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Vyzva ke XII. mezindrodni soutézi
zelezniénich modelu r. 1965 v Praze

XII. ro¢nik mezindrodni soutéZe a vystavy Ze-
leznicnich modeld se bude konat v CSSR --
v Praze ve dnech 19. zari aZz 10. fijna 1965.

Abv byla zachovana dobra tradice mezinarod-
nich soutézi a dale prohloubena préatelské spoiu-
prace Zelezni¢nich modelatf, vyz¢vajl podepsa-
né organizace vdechny 2zelezni¢ni modeléle
evropskych zemf k ucasti na XII. mezinarodni
soutezi a vystavé v Ceskoslovensku.

SOUTEZNI PODMINKY

I. Opravneni k ficasti

SoutéZ mohou obesiat svy zelezni¢nimi mo-

dely jednak jednotlivi modeladri, jednak mode-
1 ké kolektivy ([kluby, krouZky, skupiny) ze
vSech zemi Evropy. SoutéZe se nesmeji zacastnit
prislusSnici m rodni rozhodé€i komise.

II. Soutézni skupiny

ely budou hodnoceny v nasiedu-

A — kolejova vozidia trakcni:

1. vlastni vyroby,

2. vyro upravené z tovarnich modeld.

B — Kolejova vozidla bez vlastniho pohonu:

2. modely uprevené z tovarnich vyrobki.

C — Modely budov & rizného piisluSenstvi ke
Lolejistim.

D — Historick¢é modely.

E — Specidlni technické zalizeni pro ddlkové
oviadani.

IIl. Hodnoceni

a) Soutezni modely budou hodnocenv v uv
denych podle meélitka zpracovant

: N, TT, HO, O. Méritko ne-
v uvahu u histori h modell
upina D). Ddle budou v jednotlix skupi-
rozliSovani juniori
seniofi [(modelari starsi nez 16 let) a préace
Kolektivni [modely, které zhotovili nejméne dva
moaelari).

b) Hodnocen! modell bude provedeno mezi-
narodni rozhod¢i komisi. V mezindrodnf{ roz-
hod¢i komisi budou ,zastoupeni vzdy dva roz-
hod¢i delegovani zbyvajicimi organizacemi (ceil-
kem osm). Rozhodnuti mezinarodnl komise jsou
konetnd a neodvolatelna.

h
(modelari do 16 let},

IV. Zasilani modeld

Vsechny soutézni modely mus!{ byt zaslany
pofadateli nejpozdeji do 10. zA4F! 1965 na adresu:
Ustredni modelatska sekce, Praha 1, Opletalova
29. Kazdy model musi byt oznaCen C{itelnym
kfestnim jménem & prijmenim odesilatele a jeho
uplnou adresou. Déle musi byt uvedeny tyto
Udaje: stari modeldfe a druh povolédni, souté&ini
skuping, do které je model prihiaSovan, & jme-
novita velikost {mé&ritko zpracovani)., U koiek-

tivnich tlastnikl je treba jeSté uvést uplnou
adresu zakladni organizace.

Je nutno modely dobre zabalit; podle moz-
nosti by nemé&la velikost zasilky prekrocit veli-
kost obycejného postovniho baliCku nebo spes-
niny. Postovné za zaslani modelu hradi Gcastntk
soutéze, za vrdceni poradajici organizace.

Zaslané modely budou potradatelem pojiStény
proti ztraté a poskozeni. Pojisténf vstupuje
v platnost dnem plevzeti modelu a trvd az do
vraceni modelu.

V. Rozdileni cen

Rozdilenf cen se uskutedni pfi ukoncenf sou-
téze dne 19. z4arf 1965 pfed zahdjenim vystavy.
Modelari obdrzf diplomy & vécné ceny za un :
tén! (vesmés tovarni vyrobky Zelezni¢nich mo-
deli) a kromé toho v3ichni modelafi ucastnické
diplomy.

Piejeme v
ispéchl a té

Sem ucCastniki soutéZze mnoho
Sime se na hojnou ucCast modeléfd.

Svaz Zeleznicnich modelarii NDR
Svaz Zeleznitnich modelafi MLR
LOK — odbor Zelezni¢nich modelari PLR

Ustredni modelarska sekce —
odbor zeleznitnich modelari CSSR

Snimek a planek

vozu CSD fady Vidr




RAKOVNICKO OCIMA HISTORIKA | MODELARE

UVODEM

Od detstvi jsem se silné zajimal
o vylvarnou ¢innost. Kdyz jsem roku 1923 zacal
tazdodenni jizdy viaxem do rakovnickeé
It byvla to krasna a skuteineé za téch sedm
dai3ich let plne vvuzita prilezitost poznat v pine
hioubce svet na koiejich. Byla to soucasneé snad

0 stroje a

ta nejptriznivejSi doba vSestranncho poznani,
nehot do tech sedmi (et spadd nejzajimavejsi
etapa rozvoje CSD. ktere se viastné teprve

vymanovaly ze systemu plevzatého z byvalych
rakousko uherskych stamnich i socusromych drah.
Je 1o Jdoba zarszovani a vyvoje prvnich skutecne
ceskostovenskveh losomotiv, zestatneni tri nej-
vetsich sounkrnmych Zeleznie na uzemi CSR [BD,
UtD a KBD), zestditneni mistnich drah v statnim
provo precisiovan! lokomotiv a pak i vozi
z pivoduich rakousko-uherskych a soukromo-
drdznich cisel na Ceskoslovenska [ to probihalo

postupné az do roku 1927). eiektricace praz-
skeho uzlu a posiéze pocatky wotorizace malé
osobiai dopravv, aile hlavne (o bvie po:znani

t bohaté riznorodého parku
lokomotiv a osobuich vozi. Z tohoto poznani
mam skutecné — a snad nedoceniteiné — bo-
haty piehled tehdejsiho sortimentu tvplt loko-
motiv a vozi a dik svému vytvarnickému po-
strehiu mam  tyto typy  Zivé vryté do pameti
v piesnych tvarech a proporcich se v3emi dile-
zitvmi podrobnostmi a navic i s presnvm cislo-
vanim, at v cisle starem &1 ceskosiovenskén.
ile ovSem pochopiteiné, 2Ze pokud ide o vozy,
Ktere slouzi dodnes, nemain ji2 prehled o zmeé-
ndch cisel — a2z na neékolik vyjimek — podle
nos¢ inventavizac vozoveho parku z roku 1857,
nebot vozvy mneé znamé zmenily domovskou sta-
nici a 1 malo jich jezdi v .meém' okruhu.
Plasvédril em se nsékolikrdr, 2e mnozi,
Juji. 2e tak€ maji skutefnv z
znalosti. ptece jen se depouS-
nespravivch tvrzeni, nebot
pravdepodobneé chybi pravé ten zajmovy
tek]l bych ta pecliva soustavna oscbhni
tartzace, provozovand od zacAtku student-
dob. a navi. stile doprovazena podrob-
Chei se proto pokusit uvést
vvvoje na drahdach kolem uzlu Ra-
nejdilezite zajimavosti a pridat
enosti z 1invch ohlastf {naprikiad
iroku 1933). Doufdm. ze to mno-
thm i jinym zdjem: i o 2elesnici —
a nepochvbne i mladvim 2eleznicdirim — otevie
Fadu namych a tajemnvch strdanek z tech-
jin nasich Zeleznic. Mou nejvétdf ra-
bude. budu-li se moci s nimi pod#lit o zna-
které pro mne znamenaly kus radostl ze

iho skutecne

ue

nebo

{a.

ik tvodem. Nehudu uZ ddle osobni, nebudu
ovat zplisoby nabyvani vSech téch podrob-
nvch znalostf — ad& byly mnohdy zajimavé, aZ
romantické — a ptejdu prfimo k poznanym fak-
tdm.

I. OBRAZEK ZE ZACATKU €SD

V roce 1923 byl kolem uzlu Rakovnfk tento
stav:

PrihéZné tu prochazela ,hlavni' trat Louny—
Beroun. Nyneéj8{ rozdeleni na traté Louny—
Rakovnik a Rakovnik—Beroun se datuje aZ od
zavedenl ne zrovna 3$tastného systému Gsekové
dopravy. Ddle z Rakovnika vychédzely dvé mistn{
dréhy ve statnim provozu (lokdlky). Jsou to
dosavadni trat® Rakovnik—Becov s odboCkou
do Bochova a Rakovnik—Mladotice. Patou trat{
uzlu byla odbotka Bustéhradské drahy, dosa-
vadni odboc¢na trat LuZnd—Rakovnik. Trat
Louny—Beroun a obé& lokalky strojové obsazo-

Sidru devétapadesdtek setiely pozdéji opravdu
mohutré stosedmdesdtky ([434.0). Vyobrazené
lokomotivy jsou spojeny hadic¢kou strojoué sact
brzdy. Levd 324.2 ie totif z téch nékollka, kte-
ré .mély automatickou saci brzdu a mohly byt
pripojovdny i k osobnim vlakum. [Proto md od-
li3ny vdlcovity tlumié této brzdy pFed budkou.
434.0 md tento tlumié¢ uvnitF budky a vyénivd
* strecheu.)

VLADIMIR ZUSKA

vala vytopna Rakovnik, luZenskou trat pak vy-
topna Luzna-LiSany jauko jedna z vytopen Busté-
hradské driahy. Soupravy pro osobni doprava
v trati Lounyv-—Beroun obsazovsla stanice Louny,
Bvly to ¢tyii soupravy v sestave D. C, C, B,
C, C. €. O typech vozd pojednam zvlast, nebot
prave zde Slo o park dZasné riuznorodv, ba
i o zajimavé unikaty. Soupravu pro smiSeny
viak, jezdici v useku Beroun—Rakovnik a zpéet,
dodda | Beroun (D, B, 8 az 7 C) a dvoiici voz
pro smiSenv viak z Mutéjovic do PRakovnika
dodaval Rakovnik. Vozy pro lokdlky byly v Ra-

Kovniku. a¢ vozy pro mladotickou trat mely
domovs oznaceni ,.Mladotice™. Tvto vozy mely
sice normaini oznaceni CSD a staini ovani,
ale na bulce na ramu {ve schudeich] mely
oznaceni  Mistni draha Rakovnik—Becov™ [po-
dobne Rakovnik—Miadoticel. Nebyvlo vSuk vzac-
nostf, ze viz jedné lokdlky ,.zaskocil™ podle

potrebv na druhou. Na miladotické trati jezdily
dvé sonpravy (sestaiv: DF. BC, C a D. BC, C).
na becovske. ktera merila 89 km, tf'i soupravy,
z nichz dve meélv viz DF a jedna D. Kromeé toho
jezdila souprava sieiného slozeni na bochovské
odbocee. Vozy mely domovskou stanici Bochov,
kromeé vozu DF, kiery byl v Rakovntku. RovnéZ
nahradu za viz v oprave dodaval na Bochovku
Rakovnik. Podrobnéisf popis viz v casti Lokdl-
Kove vozy"l Na luZzenské trati jezdila souprava
starych bustéhradskych vozd, kterée mely do
svychh peti oddfl’ samostatna dvifka zvencf,
takze prdvodci musel obchézet po lavce podél
vozu za kKaldeho pocasi. Vozy tu mohly obstit
do poslednf chvile jen proto. 2e trat 10 km
dlouha nemela vibec zastdvky a maximalnf
rychlest tu byvla 40 km. Vozy byly brzdény jen
rucne. rucne bhvly brzdény i tendry stroji. kte-
rvm byla pozdéji namontovéna iednoducha saci
brzda, kdv2 po zestdtnéni ,busStehradky' bvly
dany jalk» posunovaci na nékterda nadra2f byvalé
BD. .

A nyni néco o strojovém parku:

Rakovnicka vvtopna obsazovala
nich vieakd Louny—Beroun peti
fadv 108 {nové cislovanf 264.1). kterych méla
celkem Sest a nékdy je stridala take radou 8
{264.0), ktera tu hvia zprvu jedna, pozdéji dve.
Porovname-li to s poctem obihajfcich souprav
14), vidime, 2e se tenkrat stroje tolik nenam
haly, co dnes. Bvly pohodine odstavné doby
pro vvmyvani a mensi opravy. bylo dost zilo2-
nfch strojd pro vymeénu na hlavni revize. Oviem-
byly také znacn& tidsi jfzdni tady osobnich
viaki. Cast osobni dopravy obstaraly také smi-
3ené viaky. (V jizdnich fadech byly oznacovany
N a ufednd® se nazyvaly ,nakladni s osobnf
dopravou’'.) StoSestky a Sestkv {264.1 a 264.0)
byly byvalé rychlikové lokomot {kolem roku
1900 urcené pro trai Videii—Ceské Budgjovics—
Plzefi—Cheb) soustavy '2'B, sdruZens, s koly
2140 mm vysokymi. Silou zmahaly stoupdni aZ
13 promile celkem doble, ale za svchravého
pocasf silng prokluzovaly a Spatné se vozjiZdely.
Mély vsak dlouhy a lehky dobéh na rovinéch,
nebot i pfi rychlosti 70 km pracoval stroj pfi
tak velkych kolech celkem dost volne. AvSak
jako vSechny kompoudky se pii vét3im tahu dost
hdzely. Zatimco sto$estky byly v Kkonstrukci
zcela jednotné, bylo u Sestek nékolik znadnych
odchylek v umisténi i konstrukci pojiStovacich
ventild, ve tvaru ptestupnikovych krytd vedle
dvmnice a nékteré mensi odchylky. Lokomotivy
téchto Fad byly opatfeny automatickou saci
brzdou Hardy. VétSina mé&la tendry Fady 58 [no-
vgé 517.0), jen né&které mely Fady 76 (414.0),

turnus osob-
lokomotivami

které dodnes miZeme vyjime&né spatiit u né-
ktergch lokomotiv 324.0. jiné tendry u td&chto
lokomotiv nebyly.

y se vyznalov
parniho ndlce, n
it odstecné e
324.2 [byw. rak. 7
ristickd kdysi pro rakovnicko-protivinskou
Dokud byly tuto ,derérapadesdtky’ v Rak
obkloneny jen malymi . pukliky', wvyhli
redle stosestek dosti mohutné. Byla to
na' hodnd obdivu klukd. Vyabraze
a ma jtZ Xkxompresor, ale ma

! jednoduchou sact brzdu [pred b
vuzadovaio prechodné obdobi zavddeni

brzdy.

tlakoy

Pro nakladni dopravu v téZe trati mél Rakove
nik 27 lokomotiv tadv 39 {324.2). Tenkrit pisas
bily dost mohutnym dojmem, zejména ve spolecs
nosti lokdlkovych ,,puklika™, a také celkem dob
fe tahaly. Byly to kompoudky soustavy C. .éft2
Sinou s tendrem fady 38 (312.0), jen pet jich
malo tendry fady 66 {412.3) dvou od!liSnych sé-
rif. TFi dalSi lokomotivy této fady byly ve Zdir
cich. A kromé& t&chto celkem 30 strojii nikde
jinde u CSD nebyly. Byly to tedy typické loko-
motivy drahy rakovnicko-protivinské. Vozily
uheiné vlaky z Obrnic a2z do Protivina a ty 1r!
zdické byly prdacvé pro postrk (nebo priprez}
ze 2Zdic do Milina. {Toto ddlkové vedeni uhel-
nych vlakd rakovnickymi lokomotivami bylo opet
nehospodarné narusSeno az zavedenim usekove
dopravy.)

