlo. B — umywvarna, WC: 1 — vodni nadr?e, 2 —  ohfivaé vzduchu, 5 — parni ohfivaé vzduchu, 8 — nadrz na
nadrz ohfivané vody, 3 — umyvadla, 4 — WC misa, 5 — vy- teplou vodu, 7 — termostat, 8 — volic teploty, 8 — parni top-
poustéci potrubi, 8 — plnici potrubi. C — v&trani: 1 — vstup né téleso, 10 — elektricky topny c¢lanek, 11 — vysokotlake
vétraciho vzduchu, 2 — vzduchovy ¢istié (filir), 3 — dmycha-  parni potrubi

dlo ventilatoru, 4 — motor ventilatoru, 5 — vzduchovy kanal,

oDDIL LUZKOVEHO VOZU -MODERNIHO VOZU - SLUZEBNIHO VOZU ----
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MODERNI OSOBNI
VAGONY U NAS

Kdyz pred 140 lety prijel prvni viak do Prahy, mély jiz jeho
vagony strechy. U vlaku, ktery pfijel o Sest let dfive do Brna,
presné to bylo 7. 7. 1839, tomu vsak bylo jesté jinak, Viak meél
vozy prvni az Ctvrté tiidy. Vagon Gtvrté tiidy byl zcela otevieny
a bez lavic, v tfeti tfidé byla sice stfiska, ale pouze na ctyrech
sloupcich, bez jakekoliv ochrany proti vétru, a sedélo se na pr-
kennych lavicich. Viz druhé tidy byl podobny, jen na éelech
z obou stran byl pod stfiskou kozeny zavés proti vétru. Pouze
vozy prvni tridy byly kryté a mély okna a dvefe. Podobaly se
kocaram.

To byly jedny z prvnich nasich osabnich Zelezniénich vago-
nii. Jejich vyvoj sel rychle vpfed, objevovalo se mnoho novych
konstrukei, zajimavych i Spatnych, kazda zelezniéni sprava
méla jiné pozadavky na vyrobce, a tak ve svétd vznikaly nej-
rizn@jsi typy, nejednotné, které nebylo mozno spojovat do ji-
nych souprav. Slozity vyvoj se postupné ustalil podle urcitych
mezinarodnich norem. | tak existuje velké mnozstvi nejruznéj-
sich druhii vagona, osobnich i nakladnich — dvou-, tFi-, GtyF-
i vicenapravovych, mnohé maji dvojkoli sdruzena do podvozka
(takovym vozim se fika podvozkove), zkratka je jich moc.
Dnes se zaméfime jen na osobni vagony.

I ty Ize rozdélit podle uréitych hledisek do skupin. Napftiklad
podle uspofadani prostorl pro cestujici jezdi u nas vozy s vel-
koprostorovymi oddily, s nékolika oddily nebo jen oddilové
(oddilim se lidové fika kupé). Dale se ligi umisténim chodbi&-
ky — ta byva uprostfed mezi sedadly (vétginou u velkoprosto-
rovych oddili) nebo po strané vagénu (vétsinou u oddilovych
vozl). Vozy jsou dnes priichozi, d4 se prechazet z jednoho do
druhého i za jizdy, ale jsou i nepriichozi typy.

Kdysi byly vagony nepriichozi, jak vidite napfiklad na histo-
ricke fotografii. Aby mohli privodéi viakem prochazet, byla
podle vagonu uzka dlouha stupétka, prodlouzena i za vagon,
aby se dalo pfekracovat z jednoho do druhého. Do vagonu se
nastupovalo z boku, nékdy mél kazdy oddil svoje dvefe s ok-
nem, jindy se nastupovalo z &elnich plosin. Celni plosiny se
postupné zakryvaly sténami a dvefmi a vznikla tak dnegni po-
doba vagond s dvermi na koncich a chodbickou uvnitf.

Soudobe osobni vozy, zvlasté pro pfiméstskou dopravu, by-
vaji také patrové, nékteré svétove zeleznicni spravy pouzivaji
tyto vagony jako vyhlidkové. Mezi osobni vagony se zarazuji
také vSechny typy, které maiji cestujicim zpfijemnovat cestu.
Patfi k nim vozy lehatkové, lizkove, restauraéni, bufetove, sa-
Ionni, ale také vozy sluzeb pro cestujici, tj. zavazadlové a pos-
tovni.

Rozdil ve vybaveni vagonu je dan tfidou. U nas jsou v sou-
¢asnosti zavedeny jen dvé — prvni, luxusnéjsi, a druha, bézna.
Na velke kresbé nasi Obrazové skoly vam predstavujeme &as-
tecné odkryty viiz dfivéjsi fady ABa, no-
vé oznaceny jako ABm. Je to kombino-
vany vagon, v jedné jeho poloving (na
kresbé vpredu) jsou oddily 1. tfidy a ve
druhé polovine oddily 2. tridy. V oddi-
lech 1. tridy jsou proti sobé vzdy tFi a tii
sedadla — calounéna kfesla s plyovym .
potahem, oddil druhé tfidy je pro osm
cestujicich a sedadla jsou potazena ko-
zenkou. Vozy tohoto typu jsou zafazova-
ny predevsim do rychlikovych souprav.