Obé jmenované skupiny lokomotiv (264.0. 1 4
324.2) byly zruSeny po roce 1945. Posledn! z na-
kladnich — 324.208 — dosl!ouzila roku 1947 na
trati Rakovnik—Betov. nékteré jiZ roku 1837
byly preméneny na kotlové vyvtapéci {oznaceni K
a poiadove ¢islo, naptikiad K 39).

Pro lokalkv mél Rakovnik osm lokomotiv tadv
97 (nove 310.0), zname tfistadesitky, nejosved-
tenejsi z malych lokomotiv. Dvé jezdily v tur-
nuse mladotickem, tfi v.beCovském a jedna na
bochovce. Bylv to vskutku nezmaroveé, 4 u
rychlost 40—45 kmn priiis nemohly uplatnit. Via-
kv byly prevazne smiSené, jfzdnf doby dlouhe,
jednak z diavodd dodrzeni jizdnfho fadu pfi po-
tirebé vétsiho posunu v jednotlivych stanicich,
jednak z téhoZ divodu pfi pomalych jizddach do
stoupani {aZ 28 promile}. Byla-li nahodou maiad
zatéz, tfebas i vibec Zadny nakladni vuz, rea-
govali razni strojvedouci rizné: néktery dodrZel
jlzdni dobu a jel se znacénd& privienym regula-
torem stejn& jako s pinou zatéZl, jiny jel se
znadnym Casovym ndskokem a radé&ji stdl pak
ve stanici tfeba 8 aZ 10 minut. Nechybely ani
Zertovné piipady, Ze si lokomotivnf Ceta vy-
hlédla pri jizdé lesem pé&kného hiiba — a pil
zpdatecni cest® se prost® pro néj zastavila. Jindy
pruvodci, ktery se nechtgl tlacit preplnénymi
vozy zpét do sluZebniho vozu [ktery zrovna byi
vzadu), vystoupil na trat a na sluZebnf viz si
pockal. Nu a v 1ét& jsme Casto my, mladsi stu-
denti, sed&li aZ na spodnich stupdtkich a zkous
Jell nohama, jak rychle to jede. (OvSem jen pf!
jizdé do stoupdnl.) {Pokradovani priste}




KOTLOVY VUZ 200 hi
s vysokotlakym kotlem

Na&i modeldfi jist¥ velmi dobfe znajf dvoundpravové kotlové vozy
’;'tavéﬂé od r. 1945 dosud, které se vyznaé}lji modelai‘sgy zajimavym

spolenym prvkem, jedrotnym spodkem. I\j'a tento sp{_}ugkro'rozvoru
45 m, ktery je charakteristicky ladnou linkcu podéinikd, jsou po-
moci raznych sedel usazovﬁng kotle o o?sahu oc_i 110 _hl do 300 h}
g nejrizngjsi vystrojf & urcenin. Dngs predstavl}]enje 1eden‘_z typi
teto fady kotlovych vozli, ktery je sice dosti vzacny, zato vSak tim
za;imavéjsi. . . o )

Jde o kotlovy viz pro pfepravu stladenych (a tedy zkapralné\pycrrl)
plynd Cpavku & propanu. Viz byl konstruovén v le(gcl) 1951 aZ 1952
ve Vyzkumném Gstavu kolejovych vozidel (tehdy EV }I\A], z_ale \‘zl}le-
dem ke specidlnosti konstrukce kotle byly n&kieré detaily vyjas-
fovany 1 pozdéji. Vyroben byl v Gottwaldovych zdvodech v Brné
t. 1954 v podtu dvou prototypi pro Dusikarny n. p. Ostrava IIL Zku-.
Zenosti z vyroby i z provozu vozi byly pak voditkem pro konstrukci
druhé série, vyrobené rok poté, kterda se od popisované vzhledove
1i3i. Timto druhym typem se v tomto Cldnku nezabyvame.

Popisovany viiz ma vlastni vdhu 17700 kp, loZnou véhu plylnlu
10 800 kp, i kdyZ spodek dovoluje vyuZit Gnosnosti 14 300 kp. MizZe
byt zatazovan do vlakld s max. rychlostl 100 km hod ) .

Spodek vozu jednotného proveden! je svafen z lssuvaqych prohllu,
pouze celniky jsou ke spodku plinvrovany. Proti ostatnim kotlovym
vozim na jednotném spodku je u tohoto mald zména: protoZe kotel
méa hluboké dna, bylo nutno sedla kotle na strape brzdaiské budky
posunout smevem ke stredu kotle. coz se projevilo jednak Gpravou
tvaru podéinikl, jednak dalSimi pricnymi vyztuhami vioZenymi do
spodku, které nesou svislé plechy sedel. _

Pojezd méa dvojkolf s kluznymi loZisky vzor 45, pruZnice s jed-
noduchym zavésem. Rozsochy jsou lisované z plechu 10 mm.

Tahadle je priib&2né, ndrazniky majf vyloZeni 620 mm. Ne volném
konci vozu jsou pod Celnikem 2 oka na tazné lano.

Brzdarska budka je jednotného proveden!. Jeji kovové kostra je
gplechovana. zevnitl' vvdrevena.

Brzda je tlakovad & rutni. Tiakovd brzda mé rozvadeld tvpu BoZig,
brzdici valec 10" & obvyklé padkovi se stavécem zdrzi Stopex. Rulnl
brzda se oviadé klikou v brzdatrské budce, jejf tdhlo je u vaice na-
pojeno na pakovi tlakové brzdy.

Kotel ie vvsokotlek¢, skladd se ze tfi prstencl a dvou den. Pl&st
kotle & dno na strané budky je z plechu silv 32 mm, voiné dno opa-
trené prilezem je z plechu 40 mm. Kotel je opatien pefeinikem.
Priilez mé& ovaln{ tvar otvoru o svétlosti 320X 420 mm, viko je na
vnitini strané kotle, takze pretieak pomdahéa utésnit styk. Do vika jsou
vnyiovany 3rouby, na které isou navieceny & maticemi pritazeny
prilezové timeny zabranujic! odpadnut! vika.

Na dolnf tasti kotle je armatura pinictho & vvpousidctho zafizeni
& odvzdudhovaciho zatizeni. Plnicf 8 vypoustec! zaFizeni jmenovité
svetiosti Js €5 zacing télesem vypusti prisroubovan¢m k piirubg na

spodaku kotle, pokratuje dvéma uzaviracimi ventlly a je zakonteno
pricnvm potrubim smefujictm k ob&ma bokim vozu a zakonfenym
slepymi prirubami. Na jednom boku vozu mé toto potrubi odbotku
s odvzdudnovacim kohoutem.

Odvzdusnéni kotie je provedeno trubkou, kterd mé4 polatek v nej-
vy3Si casti kotle, opira se o pelejnik a vypoustdcim otvorem kotle
kiesa do telesa vypusti. Zde se viak Ot4&i na opacnou stranu neZ
plnicl potrubi, a to do kohoutu, od kterého vede kra:ké odkapn{
trubka pod spodek vozu.

Oviadani uzaviracich ventild se d&je rudnimj koly z jednoho boku
vozu. Hridele kol jsou zavéseny na konzolach kotle, jejich aretace
se dé&je zaklesnutim oto¢nych hdkd do.otvord v rucnich kolech,
Na stejném boku vozu je ke spodku pFivafen mechanismus rukojeti
odvzdusnéni, kterou se ovl4dda ventil odvzdusfiovaciho zarizeni.

Vsechny casti armatury kotle jsou zvl&stni jakosti, kotel v3ak

uvnith nema Zadny ochranny poviak. Je zkouSen vodnim tlakem 23
atp. provozni tlak je 15 atp. Na kotli jsou drzéky v¢loznich svitilen.

Slunetni strecha. Horni plochy kotle jsou kryty sluneéni strechou,
jejiz 3 piechové desky jsou prisroubovany ke kruZinam.

Barvy a napisy. Spodek vozu, poijezd. soulésti brzdyv, tahadlo a
narazedio a napisové tabule jsou (erné. Kotel vetnd armatury,
brzdarské budka a slunetnf stfecha jsoun $edivé. Pismo bilé. Népisy
na podéiniku [sleduj podle f{otografie zieva): CSD, Tekuty tpavek,
R 575168 P, 200 hi. Domovské stanice Ostrava-hl. n., Prechodky,
Stanieni nalepky, 10,0 t, 14,0 t. V4dZeno Bk 29. 11. 54, 17 700 kg, (vy-
robnl Stitek}. MC. Tlakové brzda Bozi®. Stavet zdrii Stopex. Rozvor
4.5 m, {45). ROC PROHL, REV Bk. 29. 11. 54. BUD. PR. 11.57.

Pozndmka: Viz je popsén tak, aby modelaF mohl postavit doko-
nalY model, ptip. pouzit fotografické cesty k vyznaten! népisit. Ne-
dostatek miste si v8ak vynutil zjednodulen! popisu & vykresové
dokumentace iednotnych té&stf (pojezdu. brzdy, brzdafské budky),
které si vdak modeld4t miZe nakreslit i vyiotografovat u béznejsich
kotlovych vozi s jednotnym spodkem.

InZ. Zdenék Maruna
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. NA NASICH KOLEJISTICH se dnes u¥ hojn8 pouZivd svételnych
pavéstidel, at uZ ovladanych vypina¢i nebo-poloautomaticky &i ve
spcjeni S autoblokem. Prakticky jedinym pfedstavitelem vlastniho
gystelného néavéstidla je vSak navéstidlo bloksignalu firmy PIKO:
To oviem provedenim neodpovidé nejen predpisim CSD, ale ani
nové navestnf{ soustavd DR. Jsou proto tato névéstidla velmi vé&Zz-
nym nedostatkem na modelovém kolejisti a neni nadg&je, Ze by ng-
ktery vyrobce tuto mezeru vbrzku vyplnil. I kdy¥ se na siti CSD
jesté vyskytujf nejrizngjsi typy svételnych névéstidel, pfevlada uZ
bezpefné jednotny typ, ktery zvolime jako vzor (viz obr.). Navés-
tidia A & B mohou slouzit pro funkce navéstidel vijezdovych, odjez-
dovych, sefadovacich, oddilovych, opakovacich, prfedveésti i autoblo-
ku, lisit se budou jen poltem a barvou svdtel a natérem stoZaru.
vets{ podet svétel a tim tedy v&t3i pofet naveéstnich pojmi vy-
tvorime pfipevnénim dvou névéstnich Stitd na vy$si stoZar (shora
2+2 nebo 3+2 sv&tla). Umisténi navéstniho Stitu mimo osu stozaru
se skutetn& pouZiva. Pro nés je vyhodné z divodu snadné vymeény
zarovek. Trpasli¢i naveéstidla podle obr. C nam slouZi vétSinou
jen jako opakovaci sefadovaci, jen vyjime¢né& { jako hlavni.

" “fedem upozoriiuji, Ze modelové navéstidlo nebude rozméry pres-
n& odpovidat vzoru, nebot jsme vazani Zarovkami PIKO, které jsou
zatim jedinym dosaZitelnym typem Zzarovek. Odchylky v rozmérech
jsou vSak vzhledové zanedbatelné.

Potfebny materid] si pripravime podle kusovniku. Plech volime
nejlépe bily pocinovany. Trubitky na stoZar (souc. 6,7,9¢c) musi byt
vzdjrmné zasouvatelné, vhodné jsou napf. PVC trubicky pro pitnou
vodu a néapoje. Daldi material: cin, lepidlo, Cerven4, bila, Seda,
¢ernd a Zlutd (ev. modra) lakovad barva. . .

Postup prace je nasledujici: Nejprve vystfihneme z plechu sou-
tastky podle vykresu. Otvory ve S§titové desce 1 snadno vyrazime
silnéjdi kanceldrskou dérovatkou. Nyni obdelnikovou c¢ast stinidla
2 sto¢ime do valce a predni Casti dame patficny tvar podle obrazku
(polomér zakfiveni se ve smeéru dopredu mirné zvé&tSuje}. Véalcové
Céasti souCdsti 2 pak prostréime Stitem 1 a jejich primeér upravime
tak aby se do nich tésné ve3la patice Zarovky a pritom aby objimka
pfili§ nepruzila. Zarovky vyjmeme, 3tit se stinidly vioZime do své-
raku a stinidla na zadni strané aspoil ve dvou bodech priletujeme
ke Stitu. Poté vytwofime objimku 5 a na konci ji spajime. Po uloZeni
na misto v3echny mezery a spary mezi ni a objimkami Z4rovek
zalijeme cinem, pfi cemZ nezapomeneme zalit také konec vodice
pro privod proudu do kostry. Vyzkoudime jeSté pruchodnost a
tésnost zarovek v objimkach, pFip. ji rozehfatim cinu upravime.

Trochu trpé&livosti vyzaduje pFiletovani vyztuh stinidel 4, zvlaits
tam, kde se stykaji na titu v jediném bod&. Priletovani konzol 3
Denf uz zadnym problémem. Tim jsou prace na navéstnim 3tite
SkonCeny. Doporucuji jeste opilovat pfipadny prebytecny cin, natfit
hned stinidla a predni plochu $titu s vyztuhami Gernym lakem a
hechat zaschnout.

‘Pro stoZzar si nejprve pfipravime zaklad 8 vyvrtanim otvoru ve
dfeveném hranolku a opilovanim hran, eventualn& jeho odlitim
veelku z lici hmoty. Pokud bude stoZar z kovu nebo nékterych
tvrdych plastickych hmot, je moZno zdklad odlévat pfimo na stozar.
PVC a nékteré jiné hmoty jsou vSak tuZidly licich pryskyfic ne-
bezpetng naleptavany. Proto je nejlépe GcCinky pfedem vyzkouset
2@ pak teprve odlévat. Patku 9 zhotovime bud op&t odlitim (zbytetn#
Pracné zhotovovani formy) nebo ze soutastek 9a—d podle vykresu
Z libovolnych materiali slepenim nebo spéjenim. Vlastni stoZar
Sesadime z trubek 6 a 7 po predchozim potFenf vnitfni trubky ve
Spodni ¢asti lepidlem (pozor op&t na hmotu stozaru). Vysku stoZaru
0d zemg volime 80 aZz 100 mm podle potu svétel navéstidla. Silngjst
trubka sah4 asi do poloviny této v¢sky. Délku trubek (nebo aspoit
VRItEni) volime v3ak asi o 10 aZ 15 mm del${ kvili pfipevngni na-
Vestidla k podkladu a provleceni voditd. V horni ¢asti stoZaru
Pod mistem, kde bude upevnéna spodni konzola, vyvrtame otvor
Pro vodige. Stozar vsuneme a zalepime do souc4sti 8 a 9 a navlece-
Me na ngj vzperu 11 a svorky 15.

Po zaschnutf gerného néatéru navéstniho $titu vloZime Zarovky
20 Objimek a pripajime k jejich paticim pfivodni vodite. Pak na-
s‘{‘“?_me oka konzol na stoZar & tam je upevnime pfipadjenim (kovovy
oovzafl. prilepenim nebo zatavenim. V3echny vodite protahneme
Woren; ve stoZaru a stozarem doldé. Vnitrek ,stoZaru pak zalijeme

.

Zeleznicni modelaF
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Naveéstidla CSD (velikost HO)

Inz. Zdenék Bauer

lici hmotou nebo lepidlem (pozor na naleptédni); stoZar prikryjeme
krytem 13.

Ted jedté z plotu doddvaného firmou OWO vyfizneme vZdy kaZdou
druhou pPicku a konec takto vzniklého Zebfiku za tepla ohneme
podle obrazku. Zebfik pfFilepime ke stoZaru na svorku 15 a zpev-
nime vzpérkou 11. . .

Tim je névéstidlo pFipraveno k né&téru. Barvy jsou tyto: stinidla
(svrchu i vespod) a predni Céast Stitu se vzpé&rami Cerné&, zadni
t4st 3titu, konzoly, stoZar shora aZ po spodni okraj Stitu, zdklad
a patka, zadni polovina stoZaru od patky aZ po spodni okraj S$titu
svétleSedé, svislé hrany zdkladu a vrchni hrany Zeber patky Zlutg,
predni polovina stoZaru od spodniho okraje S$titu dolii ¢ervenymi a
bilymi pruhy o 3ifce asi 12 mm. Pokud ndavéstidia slouZi zéaroveil
pro posun, maji bilé pruhy polovi¢nf Sifku. Navéstidla jen pro po-
sun maji pruhy modré a bilé, stoZar néaveéstidel autobloku je cely
sveétleSedy. Pak zbyva jeSté prtilepit cedulky 12 s oznacCenim na-
véstidla nejlépe papirové . prelepené celofdnem (viz Clédnek
o tpravé lokomotiv, ZeleznitaF 7/1963).

Ke zhotoveni trpasli¢ich navéstidel podle obr. C nepotfebujeme
stozar, konzoly, 2ebfik, patku ani svorky. Téleso 3titu pripevnime
prfimo na zaklad, na ne&jZz také prijdou tabulky s oznacenim. Otvor
v zékladu bude mit primér 1 mm jen pro provleCeni vodicl, ptdo-
rysnou plochu muZeme sniZit na 9x5 mm.

Vodite na stran& zarovek natrfeme Cernou barvou a nezapome-
neme jim nechat urlitou volnou délku, aby se daly pouZit i po
pfipadném ulomen{ konce pfi vymeéné Zarovek. Konce vyvedené
pod kolejiStém uchytime nejlépe ve svorkovnici prfipevné&né k ramu,
aby se tenké dratky nevytrhly nebo neptetrhly. Zarovky napéjime
bud sniZenym napé&tim nebo ptes odpor (pfi 19V asi 100 Q na jednu
Zzarovku), dobré je do- pfivodu proudu do kostry vradit pro kazdé
navéstidlo pojistku 0,3 nebo 0,4 A. Zachranime tak vodice a cely
stozar pred spdlenim pfi zkratu, k némuZ muaze dojit pfi vymeéne

zarovek. (Pldnek k &ldnku na nasledujict stran#.)
KUSOVNIK
Cislo Nazev Material Rozmeéry Polet
sout {mm] kust
A/B/C
p ! Navestni 3tit Plech tl. 0.3 A 19x15
B 26 %15 1
C145X75
2 Stinidlo dtto 18X16,5 2/3/2
3 Konzola dtto 15X25 2/2/0
4 Vzpera stinidia dtto 8X0,75 4/6/0
5 Objimka dtto A, C33X4 1
B 47 X4
6 Stozar Trubka @ 3 1=90=110 1/1/0
libov. mater.
7 vneéjsi trubka Trubka @ 3.5 1=50+60 1/1/0
stoZaru libov. mater
8 Zaklad Drevény hranol 9X9X8 1
(ev. odlitek)
9 Patka Odlitek nebo. 1
a Krouzek - libovolny & 4/@ 5 X1 1
b Zebro , tl. 05 5X1 4
c Trubka Trubka @ 4 1=7 1
d Krou2ek Libovolny @ 4/@ 6X1 p
10 Zebiik OWO-zébradli 1=70+90 1/1/0
11 Vzpéra Plech tl. 0,3 30X0,75 1/1/0
2ebfiku
12 Cedulka Papir n. plech 4X2 podle
’ potieby
13 Kryt stozaru dtto tl. 0,5 3X3 1/1/0
14 Vodite Smalt. drat @ 0,3 1=120+1i56 3/4/3
15 Svorka Plech ti. 0,3 10X0,75 3/3/0
16 Zarovky PIKO 189V/0,05A bajonet 2/3/2
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Jako konkrétni pfiklad zmén rychlosti uva-
dim, 2e celkovad jizdni doba z Rakovnika do
Mladotic, kterd nyni je 1 hodinu 17 minut, trvala
tenkrét 2 hodiny 40 minut {39 km). Jizdné na
obou lokalkach bylo asi o 30 % drazsi, neZ na
statnich drédhach. Pfi veétSich zatéZich byly &asto
lokomotivy zdvojovany, teprve pozdé&ji (po ze-
statneéni) se prikrocilo k dpravdm, kterée umoZ-
nily pouZitf silnéjsSich a také téZSich lokomotiv.
Zejména mladoticka trat méla slaby svr$ek s ko-
lejnicemi délky 8.5 m. Na becCovské trati se
pouzivalo od pocéatku kolejnic 12,5 m dlouhych
a je zajimavé, Ze na nékterych usecich slouzi
plivodni kolejnice dodnes i pii ddvno zvyseném
ndpravovém tlaku. ProtoZe vany lokomotiv rady
97 (tj. 310.0) maji objem jen 4 m3? vodniho pro-
storu, musely byt na obou tratich v kratkych
usecich stanice vybavené vodarnami nebo pulso-
metry {na mladotické trati t¥i stanice, na becov-
ské devét stanic, kromé konecéné). Vétsina téch-
to zarizeni je dnes zruSena a ponechéna fen
nutna (pro provoz lokomotivami 423.0).

Na luZenské odbocce BuStéhradské dr&hy se
stfidaly v provozu tfi lokomotivy oznacené inv.
Cisly BD 6, 8 a 18-(po zestdtnéni fada 232.2).
Byly konstrukéné podobné Fadé 24 rakousko-
uherskych statnich drah: mély vnéjsi ram, 1B,
hallské kliky, vnitfni Stephensoniv rozvod se
svisle postavenymi Soupatky pod dymnici nizko
poloZeného kotle. Mély vétsinou dvounapravové
tendry. Od Fady 24 se liSily nékterymi detaily,
ale pfedev3im typickym kominem nizkych bu3sté-
hradek, ktery snad lze jesté dnes spatfit na
nékde dosluhujicim tF¥iacku’, lokomotivy 324.3,
rovnéZz byvalé bustéhradské. (Je
v Zeleznitari 4—1962.) Toto , tFiacko' zaskako-
valo obfas 1 v trati LuZnd—Rakovnik, byl-li

vyobrazena -

Vladimir Zuska

hlasen z Rakovnika vétSi néklad, nebof i zde
jezdila vétSina vlakl jako smiSené a je tu dlou-
hy usek o 11 prom. Stoji za zminku, Ze loko-
motivy 324.3 byly poctem 96 nejhojnéjsi Fadou
bustéhradskych strojil a obstaravaly vétSinu na-
kladni dopravy na BD.

A jak byly strojové vybaveny hlavni traté, na
které navazovaly vSechny rakovnické?

NejbliZze byla hlavni trat BD (ve stanici LuZ-
nd). Zde jezdily vyhradné bustéhradské stroje.
Kromé jiZ jmenovanych 324.3 tu jezdily s na-
klalem i nejsilnéjSi lokomotwy BD rady -V,
kterych byl jen maly pocet a shoduji se plné
s nas$i radou 524.1 (tendrovKy — prvni série],
do které byly také inventdrné zaclenény. Osobni
dopravu vcetné rychlikd vykonavaly stroje sou-
stavy 2C, zaClenéné pozdéji do fady 354.4.

Rada 354.4 obsahovala aZ do C. 24 stroje byvalé
rakouské Fady 11. S ni se tvarové a konstrukéné
shodovala prva série bustéhradskych, a to od
¢. 25 do €. 40, aZ na to, Ze vétSina lok. byv. f. 11
byly sdruZené, kdeZto bustéhradské byly ve-
chny dvoj¢ité na mokrou paru. Oboji mély stfed-
né vysoky kotel, dva parojemy spojené rourou
a pod ni pisecnik, ktery u Fady 11 bubnovité
obaloval rouru. Bu§téhradky mély piivodné na
kominé korunkovité protijiskrové zafizeni, kte-
ré vsak vibec nepamatuji v ¢&innosti; bylo po-
stupné u vétsiny odstranéno. Dalsi bustéhradskeé
stroje — pozdéjsi 354.442 a 443 byly vzhledové
ponékud mohutnéjsi a byly na mokrou péru.
Koneé&né 354.444 a% 447 byly nejkrasnéjsi z buité-
hradek, mély vysoky kotel s jednim parojemem
a dvoj¢ity stroj na prehfatou péaru. Vozily pfe-
vazné rychliky BD. V eleganci predstihovaly
354.7.

Jak jiZ jsme uvedli, polovina t&chto lokomo-

.zruSeny, a to pro dosti zuboZeny stav. Pomer

tiv byly osobni a rychlikové stroje Lyvalé Bug
téhrudské drdhy. Proto i po zestdtnéni drah
jich zna¢nd c&dst zistala v provozu nejbiizSic:
dep kolem byvalé BD a pronikaly i na ¢
sever (Ceskd Lipc, Déc&in). Nanroti tomu
vaid Fada 11 (tedy 354.401—424) se drzZela s
na &eském vychodé&. Pozdéji. zda se. byly roz.
vaty poriiznu a po roce 1845 brzy N
{Bezpeiné vim v roce 1946 jen o dvou: :
411, které skonéily ve Zdicich.]) BuStéhradske
lokomotivy byly rovnéZ pomérné brzy'po r. 19

dlouho se udrZely v Ceské Lipé na trati Ceskj
Lipa—Liberec. Lokomotivy 334.442 a 443 by
jeSté pred ukoncenim vdalky vraceny do dep:
LuZna. ale v tak Spatném stavu, Ze nebyly prav-
dépodobné ani dény do provozu, Z vVSOKych
byla r. 1945 spatfena jen 354.447 v dosti sluSném
stavu. Byla pravdépodobné v depu Bubny. (Vy.
soké buStéhradky byly jeSté roku 1938 vsechny
¢étyti v depu .Rakovnik a vozily primé vlaky
Rakovnik—Praha. V #fjnu 1938 jsme je musel:
pfedat do okupované vytopny Chomutov.)