Pro predstavu o slozitosti takového
vagonu, ktery ma bez cestujicich obwvyk-
le hmotnost 40, jsou na daléich kres-
bach fezy a schémata. Prvni fez {A) zna-
zoriuje osvétleni ve voze. Zdrojem elek-
trickeho proudu byvalo obwykle stejno-
smerne dynamo, které se dnes nahrazu-
je alternatorem a usmérnovacem. Kdyz
se nesviti a vagon jede, regulator (2} re-
guluje tok proudu do akumulatoru, ktery
se za jizdy nabiji. Kdyz je nutno svitit
a viiz jede pomalu &i stoji, dochazi k od-
béru proudu z akumulatoru. Proud jde
do vedeni osvétleni a vedeni vetrani
zvlast. Regulator zafivek ridi potrebné
napéti pro zafivky (220 V), zatimco lam-
picky nad sedadly & lazky maji napéti
24V,
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Dalsi fez (B) pfedstavuje umyvarnu ve voze. Voda ke ko-
houtku v umyvadle pfichazi z vodni nadrze pod strechou vago-
nu a odchazi vypusti ven pod vagén na kolejové téleso, stejné
tak odpad ze zachodu. Proto se nemaji umyvarna ani WC po-
uzivat ve stanicich nebo kdyz viak stoji. Za jizdy je totiz odpad
rozmetan a prvni dést jej z trati rychle uklidi. Na nadrazi viak
musi tuto nepfijemnou praci vykonat uklized.

Na fezu C vidite schematicky znazornéno proudeéni cerstve-
ho vzduchu do vagonu a jeho oddili. V neékterych nejmoder-
néji vybavenych vozech zaéne klimatizace fungovat ve chvili, ©
kdy jsou vSechna okna a dvefe zavieny. S vétranim Gzce sou-
visi i vytapéni vozu, jehoz schéma vidite na kresbé D. Soudo-
bé vozy maji vytapéni velice u&inné, takze zimni cestovani je
i v nejvétSich mrazech bez problémi. Samoziejmeé ze vagon
musi byt v pofadku, s neposkozenym vybavenim. Pokud cestu-
jici hrubé zachazeji s ovladacimi packami topeni, vétrani, s ok-
ny, se svitidly a podobné, mize se stat, e néjakou chvili je ve
voze neprijemne, nez pravodci piijde na zavadu a ohlasi ji, aby
mohla byt odstranéna.

Zafizeni modernich osobnich vozl je sloZite, vyuzivaji se
i elektronické prvky a moderni materialy, Snahou konstruktér
je, aby se lidem dobfe, bezpeéné a spolehlivé cestovalo. Cena
noveho vagonu prevysuje jiz milion korun. Bohuzel, stale je
dost takovych cestujicich, ktefi si Gistoty a pohodli nevazi, va-
gony poskozuji i niéi.

Vyroba vagoni méla u nas dlouhou tradici. Prvni viiz byl vy-
roben v roce 1845 ve Vitkovickych zelezarnach, od roku 1852
se zacaly vozy vyrabét v tovarné Ringhoffer v Praze na Smi-
chové, dale v Karliné od roku 1860 u firmy Palka a spol. a na
sklonku Sedesatych let minulého stoleti zaved| vyrobu doktor
Strousberg v Holoubkové a v bubenskych dilnach. S rostouci-
mi potiebami nasich i zahraniCnich drah vyrobci vagoni
u nas pfibyvalo. Od roku 1882 to byla kopfivnicka Tatra, od ro-
ku 1890 Prvni brnénska a kralovopolska strojirna, vagonka
v Koliné zahajila vyrobu v roce 1900, ve Studénce r. 1901,
v Ceske Lipé r. 1919 a v Popradé v r. 1922,

Nase zeleznice patrily ve vybaveni svych vozil k pokrokovym
drédham. Jiz v roce 1938 nas primysl vyrabél &tyrnapravove
osobni vozy s polStafovanymi sedadly tehdejsi 3. tridy a se za-
budovanym kaloriferovym wvytapécim zafizenim. Vozy mély
i moderni brzdové zafizeni. V roce 1954 zavedly nase zeleznice
druhou novou tlakovou samoéinnou brzdu soustavy DAKO,
vyrabenou zavodem Kovolis v Hedvikové u Tremosnice.

V soucasnosti je vyroba osobnich vagonii u nas zastavena.
V ramci dohod mezi socialistickymi staty se stal specializova-
nym vyrobcem vagonarsky primysl NDR v méstech Zhorelec
(Gorlitz) a Budysin (Bautzen). Tim se Némecka demokraticka
republika stala nejvétiim svétovym wwvozcem osobnich vago- |
ni. Dohoda mezi staty RVHP umoznila jednotnou typizaci vo-
zovych parkd v nékolika Zelezniénich spravach a doslo tak
k lepSimu vyuzivani vozi ve vliastnim i mezinérodnin't provozu.

Ing. JINDRICH BEK
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TUNELY

na zeleznici

V horském terénu musi zeleznice pfe-
konavat znaéné vysky. Proto se stavitelé
trati odjakZiva snazili nachazet nejvy-
f‘lodnéjéi trasy pres horské masivy. Traté
isou vétSinou vedeny horskymi dolimi,
ale i v nich stoupaji a klesaji. Podfizuji
se tvaru udoli a jen v nejnutnéjsi mife se
slozité drzi na naspech a podezdivkach
¢i v zafezech podél strmych svahd a sra-
zli. Pfes postranni Gdoli prechazeji po
mostech a v mistech, kde by uz stoupa-
ni pfevysilo moznou mez, mizi traté v tu-
netech.

Jsou to mimofadné technicky naroé-
ne stavby. Prorazeni a stavba tunelu je
vidy velmi drahou zélezitosti. A piesto
se vétsinou tunely stavéji proto, aby se
trat zlevnila — pfi stavbé i pfi pozdéjsim
provozu, Trat totiz nemusi byt slozité ve-
dena naroénym &lenitym terénem a pro-
chazi tunelem pfimo pod horskym masi-
vem. Tim se wvyrazné zkrati dopravni
vzdalenost. Vétsinou tunel vede pfimo
nebo v oblouku, pficemz mize jeste da-
le stoupat. Jen v nékterych pripadech
se jesté uvniti hory spiralovité toé¢i, aby
trat ziskala potfebnou nadmorskou vys-
ku.