Pozn. red.: ProtoZe ndm byio zndmo, Ze jedn.
z lok. 354.4 jezdila po revoluct krdtky da:
t s osobnimi vlaky na trati Praha—Kralup
n. Vit.,, vydall jsme se po jejich stopdch. A do
védéli jsme se vic, nei jsme Cekali. Vedouc.
provozu kralupského depa s. F. Koudelka zjisti,
pro nds u starych pamétniki, Ze koncem valky
prisly do Kralup dvé z téchto lokomotiv, a I
Sisla 442 a 445. Ty byly zanedlouho preddny
zase jinam. V Bubnech nds prekvapil strojmistr
s ]. Masopust dokonce svym soukromum smeé
ndrem z téch dob, kde vedl ¢&isla lokomotiv
Setu i vykon — v letech 1946 aZ 47 byiu 254.
i zde [prdvé jiZ uvedend 354.442 a kromé m
i 354.412). Na tomto prikladu ovérovdni udajy
a skutecnosti se muZeme presvédcit, e mezi
ZelezniCdri jsou riuzné cenné wvédomosti a do-
cela i vérohodné pisemné zdznamy 2 ¢
bude zanedlouho také ji* historii. Zdd
Ze velkou vétsinou upadnou v zapomenut
se jesté nenaSel zpisob, jak jich co
shromdzdit.

nejvice

VSechny 354.4 mélv
s vnéjSim vstupem a az
soké) mely plocha Soupatka.

Je dosti podivné, Ze o nich nebyla z
v atlase lokomativ. VZdyt tvofily pon
¢etnou Ffadu a dopravné byvly dost
Pokud jde o vykon. odpovidal u sdruz
vykonu stroji 354.0, u dvojéitych byl
niZ8i, neZ u 354.7. Posledn{ &tyti se ,,sedmickam
vyrovnaly.

NejdileZitéj§im styénvm bodem s celostdtn
siti vSak byl Beroun. NejenZe berounskd osobn
souprava obsazovala smiSeny vlak do Rakovnika
a zpét, ale berounské ,.Ctytkolaky' vozilv v tétc
trati manipula¢ni nakladni vlak. Byly to stroj
fady 73 (tj. 414.0), z nichZ nékteré presly poz
déji piimo do Rakovnika. Rikalo se jim tak¢
,heligony™, a& jinde pokitili timto nazvem fadi
180 (523.0, pozdégji rekonstruovanou na 524.2j.

Trat Beroun—Du3niky (nyni Rudn&) bvla pro-
vozné samostatnym tsekem. kde osobni dopravu
konaly stroje 170 (tj. 434.0), ndakladni jednak
tytéZ, jednak jiZ zminéné ctyrkolaky. V Dusni-
kach tenkrat navazovala na piimou trat Praha—
Slany—Louny—Moldava. {Dnes je tat? sit uplne
zménéna.) .

Zajimavé bude srovnani lokomotivnfho obsa
zeni hlavni dvoukolejné traté Praha—Zdic:
(dale vedly jiZ jen jednokolejky).

Osobni- doprava kromé rychlikd byla v trat
Praha—Plzeii vedena lokomotivami Fady 429
tj. dne¥ni 354.7, které tenkrat pFedstavoval
nejroz§ifenéjsi a kromé rady 629 (zastoupen:
u nas 25 kusy a zafazené jako 354.121 aZ 145
nejdokonalej$i osobni lokomotivy pfevzaté z ra
kouskych drah roku 1918.

rozvod Heusingerdv
vy

posledni

(Pokradovdni pristé




OKOMOTIVA
156.0

Inz. Gustav Masa

vyrobila CKD pro Ceskoslovenské
“wd:égéé 1(¥ lokomotiv Fady 445.1 v uspola-
“n!naprav 1’—D s tendrem. Tyto dvoj&ité stro-
ol ravovaly t87ké osobni vlaky na trati Bo-
d?,f_.xoﬁce a tak se osvé&dlily, Ze v roce
'L; dalo ministerstvo Zeleznic piikaz, aby byla
robena tendrové lokomotiva s uspofdadanim né-
o 1'—D—2/, kterd by pfevzala dopravu na

né trati. Nové lokomotiva dostala pfi prvnim °
5 edent -oznatenf 446.0. ZkuSebni provoz byl

:‘;',spﬁn?, 7e se v roce 1929, 1931 a 1932 piikro-

o' k vEtSI objednévce, opét u CKD. DluZno po- |
ainen'ﬂf- je konstrukce této lokomotivy rov- -
3 pochaz! z konstruk&nfch kanceldff ‘CKD. Pfe- ’

otenim predpokléddanych vykonnostnich vlast-
ostf bylda maximalnf dovolené rychlost zvySena
10 km/hod a podle toho Fada pFeménéna na
6.0. Zeleznitdri pojmenovali impozantnf stroj
sénem Krasin. Dnes jezdf tato lokomotiva mimo

26 1 na tratl Praha—DéCin a Casto ji lze spa-

it na viaduktech vedoucfch z nédraZi Praha-
ted pres Karlin a Vitavu do HoleSovic. Zjev
roje je vskutku majestatnf. Také model, ktery
stav#]l autor tohoto Clanku, vzbudil nebyvale
v§ zéjem pii jeho zé&jezdu do ciziny — a tak

odel ziistal za hranicemi.

ptindsime plédnek této tendrové lokomotivy ve
%osti. HO. UZ na polCatku upozoriiujeme, Ze
avba modelu klade veétSi néroky na dovednost
,deléte a nedoporuujeme stavbu zatatetnikovl.
: ta okolnost, Ze stroj méa ¢&tyfi sprazené né-
avy, je velmi zavaZna. Prumér hnacich kol je
24 mm a zmenSeno v méFitku 1:87 je to
66 mm. Takovd kola nelze opattit. Vzdale-
st dvou hnacich néprav je 1720 mm a ve zmen-
ném méfitku to déid 19.7 mm. PFi stavbé mo-
iu bylo tfeba volit primeér kol 18 mm a vzda-
i0st néprav upravit s ohledem na okolky na
.5 mm. Model lokomotivy je timto opatfenim
24 mm delsi, coZ lze pti vypocitané délce
delu 171 mm povazovat za zanedbatelné.
vnf a poslednf hnaci ndpravu ulozime v réamu
vng, coZ je zvlastd u prvniho dvojkolf velmi
'eZité, protoZe mezi kiiZikem a tepem spoj-
ce je velmi malo mista. Aby Ickomotiva pro-
-déla dobfe oblouky zejména vyhvbek. je treba,
y prostfednf dvé hnaci dvojkolf mé&la moznost
chylenf do stran. Jenom v pfipadé, 2e pro-
fednf dvojkolf jsou provedena bez okolkl, ne-

usf mit moZnost posuvu do stran.
Dalsf potize plisobi pti projizdéni obloukd
@ podvozky. Prednf b&houn je ve skuted-
sti uloZen v Krauss Helmholizové podvoz-
S prvnim hnacim kolem. V modelu to vyte-
me tak, Ze b&houn uloZime do jednonépra-
‘-_ého podvozku, jehoZ otoény &ep umistime
'amu lokomotivy v blizkosti néapravy prvniho
fClPo dvojkolf. Docfli se tim zna&né moznosti
“ikélntho vychyleni. tudiz dobrého prizpiso-
‘ni malym obloukim modelovych kolejist.
_‘” d_"ounapravcv‘; podvozek se ve skutednosti
-! Ckolo tepu pod kabinou strojvedouciho a
__mmmto jeSté jako celek posuv do stran,
Y.‘iavn)xe Dhranibex'-l‘ pruzinami zakotvenymi
-‘ﬂfédam; rdmu. NaSemu modelu by takové
e nf mnoho neprospélo, a proto ulozime
Y rovnéZ v podvozku, ktery vsak je hlav-

{

-
“’:;Zlbuuéhmdk;/ byly zarazeny pod Cisly
o he.gbyly shodné se 4 lokomotivami byv.
.;na‘k 4 Z{)ffik mély ¢&isla 344.501 ai 504, at
éla shoZe i8ily ani v detailech. Rozmérove se
dox 37 ovaly vSechny tyto stroje s byv. rak.
“tiny télfw{)é oé:s»lauanou 354.401 az 424. Loko-
arem 10 rt{dy usgk byly sdruZené a li3ily se
b PiseCniku, ¢imz odpadala i 3. pojidtovact
C:ms:m”éa spojovaci roure. Nemély rovné:
*%inq Ioku zarizeni na kominé, které méla
Sbrazen; Omotiv BD q l.iiechny ¢tyri UTD [viz
“isoy l;}ravé lokomotivy a detail byv. F. 11).
'fidské/yo razeny lok. 354.442 a 443 [busté-
g g '1792 byly o néco wyssi ne: predchozi
e 'bus{zny Sdruzené. Cisla 44 a 47 byly ,vy-
“gantng radky*. Tyto na tehdejsi dobu velmi
Stroje vozily puvodné rychliky BD.

nim ramem vlacen, &lli jinymi slovy feteno,
oto¢ny tep umistime zase v blizkosti osy posled-
ni hnaci népravy, jak v pidorysu planku patrno
(6,5 mm). Tato tprava pojezdu lokomotivového
modelu se osvédcCila nejen v naSem pripadég, ale
vSeobecné a dévé vyborné jizdni vlastnosti. Pro

pohon lokomotivy je v prostorné budce mo--

delu dostatek mista. Tento prostor je zvétSen
jednak dopfedu rozSifenim kotle v mistech to-

penisté a vanami na vodu a vzadu zédsobnikem.

ng uhlf, Umisténi motoru a pfevodu nedé€ld tudiZ
24dné potiZe. Autor ¢&lanku a  vykresu pouZil
motoru Piko, ktery si lze u nés pomérn& snadno
zappatfit. Daldi detail néhonu je ten, Ze sflu
motoru p¥evedeme 3nekovym pfevodem na po-
slednf dvojkolf, které je v. rému pevné uloZené,
a odtud pak jenom spojnicemi na ostatn{ hnaci
dvojkolf. JelikoZ je v tomto pFipad& potFebna
naprosté shodnost vzdélenosti rozvoru kol a
vzdé&lenosti: vrtdn! spojnic pomuiZeme si tim zpid-

sobem, Ze ‘otvory v rédmu pro uloZeni naprav

hnacich kol ‘a_otvory pro &epy ve spojnicich
vridme soulasnd: Proto spojime ramové plechy
nejlépe spajenim' a k nim. ptidroubujeme pasky
mhpteridlu, ze- kterého chceme. pak vyrobit spoj-
nice. Vrtdme soulasné& vrtatkou s vedenim, aby
vSechny vrty byly nejen svislé, ale i mezi se-
bou rovnob&Zné. Je to velmi dlleZité a uposlech-
nutf{ této rady uSetlf pti sestavovéni a pozdé&j-
3fm provozu mnoho neptijemnostf.

Kdo by vsak myslel, Ze pfenos tazné sily mo-
toru naznatenym zplsobem nestali, mize zistat
pli osvéd&eném zplusobu prevodu ozubenymi koly
na vSechny napravy. VySe uvedené ptesnost pfi
vyrobé spojnic pak nenf nutn&. avSak spojnice
musi mit pro Cepy dvojkolf veéiSi vrtédnf a pak
se nésledkem této vile pohvbuji nékdy i ne-
chténym zpusobem.

Velké presnosti musf modeldf dbéat i pii vy-
rob® rozvodu. Misto, které méme pti modelové
vzdé&lenosti stfedu parnich vélcl a stfedl pisto-
vych S3oupdtek k dispozicl, je velmi omezené

& jisté nechceme poruSit modelovy vzhled loko-
motivy tim, 2e bychom si pedle zvyku primyslo-
vych vyrobcl udé&lali vice mista tim. Ze tyto
vzdalenosti zvétSime. Mezi spojnici a ojnici je
pouze 1,75 mm Siroky prostor a mezi ojnici a
Soupétkovou tyZf je tento prostor 2.25 mm 3iroky.,
Palky a tylinky musi byt proto velmi jemné, a
zvl4ast& klouby si vyZaduji peé&livou préaci. Pro
¢tepy se hodf drobné Spendliky, jichZ se pouZivd
v préddelndch pro vzhledné sloZenf vyZehleného
pradla, v délce 15 mm. HlaviC¢ku, kterd je oby-

. ¢ejn& obla, spilujeme naplocho a jelikoZ i pak

je prumér prili¥§ veliky, upneme cely S$pendlik
do skli¢idla v ru€ni vrtatce a smirkovym pléa-
tynkem ubrousime na nejmens{ miru. Uvadét né-
jaké rozmeéry. je nemoZné. Ridime se podle moz-
nostf a pfipravki, které méame k dispozici, Po-
névadZ témito Cipky spojujeme dveé soutéstky,
jeZ se proti sobg vzdjemné pohybuji, miZeme po
ultipnutf zbytedného konedku zaképnout upra- .
veny Spendlik cinem. AvSak pozor pfi této pra-
ci! Delsim pFidrZzenim péajeCky protete cin a |
misto aby kloub byl skuteZné& kloubem. spoji se
obg& soutésti v jeden celek= Provedeni vSak dévé .
souastem rozvbdu kouzelny vzhled.

Kdo v8ak neovladéd dokonale péjeni, miiZe
klouby zhotovit i tim zplsobem, Ze do otvoru
v jedné Casti kloubu zapéji kousek médéného
dratku. 'povrch ‘upravi tak. aby zapdijen{.bylo
thledné. pak naviete druhou &éast kloubu & nynf
uStipne drétek tak. ‘aby konelek byl deldf. Ten
chne tak. aby se druha &ast kloubu neuvoinila.
MiiZe jeSté temto: dhnuty konedek zajistit lakem
nebo acetonovym- lepidlem.

Hotovy model nastfikéme Cernou barvou. kte-
r4 zasyché matové. Kola dostanou barvu Cerve-
nou. Ozdobné liSty neché&me kovové lesklé. Lu-
cernilky vvrobime z plexiskla, petlivé zaterni-
me a zespoda prosvitime ZérovEickou. Rozhodné
ziskdme stavbou této lokomotivky krasny a pb-
sobivy stroj pro naSe kolejiSté.

Hodné radosti a uspéchi pri stavbé!

Viz tady Vir

Planek a obrazek vozu Vtr. dile Vyzkumného

astavu dopravni & upravérenskeé techniky. sku-
piny kolejovvch vozii a Vagonky Tatra v Ceské
Lipe jiste¢ podniti vaSe modeldrské snahy.




—loxozo.—.—<> huoc N INZ. GUSTAV MASA

memeespe——— - . by At
37
35
. 24 3o " 21 _ 38 sle 24 ) 2 ra
L e \\Iﬁlbllj \—
- R
5 ﬁ === =] - %\ g/ﬁk.ﬂh LJ.»..WW\/VJ\JP‘M\ — =\
{ ﬂ 1 /_ g
4 _ _ B - > “1
i >
i)
| :
9 3 =
. = }J 2 $0 -
-
KL o i P 1 S T Y TN
s ,Ilv S \ " B = - i
] l‘—l Ia_ i s
v QJ
6 2 "1 6151 9 16 82
1%




[V. ROENIK — 1965. PRILOHU VEDIE PROPAGACNY ODBOR USTREDNE] SEKCIE ZELEZNICNYCH MODELAROV
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Ako uf bolo v tomto tasopise viackrdt zverejnené, moino
pyhybku Piko ME 024 pouZit v rozli¢nych variantoch. Vo via-
perijch prispevkoch sa poukazovalo na rozlitné moZnosti vy-
glitia doplnku tejto vyhybky, spitného hldsenia polohy vy-
meny. V tomto prispevku chceme poukdzaf na to, ako mozno
a zo spdtného ohlasu vyuZzit indé, ako je to zvykom pri
napdjant opakovacich, vchodovgch alebo odchodovych ndves-

napiiti

t(diel.

4

Aby sme zapojeniu spravne porozumeli, po-
zrime sa eSte raz, ako je vyhybka ME 024 za-
pojend. Schému mé&me na obr. 1. Prepinact
mechanizmus P ndam pri impulze na svorku 1
[rovno) pripaja napiitie na cievku Cz. tym sa
Zelezné jadierko ] vtiahne do cievky Cz2 a
prepinaci jazytek Z nam prepoji svorky 5 a
3, z ktorej teraz moézeme odoberat napitie
pre spdtny ohlas. Obdobne tomu je aj pri
impulze na svorku 2 (odbotenie), kedy mo-
Zeme po analogickych funkcidch odoberat
napdtie zo svorky 4, ktord je teraz prepojené
s0 svorkou 5. ’

DéleZité a velmi vyhodné je, 2e cely re-
léovy mechanizmus je upine izolovany od

Jedno z menej znamych zapejeni
vyhybky PIKO ME 024

INZ. IVAN NEPRAS

jednosmerného napétia v obidvoch kolajni-
ciach. Tohto faktu mozno vyuZit pre realizé-
ciu zaujimavych zapojeni. V3imnime si si-
tuéciu na obr. 2 (priklad zo skuto¢ného ko-
TajiSta!). Predstavme si situaciu, 2e po ko-
faji K1 ide suprava v smere Sipky. Chceme
realizovat teraz také zapojenie, ktoré by ne-
umoznovalo vchod sipravy na stanicu vtedy,
ak by vymena vvhybky V1 nebola sprévne
postavend do smeru ,rovno‘. Obdobne mé&
zapojenie reagoval aj pre vchod po kolaji
K2. Nebolo by skuto¢ne ni¢ jednoduchSieho,
ako umiestnif na kolaje K1 a K2 néjazdové
kontakty a zapojit ich tak, aby si siprave
sama stavala vlakovu cestu. Toto vSak nezod-
poveda skutotnej praxi na 2eleznicl. Na ko-
Taji K1 urobime preto izolovany usek UK1
a pri flom postavime vchodové navestidlo

® NVK{
UKt K4
—_————— +
V4\ @ -—
w

ZELEZNICNI MODELARI V CHEBU

PH Zavodnim klubu dopravy a spoid v Chebu
byl zalozen krouzek zeleznitnich modeldtd. Za-
hajovact schizky se zaCastnilo 20 zajemcd. Jako
hoste byli pFitomni krajsky modelarsky instruk-
'or soudruh Benda z KV Svazarmu a soudruh
Kutina z Kiubu Zeleznicnich modelara pfi Z&-
vodnim klubu ZVIL v Plzni, ktery take ze svych
bona‘\"ch zkuSenosti 2eleznitnihc modelaie pic-
4al mnono dobrych rad do vinku noveého krouZ-
ky y tomto zépadnim kouté naSi viasti.
2ro Gtastnfky ustavujici schuzky byla pfipra-
Yena propagatni modeli lokomotiv,

voz{ & ot . . -
020, navéstidel, kolejiva a dal3iho pFisluien-
stui.

vystavka

Nejvétdi pozornost vzbudily rugné zhoto-
veng . : 5
1€ modely prynf elektrické lokomotivy rady

E , i

499.0, vyrobené¢ lLeminovymi zavody v Plzni
4 rovesn: — A ol

Vnelnozsn'enemho motorového vozu CSD Fady

a .. o

" 1811 s vieenym Vystavku modell

o vozem.
ni";‘““ dopliiovala pirehlidka knih & Casopisd
SIeh | zahranienich, zabyvajicich se Zeleznit-

K2

* +
nim modeldtstvim. I te vzbudila zn y zdjem.
Ustiednim motivem ¢innosti krouzku bude
stavba kolejisté ve velikosti HO. Pro stavbu

{ budouci provoz pouzijeme pramyslovych vy-
robki a ,.vytepeni
ru¢né. Postupem ¢&asu, podle svych schopnosti
a moznosti, nasadime do provozu kolejiste viast-
ni modely.

krajiny provedeme vlastno-

Pracovni schizky krou2ku se konaji ka2dy
&tvrtek od 18 hodin v Zavodnim klubu dopravy
a spoji v Chebu. Prehledem Cinnosti bude pak
kterou usporadame v Chebu k letos-
nimu Dni Zeleznicati.

vystava,

Aby provoz na modelovém koiejisti moh! byt
fizen podle skutecnosti, budou &lenové krouZku
navétévovat pracovidté CSD. TaktéZ navstivi
okolni kluby 2eleznitnich modeldfi pro posou-
zenf vlastni prace a k ziskani zkuSenosti u zdat-
nejsich a vyspdlejdich modelaii.

InZ. Vit Krémét

NVK1. Obdobne urobime pri kolaji K2 izolo-
vany usek UK2 a postavime sem vchodové
navestidlo NVK2. Navrhneme teraz také za-
pojenie, ktoré iba postavenim vymeny do
sprédvnej polohy nastavi sprdvne svetelné na-
vesti na obidvoch vchodovych néavestidlach
(na jednom chod povoli, na druhom naopaik
zak4ze), spravny izolovany usek pripoji na
napdtie a umozni tak vchod iba jedinej su-
prave z predom zvoleného smeru. Navrhova-
né zapojenie je na obr. 3. Princip zapojena
spo¢iva v tom, 2e prepojime jednu z kolaj-
nic {a to tu, na ktorej budeme robit izolo-
vané useky|] so svorkou 5. Zo svoriek pre
spédtny ohlas tak budeme okrem jednosmer-
ného napitia pre pohon rusna odoberaf aj
pOvodné napétie striedavé pre osvetfovanie
svetelnych navestidiel. Tla¢itkami To a Tr
nastavujeme zvoleny smer na vyhybke V1,
Jednosmerné napétie je znacene symbolmi
+ a —, striedave napdtie pre nazorné roz-
lisenie symbolmi ~ a L.

Pri potlacen{ tiatidla To sa teda samoctin-
ne na vchodovom navestidle NVK1 zasvieti
Jiarovka NVK1( (c¢ervena), na vchodovom
navestidle NVK2 naopak zasvietia 2iarovky
NVK2Z a NVK2Z (zelena a 2ltd}, pretoze sa
uskutotnuje vchod do odbolky. Izolovany
usek UK2 je teraz pod napdtim, izolovany
usek UK1 je naopak bez napétia. Pri potla-
¢eni tlacidla Tr je situdcia prave obratend,
Pod napitim je izolovany usek UKI, bez na-
pétia je izolovany usek UKZ2. Na vchodovom
navestidle NVK1 signalizuje pojem ,voIno™

+ o~

¢
NVK{C
NVK22Z

NVK2E

zelena Ziarovka NVK1Z, na vchodovom na-
vestidlie NVK2 signalizuje pojem ,stoji” na-
opak ¢ervend Zziarovka NVK2C.

Rozne varianty tohto zapojenia si mode-
lari iste navrhnu sami. Takto mozno napri-
klad Iahko navrhnuaf odstavni stanicu skry-
ti v horskom masive, kolajové spojky & po-
dobne.
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Osobni viaky na hlavni trati Praha—Zdice—
Protivin vozily lokomotivy zdické vytopny, a
to ,,torpeda’ — Fady 229, tj. nynéjsi 354.0. A jez-
dily dobre. Netahaly ovSem tak téZké soupra-
vy jako dnes ,,papouskové nebo 464.0, aé

mist tyto soupravy nebyly o mnoho

na pocet
chudsi, nebot tu jezdily kromé dne$nich starych
osobnich vozi také vozy lehké konstrukce s tés-
nejSim prostore.. o rozvoiu jen 6 aZ 5.5 m (ba
1 5 m), ale se 48 misty k sedéni — typy shodné
s vozy na lokalkach.

Rychliky Praha—Protivin vozily jeSté staré
osvedcene stoosmicky {275.0 — (Ctyfvalcové),
kKteré plivodné jezdily i do Plzné. V této dobé

vsdk iz v trati Praha—Plzen—Cheb {4 na Do-
mazlice) vozily rvchliky prvni skutecné iesko-
slovenské stroje 385.0 — prvnf s n m (islo-

vanim. Toto C¢islovani bylo hned na prvni pohled
napadne od jinak bézneho rakouskeho. Zatimco
rakouské bylo provedeno stejné velikymi cisli-
eemi a rtada cd inv. cfsla bvla jen oddélena
teckou. byla nova ¢isla na vSech prvnich loko-
motivach ¢s. vyroby {a 365.0 to bvlv vSechny])
provedena tfemi velikostmi mosaznych Cislic
na piochém cerném pozadf bez ramecku, pii-
cemZ fada bvla vyznacena mnohem vys$Simi ¢is-
licemi neZz dnes (odhaduji asi na 25 cm]), kon-
strukéni skupina asi dnesSni velikosi seérie a
tadové inv. cislo rovnéZz v dneSni maié velikosti.
Tento vzor tabulek byl pouzit u vSech novych
¢s. tvpd vyrobenvch v ré dobé (vSechny 365.0,
354.101—120, 423.001—025, 534.001—055 a 445.101
a2 110. které pozdéji hyly precislovany na 455.1).
lediné Celni tabulky vpfedu byly provedeny
v dnesni podobe, ale mosazné s vviestenvmi

cislicemi a rameckem na Cerném vrubovaném
pozadi. Takovymi tabulkami byla pozdéji pri
novém ocislovanf opatfena vétSina lokomotiv;

byiy jiin cdebrany za vdlky na sbér barevnych
kovi. Jen stroje 434.0 a 523.0 nikdy nemely mo-
sazné tabulky, jen plechové Cervenobilé s mod-
rym rameckem. nebof se u nich jiZ pocitaio
s rekonstrukef {(na 434.2 a 524.2). Vratme se
vSak k prcvozu Praha—Zdice: Roku 1825 se tu
cbjevilo u plzefiskych osobnich vlakd prvnich
Sest mikad, 387.0. Nemély plivodné xouinvé ple-
vhv a jezdily dlouho ien s osobnimi. nebot pry
pri veike rychlosti .zvedaly predek™. Proto byly
pcdrobenv menSi dpravé. Ndakladni dopravu tu
obstaravaly stosedmdesdtky a osmdesdatky [434.0
a 524.0) a zcasti take nové plzenseé 234.0. Dluz-

no pripomenout, Ze iusekein Beroun—Zdice pro-
..deveta-

jizdély s néakladem také rakovnicke
padesatky' (324.2), které, jak jiZ bylo
pokracovaly pak dé&le do Protivina. v
zapotfebi pripamatovat, Ze veSkere osobni vlaky

Viadimir Zuska

byly brzdény Hardyho saci brzdou, kterocu mu-
sely byt proto vybaveny i nové lckomotivy z té-
to doby. Nakladni vlaky vibec nebyly prubézné
brzdeny. Strojvedouci ovlddal brzdou jen loko-
motivu {u nékterych jen tendr) a sluzebni viz.
Podle délky vlaku byl urcity pocet loZenych
vozl obsazen brzdarskym persondalem, ktery
soucasné obstaraval posun. Strojvedouci [idil
jejich praci navéstmi pistalou. TotéZz mohl deélat
vlakvedouc!{ pomoci provazu a tahliového systé-
mu na budce lokomotiv. K tomu ucelu byly na
tendru a podél okapu sluzebnich vozi namon-
tované haky na vedenf provazu a dokonce je
bylo mozno spaffit i u mnohych osobnich vozy,
pravdepodobné z doby, kdy 1 osobni soupravy
byly brzdény rucné a kdy bvlo mozno poumoci
pribéZneho provazu ze kterehokoli vozu upo-
zornit strojvedouciho ndvesti lokomotivni pista-
ly. (Provaz se napjal — a tedy sam piskal —
{ pti samovolném rozveseni vlaku.) To byla
automatika, coz?