Tunely byvaji jednokolejné nebo
dvou- &i vicekolejné. Zalezi na dilezitos-
ti trati a moznostech stavbara. Profil ta-
kovyeh tunell vam ukazuje kresba A, Je
ovlivnén dvéma rozméry: obrysem vozi-
del (1) a prajezdnym prifezem (2). Vy-
sledny profil (3) je jiny pro jednokolej-
nou trat a jiny pro vicekolejnou. Tunel
razeny ve tvrdé skale nepotfebuje slozi-
te vyzdivani. Vétsinou viak slozité geo-
logicke poméry nuti stavbafe provést
vyzdénou klenbu (4), ktera se opira o be-
tonovou ¢i vwyzdénou opéru (b) a patu tu-
nelu (6).

KdyZz se podivate na podélny prifez
tunelem, vidite, jaké zplsoby stavby tu-
nelafi pouivaji. Tunelové betonoveé pa-
sy (1 a 2) se délaji v nesoudrzné horniné
(6), pevnou skalou (7) prochazeji skalni
tunelove pasy (3] a v pripadech, kde ne-
lze betonovat, se délaji zdéne pasy (4
a 5). Kdysi se nebetonovalo, ale vidy
vyzdivalo

Pfi Celnim pohledu na portal tunefu —
vstup — vidite portalovou desku (1), éel-
ni portalové zdivo (2), portalovy vénec
(3) a portalove svahove kiidlo (4), které
mize byt z jedné nebo z obou stran por
talu.

Obrézek B wvam pfedstavuje starsi
zplisob stavby tunelu — raZenim. Na
predku pracuji hornici s pneumatickymi
vrtackami a kladivy. Navrtavana hornina
se odstreluje trhavinami a odrubany ma-
terial se vyvazi uzkokolejnou drahou na
vozikach. V predni prodlouzene pfidi (1)
se skala ,,nacina’, v zadni ustupove ¢as-
ti (2) se jiz vytvafi profil tunelu, ktery je
ve stfedove Stole (3) vyzdivan v klenbo-
ve Casti. Piny profil s veskerymi zbyvaji-
cimi wyzdivkami (4) tunelové trouby je
na zaver,

Modernéjsi metoda je na kresbé C
a D. Rika se i §titova a razi se ji tunely
kruhového prifezu. Stit, nazyvany take
fréza, vam zjednodusené pFedstavuje-
me v prafezu na obrazku C: ochranny
plast (1) skryva hydraulicky lis (2), ktery
tladi na éelo &titu (3), kde se otadi Fezna
hlava. Tunel zlstavajici za Stitem stroj
ihned obklada litinovym osténim (4), za
které se pod tlakem vstrikuje beton.
Stredem tunelu vede Gzkokolejna draha

0O wvelikosti fezné
hlavy razicich S&tita
svédéi tento sni-

mek. Hlava DEMAG
ma promér 68 metri
pohanéna je Etyfrni

elektromotory o cel-

kovem vykonu
640 kW pfi 4.9 otaé-
ky za minutu. Sni

mek je z brnénske
ho veletrhu

Foto Martin Pilny

pro voziky k odvozu vytézeného materi-
alu (5). Na éelnim pohledu vidite feznou
hlavu (1) a za ni konstrukei s lisem (2),
kte;rz'l se rozepird do vyrubanych stén tu-
nelu.

Podeélny prifez tunelovacim Stitem ty-
pu TSCB-3 vam ukazuje postup pfi raze-
ni tunelu podzemnich drah — metra.
Hnaci soustroji 1 otaéi feznou hlavou 2
O rozpérny prstenec 3 se opira lisovaci
soustroji s lisovacim prstencem 4. Na-
sleduje bednéni s bednici sekci 5, za niz
1e kabelova plosina a elektrickeé rozvadé-
ce 6. Vytézena zemina jde po pasovem
dopravniku 7 do vozikii 9. Voziky je zaro
ven dovnitr dopravovan beton, uréeny
za osténi 10. Transformatorova plodina 8
je zcela vzadu, pfipojena kabely na elek-
trické vedeni. g})ti! rube horninu, posou-
va se v ni, dopravuje ji za sebe, vyztuzu-
je profil litinovym osténim, za kterym je
beton. Pfed stitem je netknuta hornina,
za nim jiz hotovy kruhovy tunel. Celkova
delka stitu je 77 metrd.

U nas i ve svété je mnoho vyznam
nych tunell. Samozfejmé, ze ve veleho-
rach jsou ty nejslavnéjsi. V Evropé je to
pfedevéim v Alpach. Slavny Gotthard-
sky tunel ve Svycarsku (na kresbé E )
jsme si wvzali jako pfiklad vyjimeéne
ukazky wvedeni traté nejnarocnéjsimi
horskymi podminkami. Gotthardska dra-
ha je vedena viemi druhy tunelld. Sche-
ma spiraloveho vidite pod &islem 1
a smyckoveho u gisla 2. Hlavni hibet Alp
prochazi tunel v pfimece. Kdyby bylo
mozno do této oblasti nahlédnout po-
moci rentgenovych paprskd, vidéli byste
vrchol tunelafstvi, dosud ve svété ne-
pfedstizeny. Tunely se razily prevainé
ruéné a traf dlouha 275,16 km se budo
vala od roku 1872 jen Sest let. Je na ni 80
tunelt a galérii proti lavinam o celkove
délce 46,356 km. Nejdelsim tunelem je
zde Gotthardsky, dlouhy 14 998 k. Na
trati je take 1234 mostd o celkove delce
6,471 km. Nejnizéi bod trati je 232 m
n.m. a nejvyssi 1154 m n. m. Draha ma
veétSinou trati ve sklonech pfes 20 pro-
mile. Nejvétii sklon je az 27 promile

Z dalsich slavnych tunell ve svété lze
imenovat Simplonsky ve Swycarsku. Je
nejdelsi na svété, navic dvojity — jeden
tunel mér 19803 m, druhy je dlouhy
19824 m. Lotschbergsky (gwcarskoj
méfi 14 606 m, ve Francii je slavny Mont
Cenisky (12 800 m), v Rakousku Arlberg-
sky (10 270 m), Taursky (8550 m) a tak by

bylo moZno jmenovat dalSich deset své-
tovych tuneld v délkach od tii do deseti
kilometrid. To nepocitame nové slavné
tunely na nedavno dokonéené trati BAM
v SSSR.