Tedy nékladni viaky bez pribézné brzdy mely
daleko delSf zébrzdné dréahy a timto nedostatkem
trpély pfirozené i nakladni vlaky s osobni do-
pravou [(smiSené), které z toho divodu chvcejné
projizdély mensi zastivky. Ostatné mnohé za-
stavky dne$Sni vibec v té dobé nebyly.

Posledni hiavni trati. souvisejicf s rakovnic-
kym uzlem, je trat Plzen—Zatec—Obrnice [pi-
vodné az Duchcov), na xterou navazuji cbe !o-
kalky v Mladoticich a v Blatné u jesenice. Zde
byvly pro terenni obtiZnost pri znacnem ndakla-
dovém zatiZeni nasazenv tenkidt nové 534.0.
Osobni dopravu obstardvaly opét stroje 42
(354.7) a ve zhusténém tuseku Plzen—MIladotice
take 229 {354.0).

Je vSak také zapoifebi zminit se o Lounech,
kKteré svym bohatym & rdznorodym tozovym
parkiem obsazovaly kromé traté Louny--Beroun
také trat lovosickou. odbotku do Postoloprt a
z&3sti i traf praZzsko-moldavskou. Tyto tii traté
v8ak piné kryly lokomotivami. Pro osobni do-
pravu to opét byly iiZ znamé 228 a 429. a chje-
vila se tam i Fada 329 (tj. 354.6) iesté v pred-
rekonstrukcni sdruzené forme. O strojich pro
nakledni dopravu tu nemdm pirehled z té doby,
byly tam vsak mimo jine Fady 170, 60 a 760
{434.0, 334.1 a 344.1). Posledni ivpomahalv
1 v oscbni dopravé. Pozdéji tu byly pro trat
Praha —Moldava lokomotivy 534.0. i

A na konec této prvé kapitoly je tfeba zminit
se o dvou ,babickach”, které slcu2ily v Rakov-
niku a ani se nedockaly noveho cisla. Byl to
posunovaci stroj 24.12 [fada 24 méla byt &islo-
vdna 233.0) scustavy 1B ‘s vnej3im rimem a

vnitfnim Stephensonovym rozvodem, ss
né starobylymi kryty kol a vrcholem pa
Zrusen roku 1924 jako dvaaSedesatilety.
bvl ,kampr' 4.120 (Fada 4 méla byt 254
kdy stifdal posun, jindy obstaral pracov
a po zestatnéni BD jezdil asi mesic
Luzna—Rakovnik. Byl soustavy 2B, velik
za vneéjSim ramem a mezi klikami a ram.
vystirednikovy Stephensonidv rozvod o
zespodu od hiidele pod ramem {podobne
i u rady 308, tj. 274.0). Je zajimave, zZe
tivy fady 4 jesté roku 1921 konaly postrs
1fkd 2z Plzné do Kafiizku. Stroj 4.120 byl
koncem roku 1924.

11. VSECHNY DRAHY ZESTATNENY

Béhem let 1924 az 1925 byly kolem u.
kovnik zestatnény vsechny Zelezniini
V blizkem okoll zustala pouze jedina, ki
mimo provoz CSD dodnes. Je to KND, z:
trat z Kladna do Nucic se stale existujici
skou raritou — droviiovou xfiZovatkou s
tratf byv. BD v aseku Kladno—Unhost.

Zestatnenl obou rakovnickych lokalek
piiznive cestujici snizenim tarifd, ale ten
se nezmenilo v cestovni rychlosti. Teprve
Sfch letech byly na téchto tratich zavede
Ktere viaky jako Cisté osobni se zkracen:
tovni dobou a s mirne zvySenou rychi
rovinach a do stoupani. Na mladoticke ¢
nakladni doprava sousiredéna na jeden ..
K@ {jedna souvisia tura), ktery bvl z t@ct
vodd casto obsazovan zdvojenim lokomoin
a po zesileni kozlanskeho mostu nove o

kovnika dodanymi ,bejcky”, tf. lokomc
F. 178 (nové +422.0). Druhy par
smiSeny, ale s omezenim :zditeze a tfe

csobni a jeho souprava byla rozsifena 2
ni vozy. Rano pak mel smeérem do Rakc
dokonce 4 osobni vozy, nebot jednim voze

zesilen 1 odpoledni smiSeny viak z Rako
Pocet cestujicich totiZz vzrostl jednak pi
neéisi jizdné. jednak vzrostio vSeobecne

vanl drahcu.

Na becovske trati byly ze 4 pdra viahki
Cisté oschni a 2 smi%ene s omezenou
nebot na této trati hvl zaveden samostat
klaani vlak. Protoze meéla beCovskéd trat
sek neZ mladoticka. mohl bvt tento n:
ak obsazen stroji r. 59 {324.2), coZ pi
tnénim nebvio mozne z ddvodd komer
musely byt dva, nebot pro
trat® a manipuiace absolvovaly ve 24hodi:
mezidobi pouze jeden smer. Osobnf a sn
viaky tu vozily jednak . pukliky™ [310.U
T iokcmotivy 422.0. ré byly celkem
Protoze malych pukliki nikl nadbytek.
dva oddisponovany do Prachatic. Rovnez
nuine vyrovnat odcerpani dvou devetapade
z nakladni dopravy na rakovnické hlavni
a do Rakovnika byly prevedeny 2 Ctytkoli
{411.0).

B

Tyto stroje

vi

{Pokralovdnt p

Zatimeo ,,pukitk” byl za svou soupravou jukoby prikrEeny, jako kdyise schovavd — délal bejlek' dojem hrdeého sirdice své soupravy .
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pdm mohu doporutit koupi nové a ze zbytkd staré si postavte dvé
okomottvy E 225 — zndmé Krizikovy pront lokomotivy.

jréma lokomotivy poslouZ! jeden podvozek V 200 s malou upra-
ejn.eme opailrné telo s ndrazniky a cely podvozek rozebereme.
"kové€ htidele sidhneme jeden 3nek a copatrné natGhneme ozubené
¢, ziskané rozriznutim pastorku ze 4 V motorku Piko. Po natasent
mizeme podvozek opeét smoniovat. Vdletkovy motcrek FPiko 4 V
typ) se nam ovsem dc skFin¢ nevejde a je nuné daldt jeho upra-
tor rozebereme a lupénkovou pilkou odfizneme piredni celo :ésné
netu. Na zadmim Cteie s kartdci je nutno vypilovat ,.zub", do kie-
apadne roh predni siény skiiné e predstavku. Predni Celo moioru
{ime uhelmilkem, ktery nese zarover i mezikolo a cely motcr se-
e na zdkladni desce s tely pro nérazniky. N spodku 1é1o desky
pripevnén upraveny podvozek z V 206. PFi celé sestavé je nutno
livé setfit vulkou — ka2dd ziskané desetina milimeiru je dobrdl
tladni desce jsou (6% pFipevneny dvé posiranice s maketami lo-
per a ostarnich deraild.
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oa 1610 lokomoiiry neni piilié chiiind, celé préce i s premyisienim,

t0. mi troula asi deset velerd. Odmeénou je pak skutedné velmi .’:f; b
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PCCHOPENI, PODPORU A MISTO PRO e g
uspofadan! vystavy nadli 2elezni¢nf : ‘
modelé&li z Okresniho domu pionyrid T N
& mlédeze v Gottwaidové u zamest- y s

nancl 2eleznitnich stanic Gottwaldov
¢ Otrokovice. Ve dnech 16. a2 18.
ledna bvl v Gottwaldove & 22. a2 24.
leana 1965 v Otrokovicich ne néadra-
Zich zvySenV dopravn! ruch, protoZe
zde nékolikrat denné projizdély zvlast-
nf nékladnf i osobnf viaky, soupravy
& patrovvmi vozy & mezinadroani ex-
pres Vindobona — ovsem zatim jen
ne modelovych kolejistich vystavy.
Pres 30C exponatl seznamovalc $iro-
kou vefeinost s vyrobky dvou krouZ-
ki Okresnfho domu pion§ri a miég-
deze v Gottwaldove [které vedou sou-
druzi Vi%ek, strojvedouci & Slezdk,
zamestnanec n. p. Svit] & modelard
z Gortwaldova, Valadského Meziticy,
Brna j Prahy. Dospé&li — hlavng: ro-
dite — se poutili, 2e Zelezni¢ni mode-
laPstvf neni jen ,hrani si s vi4dtkem",
ale v&iné& priprava pro Zivot, vyZa-
dujfc! presnost v praci, spolehlivost,
vytrvalost, kazeil, znatné veédomosti
& dovednosti z nejroznéi¥ich oboru.
A presvedeili se, 2e i na tom nejjed-
dudlim kolejidti nelze ridit vlakové
soupravy .jen tak', ze to chce hod-
né premysleni, pozernosti & znajostl.
Mizeme s klidem Fici, 2e Zeleznice
jsou jednim z nejzajimaveéjdich pod-
nlkl v nadem staté. (Text ]. Calaba,
foto M. Vik.)
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Mctorovy vuz
M290.0
inz. Gusftav Masa

Motorovy viz M 290 je v Sirsi
vefejnosti lépe zndm pod jmenem
Slovenska strela. [méno dostal
pro svou rychlost. [eho popis
jsme prinesli ve 2. Cisle ro¢. 1964.
Slovenska streia reprezentovala
na pomeéry své doby vrcholné po-
hodli cestovdani s vysokou rych-
losti. Byvla elegantnim vozidlem
a vzhledové ve svété bez konku-
rence. Bezesporu je prikladnym
vyrobkem Ceskoslovenskych kon-
struktéra a délnika a zasluhuje si,
aby mela své Cestné misto nejen
v technickém muzeu narodniho
podniku TATRA Koptivnice, ale
aby téz nase modelafskd mladez
s hrdosti wvzhliZela k vykonu
svych otcd a délnikd nadi re-
publiky. Bude jisté spravné, obje-
vi-li se na nasich kolejistich jeji
model.

Trat z Prahy do Bratislavy ujela
za 4 hodiny 51 minut a nebyla
v tomto vykonu dodnes pfedstiZe-
na. Zastavovala pouze v Ceské
Trebové a v Brné. R4ad si vzpomi-
nam na kouzelnou jfzdu pfi pro-
jizdéni stanic, na krasny pohled
na viak v krajiné, bif{Zil-li se do
stanic, a konecné ne naposied na
to, Ze ,strela’ jezdila ,,.NA CAS‘
tak presné jako chronometr. Ale
I jinak bylo cestovani bezvadné.
Stoletky u sedadel 'u oken pro-
dlou2il ¢iSnik bufetu tak, Z2e
kazdy cestujicf mé&l pred sebou
pohodlny prostor, at se cht&l na-
veCefet, popfjet kavu, nebo d&ist
poutavy roman. A tfebaZe bufeto-
vy oddii zaujimal pouze prostor
8 mist k sedénf, byl vybér velmi
bohaty a slovo ,nemdme’ pro
obsluhu neexistovalo. Skoda, Ze
,strela™ zmizela z koleji CSD.
Jizda byla velmi meékka a po-
hodlna, unaveny cestujici se mohl
spankem pékné posilnit, aniZ ho
narazy kol hazely z kouta do
kouta, jak se bohuZel dnes u mo-
dernich motorovych vozidel &asto
dé&je. Vnéjsi tvar se svym aero-
dynamickym uspofadanim byl lad-
ny a ani dnes by se nemusela za
svlj zevnéjSek stydét. Na pfednim
a zadnfm Cele se blyskal velky a
krasneé provedeny znak republiky.
KdyZz se tedy modelaf rozhodne
postavit si  Slovenskou strelu
s péknym zbarvenim tmavého ger-
veného vina a bude ji mit na
svém kolejisti, miZe byt jist, Ze
mu mnohy bude zavidst.

K stavebnimu planku, kter§
dnes otiskujeme, musime podo-
tknout, Ze prav& pro svij tvar

klade na dovednost stavitele mo-
delu vétSi poZadavky. TrebaZe je
planek presn& propracovan, bude
dobré, kdyZ si modelat vezme
k ruce jestd fotografii vozu. Pod-

vozky, které majf v modelu ne-
obvykle velky rozvor 475 mm,
mély diskova kola z lité ocele

s kruhovymi otvory pro vylehéent
a ram byl vnitfni. Tato okolnost
je velkou ilevou, protoZe nemu-
site pracné hledat nebo vyréabét
vhodnou masku. Detaily patrné na
fotografii ,strely* lze lehce na-
podoblt. JestliZe je vySe uveden
neobvykly rozvor podvozku, je to
pro provedeni pohonu velmi vy-
hodné. Pro umisténi normd4lniho
motoru PIKO je prostor velmi bo-
haty a prevod na kola nen! na-
prosto stisnény. Kdo chce, mizZe
kola opatfit adhezni vloZkou, nenf
ta v3ak zapotiebi, protoze , strela®
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nema vleény viz a nikdy netahala
za sebou vlakovou soupravu.
Odpadaji tudiZ veskeré starosti
se sprahlem. Pfevod nebudeme
délat tak, aby viz jezdil takovou
rychlostf, jako na3e modelové lo-
komotivy. Vidyt je to STRELA.
Neuvddime UGmyslné Zadny pomér
prevodu, ktery si kaZdy urci sam
podle toho, jak chce, aby jeho
vozidlo rychle jezdilo. Odbér

12

proudu pfenechdme druhému pod-
vozku. Nejsou s nim Zadné potiZe,
které by staly za Fe¢. Tento pod-
vozek zatiZime men$im zdvaZim,
¢imZ dostaneme dobry styk a
odbér proudu a mimoto rovnomér-
né rozdéleni celkové vdahy vozu
a dobré Jfzdni vlastnosti. Urcitd
bude Slovenska strela ozdobou
kaZdého koleji3td. Mnoho zdaru
pfi stavbél

Dne3ni planek uvefejfiujemé
ve velikostt TT, aviak koty V¥
jadFujf rozméry HO. Tim vyhovy®
jeme ob&ma nejvétsim modelél
sk¢m skupindm sougasnd. Jsmé)
zvddavi, jak na¥ dnesni poku
pfijmete. Uvitdte-li jej, mazem?|
timto zphsobem otisknout plél
ky Casté&jl.