Pozoruhodné jsou také projekty né-
kterych budoucich tuneld. Zvlasté Ja-
ponci v nich vynikaji. V Japonsku se
s uspechem nahrazuje letecka doprava
zeleznicemi. K propojeni jednotlivych
hlavnich ostrovii zemé se stavéji tunely.
Napriklad mezi ostrovy Hokkaido a Hon-
5u vznika pod Csugarskym prilivem tu-
nel, ktery by mél prekonat vSechny re
kordy délkou 53,85 km. Jeho schéma wvi-
dite na kresbé F.

Vratme se z Asie zpatky k nam._ | my
mame pozoruhodné tunely, a dokonce
i tzv. galerie, které maji zabranovat se-
souvani skal, kameni a snéhowych lavin
na trat (obrazek G). Mizete ji vidét tie-
ba u druhého fikovského tunelu na trati
ze Semil do Zelezného Brodu.

Mezi nase vyjimeéne tunely napriklad
patfi dvoukolejny na useku trati Marge-
cany—Mala Lodina. Je téemér tfi a pil ki-
lometru dlouhy. Trat z Vritek do Banské
Bystrice je zase pozoruhodna soustavou
22 tuneld, priéemz u stanice Cremosna
je tunel téemeér 4700 m dlouhy, mezi sta-
nicemi Horna Stubna— Prievidza je triki-
lometrovy a podobné Tunel na trati
z Margecan do Cervene Skaly, nazyvany
Besnicky (u Svermova), méfi sice . jen’"
1240 metrd, ale byt jesté o par metrd
delsi, byl by tunelem spiralovym. Mimo-
chodem, na této trati je osm dalSich za-
limavych tuneld.

Jesté se viak vratme k nasim obraz
kim. Na posledni kresbé (H) vam chce-
me ukazat situovani tunell v krajing
Vrcholovy tunel (1) byva kratky. Mno-
hem delsi jsou zakladove, patni tunely
{2}. Pro zkraceni trati v terénu se éasto
buduji kratké i del3i ostrohové (3) nebo
svahoveé (4) tunely, napfimujici trat a vy-
razné zkracujici jeji délku. MizZete se
s nimi setkat i v tak ,.nehorské’ oblasti,
jako je doini Posazavi u Prahy, kde pro-
sluly , posazavsky pacifik'* protina skalni
ostrohy podel Vitavy a Sazavy.

Dalo by se jesté hovoiit o starostech,
ktere s tunely jsou. Dlouhé je nutno od-
vétravat, coz byval problém zvlaste
v dobach parniho provozu. Také udrzba
a opravy tuneld nejsou jednoduchou za-
lezitosti. Ale o tom vSem zase nékdy
pristé JB-MP-
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Prace Zeleznicar, ktera tolik laka ne-
spocetne obdivovatele, je doprovazena

nehodami. Mohou vznikat z divodi
technickych, ale take je zpUsobuji sami
lide, a nejen zeleznicari. Nici se pfi nich
hospodarske hodnoty a stoji bohuzel
I lidske Zivoty. Musi se proto vynakiadat
mnoho finanénich prostredki na budo-
vani riznych zabezpeéovacich zafizeni,
ale take na odstranovani nasledki ne-
hod, aby provoz mohl fungovat dal.

S moderni technikou roste i naroé-
nost na nehodove pomocne prostredky
na zeleznici. Byly doby, kdy v kazde vy-
topne stal jediny naradovy viiz s rizny-
mi pomickami, jako lany, prifezy prazci
na podkladani zvedak(, jednoduchymi
zvedaky atd. S vozem se prijelo k mistu
nehody a jako zdroj sily poslouzila sa-
motna lokomotiva. Dnes maji uréita lo
komotivni depa nehodovy pomocny viak
(A} nebo nehodovou jefabovou jednot
ku {B). Podle rozsahu nehody se pak
s témito prostredky zajizdi k mistu ne-
stastne udalosti.

ProtoZe se nasledky nehod musi od
stranovat za kazdeho pocasi, je treba
pamatovat | na zamestnance, ktefi tuto
mimofadné odbornou praci vykonavaiji.
Souprava proto musi mit obytny viz,
v nemz prebyva posadka behem jizdy,
odpociva béhem praci a ji. Viiz musi mit
proto potrebne zasoby jidla, které se
v depu obmeénuje, aby bylo cerstve, sta-
le v pohotovosti. Cela jednotka totiz sto-
ji v depu i s lokomotivou neustale pri-
pravena ihned vyjet. Nebyl by ¢as ji do-
datecne zasobovat potravinami.

Ukolem pfi odstranovani nasledki ne-
hod je nakolejeni maxima wysinutych
vozidel. K tomu se pouziva mnoho pfi-
stroji (C}. Zaklad tvofi zvedak rlznych
konstrukci. Hrebenovy patkovwy zvedak
se ovlada rucne otacenim kliky se za
padkou. Novéjsi jsou hydraulicke, pro
zvlast tézka bremena Jednoduchy je
patkovy zdvihak. Potrebuje vsak na vys-
ku dosti volného mista. Hydraulicky zve-
dak  Largo’ lze pouzivat vsude tam, kde
je na vySku malo mista. Podobny je te-
leskopicky hydraulicky zvedak se tremi
vysouvacimi valci (1, 2, 3). Pod tyto val-
ce se privadi stlacena kapalina, takze se
valce vysouvaji vzhiru. Nutnou soucasti
je zpétny ventil 4.

Nakolejovat |ze snadno tzv. nakolejo-

vacim mustkem (3], kde lze wykolejene
vozidlo podepfit a zvednout patkovym
zvedakem na valnikovy vozik 2, pak po-
souvat hydraulickym valcem 1 nad kolej
nice a opet spustit vozikem 2 do sprav-
ne polohy.

Nejjednodussim prostredkem pro na-
kolejovani je nakolejka. Uz z obrazku je
vidét, ze staci vysinuté vozidlo tahnout,
napr. lokomotivou, pfes nakolejku, aby
se opet dostala jeho kola na kolej. Tuto
nakolejku i nakolejovaci mustek lze pou
zit tam, kde se vozidla vysinula a nepo-
skodila vlastni kolej, tzn. jsou blizko ko-
leje.

Kdyz jsou vySinuta vozidla dale od ko-
leje, je nutno se k ni priblizit, nebo na-
opak odtahnout dale, aby nebranila jeji-
mu obnoveni. Viastni nakolejeni se pak
provede pozdéji. K tomu slouzi vypros-
tovaci tank nebo tahac¢ (D). Néktere ne-
hodove pomocne vlaky maji normalni,
uz vyfazeny a opraveny tank bez veze,
kterym Ize odtahovat vozidla jako vykon-
nym autem. Vyprostovaci tank je zvlast
upraven. V nastavbé 2 je prevodovka 4,
navijak s radicem 3 a snimacem tahu 6.
Tank muize priblizovat tazené vozidlo la-
nem pres vodici kladky 6 a pfitom sam
je v klidu. Ridi¢é pozoruje situaci prizo-
rem 1. Kromeé toho lze tankem pomahat
pfi uprave trosek apod. pomoci ostruhy,
cozZ je v podstaté radlice o nosnosti az
31 t. Je to cenny prostredek, ktery viak
musi vsude sjizdét do terénu. Pomaha
mu v tom zvlast upraveny rampovy vz
rady Pxx, ktery nahrazuje celni rampu
snadnym sklopenim podlahy na strane
jednoho podvozku.

Vsude, kde se musi manipulovat s téz-
kymi bremeny, napf. s povalenymi loko-
motivami ¢i naklady, pouzivaji se neho-
dove jefaby (E). CSD maji motorove je-
raby, které v ramei RVHP vyrabi tovarna
v Lipsku pod znackou , Kirow’'. Je jich
rada typu, nejvetsi je typ EDK 1000 Veli-
ce vhodny je typ EDK 750, ktery ma dva
dily — vlastni jerab se dvéma trinapra-
vovymi podvozky a vliz s protizavazim.
Na ramu s podvozky je jerab otocny.

Jefab ma tyto konstrukéni prvky
a uzly: 1 protizavazi, 2 hnaci agregat
(naftovy motor s elektrickym generato-
rem), 3 zdvihaci zafizeni, 4 hydraulicky
pohon vylozniku, 5 teleskopické zdviha-
ni, 6 pohyblivy vyloznik, 7 otoéné zafize-

ni, 8 zakladni vyloznik, 9 pohon pojezdu,
10 zafizeni stlacovani vzduchu, 11 otoc-
ny podvozek s pohonem, 12 opérne ra
meno, 13 kyvne zarizeni, 14 bremenovy
zaves 125 t, 15 zavésny hak 100 t, 16 viiz
s protizavazim, 17 protizavazi, 18 nosnik
125 t s loZiskovym stojanem, 19 podpér-
ne jehlany.

Jerab mize svij vyloznik nejen vysou
vat, ale i zvedat. Pouhe vysunuti je vhod-
ne pro prace na elektrizovanych tratich
Ostatni typy obvykle rameno jen zvedaji,
takze pred nasazenim na elektrizova-
nych tratich se musi trakéni vedeni de-
montovat. Sam si mize pojizdét svou si-
lou (proto ma v pojezdu dva trakéni mo-
tory)

Na dolnim obrazku vievo je vidét, jak
se vyuziji podpérne jehlany pro wytvore-
ni sirsi zakladny, kdyz se pro bfemeno
musi jefab natocit napfic v koleji. Je
tam i diagram (F), z néhoz lze wycist
hodnoty zvedanych hmotnosti
v zavislosti na delee vylozeni.

Jetab predstavuje moderni konstruk-
ci. Typy predchozi maji jen zvedaci wvy-
lozniky (ramena), takZe pro opreni téeto
casti v klidu musi mit zvlastni opérny
vuz,

Prace se vsemi druhy zvedacich zafi-
zeni — od zvedakd az po jeraby — je na-
rocna a odpovédna. Vyzaduje kazen
vsech zucastnenych, [imz mize davat
prikaz pouze jediny pracovnik, odpovéd-
ny za odklizovaci prace. Samotné pfi-
stroje a zafizeni podléhaji pravidelnym
prohlidkam a kontrolam ze strany statni-
ho odbornéeho dozoru.

Nehodove pomocne prostredky
neustrnuly ve svem vyvoji, Mechanicke
zvedaky nahradily hydraulicke a jeste
donedavna mely jefaby parni pohon. | ty
dnesni jsou jiz predmeétem kritiky. Maji
totiz tu nevyhodu, ze jsou kolejove a ze
jejich dopraveni na misto nehody vyza-
duje hodné organizacniho usili Pritom
brzdi ostatni dopravu. Vyhodnéjsi jsou
automobilni naradove vozy, kterée se
k mistim nehody v sefad ovacich nadra-
Zich dostanou mezi kolejemi a napfic
pres né. Uz dnes maji néktere zeleznicni
spravy mohutne wykonne jeraby na
pneumatikach, kterymi lze zvedat bfe-
mena o hmotnosti i pres 200 t.