IV. ROCNIK — 1965. PRILOHU VEDIE PROPAGACNY ODBOR USTREDNE] SEKCIE ZELEZNICNYCH MODELAROV
PRI USTREDNOM VYBORE SVAZARMU, OPLETALOVA 28, PRAHA 1 - NOVE MESTO, TELEFON 22 35 47, LINKA 7 a 44

v poslednej dobe sa v tomto Casopise objavuji ndvody na zho-
tovenie rozlitnych zabezpelovacich zariadeni, ktoré sa podkladaji
aj schémami. Tieto schémy ale byvaju kreslené viac-menej nesprdv-
ne, to niekedy sfaZuje sprdvne pochopenie zapojeni. Pokiusime sa
preto‘uviest niekol'ko zdsad sprdvneho kreslenia a popisovania mo-
deldrskych elektrotechnickych schém.

—

1. Oznalenie schémy alebo ob-
rizku neslobodno nikdy zabudnuf,
anl vtedy, ak k celému textu je
len jediny obrdzok. NezaleZi prisne
vzato na tom, ako si zvolime ozna-
tovanie obréazkov. Mozu to by( po-
radové Cisla {obr., 23} alebo aj
pis.xend (obr. D). Vyhodné je, ak
si moZno vyvarovaf oznalovaniu
dvoch veci tym istym symbolom,
nezvolime preto podla moznosti
oznalenie obr. R a vedla toho
relé R. Vedie to k fastym mylkam
a nezrovnalostiam.

2. Oznalovenie polarit pri jed-
n smernom nap#ti treba vidy vy-
znacif, Ak sa totiz niekde v zapo-
jenf pouZivaju aj polovodite (di6-
dy), usnadfiuje toto oznaclenie po-
chopenie &lnnosti.  Zvylajne sa
uZivaji symboly + a —.

3. Oznalovanie polarity u strie-
davého nap#tia sa zvyltajne nerobi,
pretoze nemé fyzikalneho zmyslu.
Qba vodiZe su totiz elektricky
iplne rovnocenné. Ak v3ak jeden
z voditov striedavého napétia spa-
lame siutasne s jednym vodiom
k—{dnosmernéhn napditia, je velmi
vyhodné, ak nie priam nutné, jed-
notlivé vodite striedavého napé-
tia oznati{ vhodnou symbolikou na
Ich vzajomné rozlisenie, Moz2no
Napriklad jeden z nich oznallt
Symholom ~, druhy symbolom J.

Jednotlivé obvody moZno potom
ovela jednoduch3ie sledovat a ne-
moze dochadzaf k omylom, ktory
vodi¢ kam pripojif.

4. Pre oznalovanie izolovanych
usekov (prerusenie iba jedinej ko-
Tajnice), sekcif (preruSenie obi-
dvoch kolajnic), nédjazdovych kon-
taktov, usekov kolaji, navestidiel,

0br.2 2

s

vyhybiek, bloks.gnalov, relé a iné-
ho prisludenstva 8if treba zvolit
vhodni symboltku, ktoraé sa v tex-
te popiSe, vysvetlf a potom do-
sledne pouZiva. Napr. [U1 — izo-
lovanv usek 1, NK4 — néjazdovy
kontakt 4, UK4 — usek kolaje 4,
NVA — navestidio vchodové zo

csSb

NAVESTIDLA

k ¢ldnku
obvykly

inZ. Zderika Bauera , Ndvéstidla
Zeleznitdre na 1
zachovat

strané modeldfské prilohy. Pro

chtélt
sled pitlohy,zafazujeme je dnes.

PFindsime ie3té tFl obrdzky své-

CSD [velikost HO)", ottsténému
nedostatek mista a prote, Ze

teingych ndvéstidel

ve 2. Jisle

jsme
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Zasady kreslenia schém
v elektrotechnike

smeru A, NOB — néavestidlo odcho
dové do smeru B, V12 — vyhybka
12, B4 — bloksignél 4, R5 — relé
5 a podobne. Pri sledovani zapojo-
vacej schémy potom treba velm!
malo rozmy8fal a jej pochopenie
sa usnadn{ a umozni aj menej vy-
spelym Citatelom.

5. Ziarovky na jednotlivych né&-
vestidlach je vyhodné oznalovat
iba pot¢iatotnym pismenom farby,
napr. 2 — it Z — zelend, C —
tervena, B — biela, M — modré.
Prislusnost{ sveteiného znaku via-
¥eme potom pomocou oznatenia
navestidla, na ktorom svieti. Napr.
symbol NVA—C potom vyjadruje
¢ervent Ziarovku na vchodovom
navestidle zo smeru A, B4—Z na-
opak zelend Ziarovku na bloksigna-
le B4. Pri takomto oznatovan{ st
symboly jasné a je zrejmé nielen
ich funkcia {stoj!). ale aj ich pri-
slusnost k fjednotlivym névesti-

dtam. :
8. Relé narobill uZ vela zbytoc-
nych nedoruzumeni v schémach.

Zasadne treba nakreslit vZdy ciev-
ku relé s prisludnym oznatenim.
Znaky podfa CSN su na obr. 1.
Relé (budiacu cievku!] oznaCuje-
n vZdy velkym pismenom, kon-
takty, ktoré prisiudna clevka relé
ovlada, sa oznaluji zhodnym ma-
lym pismenom s poradovym Cfs-
lom kontaktu. Na schéme potom
krasne vidno, ktoré kontakty ktoré
relé ovlada a takisto nem62e do-
chadzaf k omylom a nedorozume-
niam vo funkcii. Schematicky to
vidno na obr. 2.

Relé a jeho kontakty sa kreslia
vZdy v kludovej polohe, teda vte-
dy, ked budiacou cievkou nepre-
teka prud. Toto je pravidlo, ktoré
treba vZdv a bezpodmienetne do-
drzat. Na obr. 2 vidno tri typy
kontaktov. Kontakt ri je rozpinact
kontakt, v kludovej polohe je teda
zopnuty. kontakt re je ~pinaci kon-
takt, v kfudovej polohe je rozopnu-
ty., kontakt r» je prepinaci kon-
takt, v kludovej polohe prepaja
body 5—6. v pracovnej polohe
bodv 5—7. Pri reléovvch schémach
treba tieto kontakty vZdy detailne
rozkreslit, inaf je zapojenie ne-
zrozumitelné a nespravne ho moz-
no pochopit a zapojit.

7. Najazdové kontakty kreslime
ako malé dsedky umiestnené pri
tej kolajnici, ktord ma sluzit ako
zdroj rladiaceho nap&tia pri skra-
tovani kolajnice a najazdového
kontaktu kovovym kolieskom rus-
Na. Treba ich vZdy oznaCit vhod-
nou symbolikou. Priklad s vysvetie-
nim je na obr. 3. Znali slovne asl
toto: Pri skratovani najazdového
kontaktu NK 4 sa zopne relé R4,
ktoré spinacim kontaktom ré pri-
poji na Cervenu Zlarovku vchodo-

INZ. IVAN NEPRAS
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vého navcstidla zo smeru A pola-
ritu +.

8. Tovarenské vyrobky, &i si to
vyhybky, bloksignaly, relé a po-
dobne, {e vyhodné kreslif znazor-
nenim svoriek na tom-ktorom vy-
robku. Frikiad je na obr. 4., ktory
(zhora nadol) znézoriiuje vyhybku
TT, vyhybku HO, bloksignél a pre-
pinacie relé. Pre lepSiu néazornost
moz2no e$te svorky pripadne ozna-
&it vhodne zvolenou symbolikou,
ako napriklad R — rovno, O —
odbotenie, SO — spédtny ohlas od-
bo&enie, SR — spédtny ohlas rovno
a nodobne. Symboliku si autor
zvol{ sdm a v celom texte sa |ejf
potom dosledne pridr2uje.

9. Vsetky schémy treba v texte
bezpodmiene&ne presne popisal.
Nestai teda text: ,,Zapojenie si
mozZno vysledovaf na obr. 4." Me-
nej skuseni Citatelia (a s takymi
treba v2dy politat] nemusia zo
schémv vystihndf rafinovanosti za-
pojenia, ak nie si na ne zvlast
upozorneni. Treba toti¥ rdtal s tym,
Ye veci naprosto jasné a zrefmé
autorovi (prave preto Ze je autor 1)
nemusla byf jasné aj priemernému
Eitatelovi. Pellivé vysvetlenie po-
ptsovanej &innosti preto nikdy ne-
zaSkodi!

Podnet k tomuto &lanku dal pri-
spevok s. Holetka v Cisle 9/63,
pojednévajici o vyhodnom zapoje-
ni autobloku. Nebolo zrejmé, o fe
na tomto zapolen{ vyhodné a ako
vBbec zapojenie pracuje. Bolo by
dobré, ak by sa autor k tomuto
problému e3te raz vyjadril a sché
my prekreslil tak, aby bole moZné
sledovaf ich funkciu. Pre zaujima-
vos!{ poznamenavam, Ze v celom
€lanku nie je nakresleny ani jedi-
ny najazdovy kontakt (ktory tam
ale pri blokovom zapojeni nutne
musi byt) a z textu nie je jasné,
ako zapojenie pracuje. Nakreslené
schémy potom maji vSetky chyby,
na ktoré sa v tomto prispevku upo-
zorfiuje a ktorych sa treba zasad-
ne vyvarovat.
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Pronikavad zména ve strojovém a vozovém par-
ku vznikla zestatnénim BuStéhradské dréhy a
prevedenim traté LuZna—Rakovnik do provozu
rakovnicke vytopny a rakovnické vozové stani-
ce Byla tu sestavena souprava z 8 vozd v scu-
stiavé D, 5C, BC, F. Souprava dosti husté ,,pen-
dlovala" beze zmén, at Slo o vlak vice nebo
mmené frekventovany, s poStovni dopravou, ¢
bez ni. Pokud jde o lokcmotivy, obsadil jI Ra-
kovnik cprvu jiZz dfive jmenovanym . kamprem*,
Za necely mesic tu byla vyzkouSena lokomati-
va 163.14 [nove 314.214) a kopacné tu na dosti
diocuhou dobu czakotvila lokomotiva 56.16 {nové
324.105) Tato posledni definitivni zména byla
jednak z divodi potieby vykonnéjSi lokomotivy,
nez byly obé predchazejici, jednak z diivodd po-
treby lokomotivy opatiené autcmatickou brzdou.
Vozy v nové soupravé mély totiZ jednak auto-
matickou sact brzdu, jednak pfestavnou a 1 mel
jen potrubf PP pouziti lokomotivy s jedncdu-
chou saci brzdou musely byt u vozl s ,automa-
tem” (jak se tenkrat fikalo v Zelezni¢nf han-
tvrce) uzavieny kohouty na trubce vedouc! od
potrubi k brzdici soustavé a tim pak vozy jely
jako nebrzdéné, jen s potrubim. Vozy s prestav-
nou brzdou se daly =zaradit jak do soupravy
brzdéné jednodule, tak do soupravy s automa-
ty. Trojcestnym piestavnikem se daly upravit,
nebo upiné vypnout z brzdénf. Pfestavnou sacl
armaturu meély i mnohé lokomotivy — vSechny
422.0, nekteré 324.2 a rovnéZ i zminéna 324.105,
zatimco lokomotivy urcené pro rychlikovou a
Cisté osobni dopravu meély jen automatickou
soustavu. RovnéZz mnohé silné ndakladn! stroje
mely pro pouZiti v téZké osobni dopravé auto-
matickou brzdicif armaturu. Takovou mély napf.
stroje 170 (434.0). 80 (524.0), kdeZto napf. nové
423.0 mely pfestavnou, 9tejné soustavy Jako
422.0. protoZe slouzily také na lokdlkdch, kde
jezdily vozy opatiené jen jednoduchou sacf
brzdou