Ing. JINDRICH BEK
Foto ing. J. Bek



Moderni

lokomotivni
depo

Spolu s vyménou parnich lokomotiv
za elektrické a motorové se nutné mu-
selo svym vybavenim a zafizenim zme-
nit i lokemotivni depo. Zatimco v par-
nim provozu se lokomotivy zbrojily
uhlim, muselo byt zajisténo rozsahle
vodni zasobovani i ve stanicich na trati,
musel se odvaZet popel a opravarenske
zafizeni bylo vyslovené strojirenské po-
vahy, vyZaduji elektricke i motorove lo-
komotivy zcela odlisné osetiovani
i adribu.

Podobné je tomu také s jednotlivymi
pracovnimi profesemi. Nejsou jiz zapo-
trebi kotlari, vymyvagi kotld, foukaci
kotlovych trubek, vylévadi lozisek, ko-
vafi pro udrzbu a opravu listovych pruz-
nic, zednici na stavéni klenuti v topenis-
tich lokomotiv, predtapégi udrzujici lo-
komotivy v pohotovostnim  stavu
v depu, ani topici, ktefi za jizdy udrio-
vali kotle,

Zeleznice jako jeden z prvnich podni-
ki z dob vzniku primyslu obvyklestale
vyuZiva staré objekty a mezi nimi take
lokomotivni depa. Nelze proto pocitat
s tim, Ze pfi zavedeni elektrického
a motoroveho provozu se soudasné
postavi objekty zcela nove, ale 7e se
stavajici budovy vyuziji a vybavi novym
zafizenim. Proto se v novych podmin-
kach musi zachovat pro nové lokomoti-
vy ta stani, ktera jsou kryta. Na téchto
stanich se lokomotivy pripravuji pfed
jizdou i oSetfuji po ni — musi se mazat
potiebne kluzné ¢asti a kontroluje se
funkce viech dilezitych zafizeni. Neé-
ktere z téchto stani se vyuzije pro VY-
zkouseni vlakového zabezpectovace,
ktery musi pfi jizdé po trati pracovat
naprosto spolehlivé.

Elektricka hnaci vozidla (elektricke
lokomotivy a elektricke vozy nebo jed-
notky) nemaji tak slozitou mechanickou
cast, tj. podvozky a skfin, jako motoro-
va hnaci vozidla (motorove lokomotivy
a motorove vozy &i jednotky), u nichz je
navic sloZity naftovy motor a jeho pii-
sluenstvi. Pfi elektrickém provozu rov-
néz odpadaji starosti s palivem a jeho
skladovanim a totéz plati pro mazivo.

Lokomotivni depo s motorovym pro-
vozem je slozitéjs$i. Musi mit nadrie pro
skladovani motorové nafty a rizné dru-
hy olejl a také zafizeni pro upravu chla-
dici vody. Pro ty lokomotivy, které maji
parm generatory k vytapéni soupravy

Kromé udriby lokomotiv v depu je nutné pravidelné provédét | kontrolu

a opravy Zelezniénich trati

K tomu slouzi specidgini téiké stroje — podbijecky

Ta na snimku je vyrobkem $vycarské firmy Matisa a je dopinéna zafizenim
kontrolujicim nejen rozchod koleji s presnosti na 1 mm. ale | Jjejich spravny

smér. Zjisténou chybu na

misté opravi smérovaci klesté. Novinkou téchto

stroju fe jefich zazeny profil, takie mohou pracovat i podél nastupist ve stani

cich.

parou, musi mit depo zafizeni pro upra-
vu vody i pro vymyvani parnich genera-
torl. Motorové lokomotivy s elektric-
kym prenosem vykonu se musi po
opravé sefidit ve vykonu. Déla se to
tak, Ze se svorky generatoru pripoji
k elektrickemu odporniku s vodnim
chlazenim. Regulovanim tohoto odpor-
niku lze ménit zatézovani jak trakéniho
generatoru, tak i naftoveho motoru
a tak tyto stroje sefizovat.

Dilezitym systemem v kazdém loko-
motivnim depu je zafizeni odpadnich
vod. Lokomotivy a jejich ¢asti se musi
Gasto myt a chemikaliemi zneéisténa
voda se pochopitelné nesmi vypoustét
do vefejne kanalizace. Musi projit
upravnou a teprve zbavena skodlivych
latek se vypousti. K tomu jsou nutné
shromaZdovaci jimky, éerpadla, uprav-
ny a slozita potrubi.

Chemicka laborator je dnes prakticky
nutnou soucasti kazdého depa, zvlasté
motoroveho. Provoz naftovych motori
je bezpodminecné zavisly na kvalité
mazaciho oleje, jehoZ Zivotnost se sle-
duje chemickymi rozbory.

Pro vyvazovani trakénich motora {wy-
vazovani je demontaz a montaz dasti
z vozidla a na vozidlo) nebo celych pod-
vozki maji v nékterych depech tzv. hfiz.
Je to mostovy prvek na jedne koleji,
ktery lze s vyvazanou éasti lokomotivy
spustit do jamy a odtud opét vyzved-
nout mimo koleje k opravé i dikladné
prohlidce. Jiny zpasob vyuziva zvedakii,
jimiz se vyzvedne celé vozidlo a dil
urceny k opravé ziistane na koleji. Pro
vyvazovani naftovych motori nebo
trakénich generatorli, coz se provadi
horem, po odmontovani casti strechy,

Foto R. Rebstéck

se s uspéchem vyuZivaji nehodove je-
Faby.

Nejzakladnéjsim vybavenim kazdého
lokomotivniho depa je dostatek mon-
taznich jam mezi kolejemi, pouzivanych
pro drobnéj§i opravy wvseho druhu
Obdobneé jamy, prohlizeci, slouzi, jak
z jejich nazvu vyplyva, jenom k prohlid-
kam a jsou i mimo budovy, na volném
prostranstvi. Protoze se u hnacich vozi-
del dosti opotfebovavaji obruce kol, je
nutne upravovat je do pivodniho tvaru.
K tomu slouzi podiroviiove soustruhy,
obvykle v samostatnych budovach, kde
se obruce upravuji, aniz je nutné cele
dvojkoli vyvazovat z podvozku. Urychlu-
je se tak vlastni soustruzeni a zkracuje
doba odstaveni vozidla z provozu.

V lokomotivnim depu musi byt | po-
mocne provozy. Dilezita je kupi aku-
mulatorovna, v niz se upravuji baterie
tak, aby byly opét schopne provozu.
Pro opravy mechanickych éasti lokomo-
tiv jsou uréeny opravna rychlomérd, z4-
mecnicka dilna (véetné tzv. rezijni cety
opravujici vlastni zafizeni depa), klem-
pirna a také truhlarna. Nahradni dily
jsou uloZeny ve skladu, véetné nafadi,
ktere se béiné opravuje v nastrojarné.

V lokomotivnich depech je provoz
slozity a snad jsme ani viechno nevy-
jmenovali. Zmifime se jesté o kotelné,
skladkach uhli nebo mazutu a kancela-
fich vedeni podniku, které se déli na
slozku provozni a na slozku spravkarny,
Kazda z nich ma svoji dilezitost a ne-
obejde se bez vzajemné spoluprace se
véemi utvary depa. Jinak by to ani ne-
slo, tak jako vSude na zeleznici.

Ing. Jindfich Bek
Kreslil Josef Janata
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Zelezniéni mosty

Stavby zelezniénich trati se neobejdou
bez technicky narocnych terennich Gprav,
galerii ve svazich, tuneld a mostd. Trat
musi mit pokud mozno co nejmensi sklo-
ny, aby lokomotivy uvezly co nejtézsi via-
ky, ale pii jizdach po spadech je mohly
ubrzdit. Také je zapotfebi, aby trati mély
Co nejprimejsi smér a umoziovaly viakam
vysoke rychlosti. Proto je nutné prokopa-
vat zafezy, razit tunely a stavét mosty.

Konstrukce Zeleznicnich mostl se od
silnicnich v mnohém lisi. Predevsim pro-
to, ze musi vyhovovat jizdé znaéné té3-
kych vozidel. Pfi prijezdu tézke vliakove
soupravy totiz dochazi k mnohem vétsimu
bodovemu zatizeni nez na silniénich mos-
tech.

Prvni obrazek dnesni Obrazove skoly
vam predstavuje Zelezniéni most jedno-
duche konstrukce. Jeho stavba samozrej-
me zacina od zakladl opér (3), pak se sta-
véji opéry mostu (2), na kterych je poloze-
na Zzelezobetonova konstrukce (1) mos-
tovky. Ta musi leZzet na loziskach — wval-
cich, aby nedochazelo k deformacim
mostovky pri velkych mrazech ¢&i naopak
vedrech. Tepelnymi zménami totiz mos-
tovka stale pracuje, a to i o nékolik centi-
metri. Proto jsou na jedné strané loZiska
pevna (8) a na druhé pohybliva (5). Nesmi
chybét ani bezpecnostni zabradli (9),
i kdyz pési provoz na zelezniénich mos-
tech je vétSinou zakazany. Teren kolem
mostu se musi dobfe odvodnit, upravit,
a jde-li most pfes silnici, upravi se i vozov-
ka pod mostem. Kazdeho stavitele mostu
mimo jine zajima predeviim volna vyska
(10), svetlost mostniho otvoru (11), Sitka
mostu (12}, stavebni vyska (13), delka pfe-
mosténi (14} a délka mostu (15). Kolej je
ve vySce nivelety (8).

Nejstarsi mosty jsou kamenné nebo
cihlove; ty maji nizsi nosnost Pozdéji se
pouzivala ocelolitina, v posledni dobé se
staveji mosty ocelove nebo zelezobetono-
ve, pripadné kombinovane. Nade kresby
vam predstavuji néktere typy zelezniénich
mostd. Ocelovy most plnosténny s horni
mostovkou je na obrazku b. Ma ctyfi
mostni pole a jde o pfiklad z rumunskych
trati. Na obrazku c je ocelovy most pfihra-
dovy v oblouku, Na nasich tratich jsou cas-
té mosty s nytovanymi pfihradami, ale
zde je to most piihradovy svarovany, ta-
kovych je malo. Na obrazku d je kombino-
vany ocelovy pfihradovy most, slavny Fort

Bridge ve Skotsku Na obrazku e vidite
kombinovany most — ocelovy pfihradovy
s horni mostovkou i klenbou. Obrazek
vam predstavuje most patrovy, klenuty,
ktery zbyl bez pfestavby pobliz stanice
Stara Paka na turnovske trati. Je to ojedi-
nela technicka pamatka. Jsou znamé i pat-
rove mosty, kde nahofe je silniéni vozov-
ka a pod ni zelezniéni trat ¢i naopak. Na
obrazku g je Zelezobetonovy obloukovy
most kombinovany s kamennym klenbo-
vym mostem.

Na svété existuje mnoho pozoruhod-
nych Zzelezniénich mostl, konstrukéné
smeélych, stavebné, a zvlasté rozmérové
pozoruhodnych. Do velkych mostl se
kdysi pustili stavitelé americkych zeleznic
v divoke prirodé Zapadu. Neméli vhodny
material, a tak mosty byly dfevéng, s tzv.
sirkovou konstrukei. Indiani bojujici proti
stavbé trati je snadno zapalovali.

V Evropé se stavélo predevsim z kame-
ne a ocell. Zvlastni jsou zelezniéni mosty
pobliz namofnich pfistavii ve Francii, Bel-
gii, Nizozemi a jinde. Rakousko vybudova-
lo veliky most pfes Dunaj v Tullnu, dlouhy
vice nez 400 metrli. Mezi Rumunskem
a Bulharskem vede pfes Dunaj obrovsky
most Druzby, ktery slouzi jak Zelezniéni,
tak silnicni doprave a ma velky strategicky
vyznam. Britové maji most krale Alberta
z roku 1859 dlouhy 671 metrda. Jiny, cely
trubkovy, je v Severnim Wallesu a je
559 m dlouhy, Pres feku Fort vede most
z roku 1890, dlouhy dokonce 2528 m,
s rozpétim nejdelsiho pole 521 m a vyskou
nivelity od hladiny 48 m.

V Kanadé je slavny most Victoria Mon-
treal, dlouhy 2012 m, na trati mezi Mon-
trealem a stanici St. Lambert. V Quebeku
je most 988 m dlouhy pres feku St Lau-
rent. Ve Francii byste nasli na trati Char-
tres — Bordeaux most 2198 m dlouhy.
Take Jugoslavie postavila v minulych le-
tech na draze Bélehrad — Bar radu smé-
lych mostl, nejen dlouhych, ale prede-
vsim vysokych, A tak by se dalo jmenovat
dale. Vzdyt je zde jesté rozsahle uzemi
Sovetskeho svazu, kde na BAM piekona-
vaji nektere stavby rekordy. A nelze zapo-
minat na oblasti Asie, Australie, Jizni
Ameriky . . .

Také na nasich Zeleznicich mame uni-
katni mosty, staré i nové postavene. Jed-
nim z nejvétsich a nejstarsich je viadukt
z piskoveovych kvadrd, vedouci pies kar-

linske udoli v Praze. Byl dostavén podle
navrhu geometra Aloise Negrelliho v roce
1851, mél 87 obloukd a delku 1 111 metri
Dnes je po prestavbach kratdi. Typicky
prihradovy Zelezniéni most z roku 1871,
dlouhy 250 metr(, vede pres Vitavu pod
prazskym Vysehradem. Unikatnimi mosty
se muze chlubit Bratislava. Smély ocelowy
most pfes Dunaj je také v Komarné Vy
chodné od Margecan je blizko bujanov-
skeho tunelu slavny ruzinsky viadukt, ve-
douci pfes Hornad.

Zajimavy most najdete za stanici Dra-
hotuse u Hranic na Moravé, kde trat pre-
konava pricné udoli po 300 m diouhém,
technicky unikatnim mosté. Pozoruhodneé
jsou vicekolejne mosty v Preroveé a Plzni.
Ve Znojmé je zase jiny unikat — obrovsky
most pfes Dyji, vysoky 45 metr(, jemuz
konkuruje pouze most pres Vitavu u Cer-
vene nad Vitavou. Milovnici technickych
pamatek, dodnes spolehlivé slouzicich, si
u nas take prijdou na sve, Napriklad stary
most, 35 metr( vysoky, je u Sychrova na
draze mezi Turnovem a Libercem. Stejné
vysoky je také kamenny most u zastavky
Novina v Luzickych horach blizko Jes-
tedu. Plvabny je most u Smrzovky v Ji-
zerskych horach, vysoky 26 metrd, a take
most pres Jizeru blizko Kofenova, ktery je
pouze o metr nizsi. Za povsimnuti stoji ta-
ke most blizko stanice Dolni Poustevna
a z novejsich labsky most u Lovosic ¢i
most v Déciné.

Nasim Zzelezniénim mostim pravdépo-
dobné kraluje znamy ivancicky viadukt
u Moravskych Branic. Ve vysi 42,7 m nad
udolim se uz od roku 1868 vypina pfihra-
dova konstrukce mostu dlouhého 3737 m
Pivodné ji nesly podpéry z trub, vyrobe-
nych ze slitiny. Vlivem teplotnich zmén,
zvlasté v zimeé, vsak praskaly a musely byt
brzy vymeénény. Jiz za provozu se do pod-
pér budovaly nove, pevnéjsi.

Pak bylo nutno nosniky mostu ulozit na
loziska nowych podpér. Po $esti mésicich
prace pfemistili stavitele konstrukci na
sikma loziska, orientovana smérem k Br-
nu. K posunu celeho kolosu wyuzili tepel-
neho rozdilu mezi dnem a noci. Na jizni
strane zaklinovali konstrukci tak, aby ji pu-
sobeni slunecniho tepla pfesunulo smé-
rem k Brou. Pohybliva loziska ulozili na je-
Jich nove misto, most zbavil klind a cela
1043 tun tézka konstrukce se pisobenim
slunce opét posunula zpét na svoje misto
k jihu. Tato dilatace ¢inila 6 cm, coz staci-
lo k usazeni mostovky na nova loziska.

Dnes je v ivancickem udoli most nowy,
plnosténny, vitkovické kenstrukce. Stoji
tu od roku 1978. Ma hmotnost 2 360 tun.
Staticke zkousky na ném provadély loko-
motivy fady T 669.0, dynamicke zkousky
pfi rychlostech az 82 km/h uskutecnily
jeste  parni  lokomotivy fady 524.1
a T 679.1. Most spolehlivé vydrzel i zkous-
ky reaktivmimi proudovymi motory. Po je-
ho otevreni zistal stary viadukt na svem
misté jako technickd pamatka. Pripomina
viem, ze jiz v minulesti nasi stavitelé lec-
cos uméli a ze ne vse stare je dobré jen
.do srotu”.

Pfi swvych putovanich nasi krajinou si
vsimejte Zelezni¢nich mostl, Jsou vétsi-
nou nejen technicky zajimave, ale take
krasne, mnohdy az romanticke. Zajimejte
se o jejich historii, povédi vam | mnohé
z historie zeleznic Ing. JindFich Bek

Foto autor

Na snimku vievo stary, vpravo novy
ivan€ickv viadukt