Kvlli dplnosti uvadim strucné vysveétlen! roz-
dilu mezi témito brzdami. Jednocduchd saci
brzda spocivala v tom, Ze sac{ ejektor lokomo-
tivy zfedoval vzduch v potrubf a tim atmosfé-
ricky tlak piisobici z opacné strany na pist
uvadel v cCinnost brzdu. Strojvedouci odbrzdo-
val nadzvednutim piiklopky na odbocné rcufle.
Netésnostmi se tato hrzda zvolna povelovaia
sama a bylo tedy nutné pfi jizdé ze spadu stdle
obcas ,.prifouknout™ ejektorem a udrZovat tak
potfebné ziedéni. Pri poruSe potrub{ nebo roz-
pojenim hadic mezi vozy bylo jakékoliv brzdénf
znemoZnéno. Naproti tomu u automatické brzdy
se pfi vysdvéni ejektorem ziedil vzduch nejen
v potrubi, ale pomoc{ ventilu v pistu brzdictho
vilce 1 z opaCného prostoru vélce a z pfipojené
dosti prostorné jimky. Naopak vpusténim vzdu-
chu do potrubf se ventil uzaviel, v jimce zdstal
podtiak a vy3Si tlak z potrubf brzdil. Poruchy
a netésnosti tedy naopak zpidsobily zabrzdénf
viaku a mohlo zde byt jiZ pouZito i zéklopek
zachranné brzdy. Pro udrZeni podtlaku v po-
trubi odbrzdéné soupravy mély takto vyzbroje-
ne lokomotivy pomocny ejektor, jehoZ ¢&innost
tenkrat obdarovala lokomotivu charakteristic-
kym sykotem brzdového tlumice, jako dnes fe
charakteristické oddychovanf{ kompresoru. Po-

mocny ejektor se odmlcel pfi kaZzdé zméné sou-

Vladimir Zuska

pravy, nebot hadlce sacich brzd nebyly opatfe-
ny uzaviracimi kohouty a tak se veSkerd pii-
pojovani a odpojovani vozd u automaticky
brzdéne soupravy musela vykondvat jen pif
tpiném vpusténi vzduchu do potrubi, tedy pil
aplném zabrzdéni. Po provedené manipulaci na-
stoupil prdci hlavni ejektor, aby ziedil vzduch
na prisiusné 3 pétiny atmosféry. (Podtlakové
brzdici valce musely mit veliky primér, u t&Z-
kych osobnich vozl byly 2, u rychlikovych po
2 v kaZzdém podvozku). Odstavené vozy se od-
brzdily zvednutim ptiklopky na hrdle trubice
vedouc! od jimky. Priklopka byla chréanéna liti-
novou CepiCkou cervené natifenou. Byla pod
okrajem skiiné pfed postranici ramu. Vozy opa-
ti'ené prestavnou brzdou musely mit pod ruko-
jetf zdchranné brzdy rdmecek, kam se pil za-
Fazenf vozu do soupravy brzdéné jednoduse mu-
sela zasunout tabulka ,,Z&chrannéd brzda nenf{
v $&innosti”, Zadni hadice poslednfho vozu se
utésnila nasazenim na jalové hrdlo.

Novéa souprava pro luZenskou odbocku byla
tedy brzdéna automaticky. Proto, kdyZ tu loko-
motiva 56.16 (324.105) musela byt vystrfidéna,
jezdily zde bud 422.0, nebo 324.2 opatfené pie-
stavnym brzdiCem. Je tfeba podotknout, jak tato
souprava vypadala. Celkem dostal Rakovnik téch
osobnich vozd 8, osmi rlznych typd, cili kaZdy
jiny, mezi nimi { jeden z parku lehcich osob-
nich vozi BD, téZe konstrukce, jak& se vysky-
tovala i u rakouskych statnich drah a jaksd fe
s vyobrazenim a plankem uvedena v Zeleznicari
¢. 1/1963. Byl to Ci 4—4138, prvn{ vidz s novym
Cisiem v Rakovniku, nebot vozy socukromych
drah byly vlastné pfecislovény 2z inventarizacC-
nich davodd nejrychleji. Podobu vyobrazenou
ve zminénem Cisle Zeleznicate vSak dostaly
teprve po rekonstrukci (rakovnicky aZ r. 1627).
Phvodné meély nad stfechou nad udbornou vy-
hledovy ndstavek pro brzdafe, Stérbinové vetra-
ci otvory nad okny a jinak ¢lenéné oplecho-
vani. Dalsf 3 vozy této série, 4 téZe konstruk-
ce, ale 2. tfidy — rovnéZ pdv. BD a také s no-
vymj Cisly — se soucasné objevily v Lounech
a byly zafazovany do soupravy Louny—Beroun.
Vozy 3. tf. byly Ci, zatimco tytéZ rakouské byly
Ce a nékolik Ce bylo | z byv. BD

Na hlavni trati byvalé BD se projevily né-
které zmény v disledku zaclenéni do soustavy
CSD. Predev$im rychifkové soupravy bvly .vyba-
veny Ctyfnapravovymi vozy a strojové byly kry-
ty zcela novymi lokomotivami 354.1 (cisla 88 aZ
94), které dostal Chomutov. Nakladni vlaky byly
obsazovany pfevazné osmdesdtkami (524.0) z Bu-
ben a zdéasti 534.0, které rovnéZ dostal Thomu-
4ov. Osobni dopravu v3ak obstardvaly nejmené
zpoloviny stéle byv. lokomotivy .BD, nynf fiZ
oznacené 354.4. Pronikaly sem v3ak 1 354.0,
345.7 a 354.1. Pr> ,rakety’ se zde uzivalo strojid
344.1. Do vozového parku osobnich viakd presly
také plivodni bustéhradské rychlikové dvouna-
pravové Cervenohnédé ,drevéné salény™ s dvo-
jité odpérovanym ramem (viz planek, snimky a

popis v ZelezniCari 3/1964) a pozdéji sem pro- _

nikaly ptedev§im nové ¢&s. vozy fady 3—1.
s domovskcu stanicf Bubny—hor. n. (Dnes jscu
tyto vozy olislovany pievaZné 3—38..).

V této dobé& zacind rovnéZ soustavné pi‘ecxs-

lovanf lokomotiv (a tendrii). Nejdiive se zacaly.

Byvaly buStéhradsky viz 4-4138 pred rekonstrukcl a po ni. Ve vnitini tpravé se kromé prostoru,
kde vedly schudky do budky, objevila nové vybavend sedadla. Viz jezdil &asto posilové na.
R. 1940 byl preddn do Leun.

lokdlkdceh, ale i v soupravé na hlavni trati.

vracet 8 novymi &fsly pouze lokomotivy,
byly v hlavni revizi. Tak se koncem r,
objevila v Rakovniku 324.217 (byv. 58.1
264.142 (byv. 106.97). Staré &fslo bylo bil
psdno asi 10 cm vysokymi &islicemi v dc

" rohu budky na pravé strang lokomotivy,

tendru v pravém dolnfm rohu zadni stény
vodné se oznacovaly tendry tabulkami upre.
boc¢nich stén, kdeZto ceskoslovenské Cislo
na jediné tabulce na zadi tendru. Kromé :
ky s Cislem mély tendry na zadl veliké
kruhové zasouvaci tabule s bilym oznac
vytopny a {&isla lokomotivy (nikoli tendru)
téZ tabule mély na zddi i lokomotivy ten
ky. Podobné kruhové tabulky byly zasouva
obou delnich lamp lokomaotivy. V dobé sy
se zasouvaly do pouzdra pro ndavéstni ter
skla na zadi lampy. Tyto tabulky mely o
jen rozmeér lampy.

Od r. 1926 si dokondéily nové ocisiovar
vytopny samy. Na lokomotivach vracejicic
z hlavnf revize se pievézZné objevovaly nov
bulky, mosazné s cerné (nikoll Cervenél
tfenym pozadim. Nebyly dany jen lokomot
u nich? se predpokladala jiZ mald Zivotn
lokomotivAm urcenym X hromadné rekons
ci (434.0, 523.0, 354.9 apod.). Pokud jde o
lokomotiv, byl z&sadné Cerny, a to vcetné
U nékterych novych lokomotiv (napf. 354.1
¢erny lak modravého lesku. Budka, vany a
patkové komory byly zdobeny tdzkymi der
mi linkami {ramecek). Mikada (387.0} byla
vodné ¢ernd vcetné kol. Jejich vyraznou ¢
bou v3ak byly mosazné pasy na Svech ple
vého krytu kotle. Zeleny natér byl pofizen
datefné&. Star3f lokomotivy mély casto mos
obruby kolem oken a mosazné obroucky k
parnich démd. RovnéZ perova pouzdra
vych pojistnych ventili byla mosazna a str
doucf nelitovall na tyto souddstky sidolu.
divall i s vyleSténou piStalou. OvSem tenkr
mnohdy fikalo, Ze .,,to blejskavy netahd a
neZ sidol je dobrej volej a pékny uhlf

Daleko pomaleji postupovalo nové
osobnich vozl, dokonce pomaleji, neZz u na
nich. Zatimco koncem r. 1926 nebylo jiZ
lokomotivu se starym dCislem, meéla dobré
vina osobnich vozd stara d¢isla, a to Casto
revizi a natéru. Velky pocet jich jezdil se
rvm &islem do r. 1929 (v Rakovniku Ci 28-
pozdéjsi 4—1565].

11l. VOZOVY PARK VE DVACATYCH LETE

Po celou dobu sedmi let mych studif na o
nické realce byl vozovy park kolem uzlu R
nik dosti ustaleny, .kromé prirdstku vznii
zestatnénim BD a kromé menSich zmeén 2
benych zavadénim novych vlakd. AvSak ani
zmény neprindsely nic nového, pokud jde
py vozovych fad. Ba ani v nékladnf doj
se tenkrat neobjevovaly mezi novymi voz
jaké zvlastnosti, nebot nové vozy byly st
jen jako zdokonalené stereotypni pokral
toho, co jiz bylo. V roce 1923 jezdily nék
vozy je3t& v né&tér. plevzatém 2z rakous
drah, tj. popelavé Sedém s &ernym natérer
leznych Casti. Jen soukromé chladic! vozy
zdroj, Radlickd mlékarna, Rakovar, Smich
staropramen) a jiné firemnf{ vozy (Otta, Sch
mély odlisné natéry. Cislovani nakladnich
bylo Sestimistné, rozdé&lené vodorovnou &
ve dvé trojmistr  skupiny. Pismenové ozn
bylo jeste rakouské, a to G (nynf Z), ] [nV
N a V), K (pozdé&j3f Ul s rozvorem 3,8 m]
(pozd&ji U s rozvorem pies 5 m), Dale
vozy oplenové [rovn&Z velmi kratké), plos

a kotlové, u kterych mi vSak pismeno ul
Teprve roku 1924 se zacaly objevovat revi
né, event. nové (U, Vut) vozy s Eervenohn
natérem a nové olislované dne3nim systf
[ Pokracovdni pr
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glektricka
motorova jednotka
rady EM 475.1

INZ. ZDENEK MARUNA

e tomu JjiZ vice neZ rok, co se na nasich
elextrizovan)’rch tratich objevila prvni &tyfvozo-
4 jednotka na pohon stejnésmérnym proudem
¥ ouct oznateni EM 475.101 a 102. V této dobd
ne tgchto jednotek v provozu jiZ vetsi pocCet a
stale jich pribyva, aby v nejvétsf mife uspoko-
ovely rostouct néroky na dopravu pracujicich
do zaméstnani. A je tfeba Ficl, Ze cestujicim se
1fbf nejen jejich vytvarné elegance, ale 1 po-
hyplivost & akcelerace, kterd je stavi po bok
rychlikim. vzdy! celkovd doba jizdy je jen
o néco vetdf neZ u rychliku, 1 kdyZ jednotka za-
stavuje na vdech zastavkéch.

iz z délky nés na jednotce zaujme jejf ba-
revny héav. Zé&kladnf nétér je modry (odstin
& 4300), pruh pod okny & hvézda na tele jsou
Zervené s bilym lemovéanim. Stfecha je Zedivé
(odstin C. 2178), od bo&nice oddélend bilym pru-
hem. Spodnf plocha vozové skfiné v prostoru
mezi podvozky a celd konstrukce podvozkd jsou
Zerné. Z népisd jsou ty dileZit&jsf (oznacent
¢SD, tislice 2 & KURACI A NEKURACI) bil¢,
ostatni Cerné.

Ruka vytvarnikova vSak neovlédala jem barvy.

Podstatn¥® zas&hla 1 do tvaru vozidel, hlavn& do
vytvarného tesSeni Cela jednotky. Navrh vyché-
zel z vnitfnfho uspoladénf stanovisté strojve-
douciho & jeho potfebnych rozmérid. Libivé a
vytvarné jednotné kompozice dokazuje, 2e pfi
zasvéceném pristupu k véci lze i b&Zné vEedn!
praktické poZadavky umé&lecky ztvérnit. Vytver-
né reSenf totiZ nikdy nemé byt samotZelné.
Elektrické jednotka, jejiZ konstrukce vznikla
upravenim prototypu Fady EM 475.0 & moderni-
zovénim elektrické vgstroje p¥l zachovén! ph-

Viz fady Sa

je dilem Vyzkumného ustavu kolejovych vozidel v Praze a
Vago6nky Tatra ve Studénce. Je to &tyFndpravovy vysypny viz

na 3térk [typ 26). PatFi do ,rodiny’ velkoprostorovych vozi
na téiké substrdty. Jezdi uf na valem kolejidti?

15

vodnich parametrd, je dilem Vagénky Tatra ve
Studénce a zdvodd MEZ Vsetin, i kdyZ na jejf
stavbé spolupracovalo mnoho daldich podniki.
Jeji 4 vozy se technicky skladaji ze dvou tzv.
technickych jednotek. Technickou jednotku tvori
motorovy viz a za nfm nasledujici nemotorovy
viz. V motorovém voze, kter§ mé 61 sedsadel,
je uloZena ve3keré trak&nf vystroj, nemotorovy
viiz s 89 sedadly je urfen jen pro cestujicf. Pit
plném obsazen! i stojicimi cestujicimi je cela
jednotka s to prevézt 680 lidl. Proto, aby jejich
vyména na zastévkéach byle dostatec¢ng rychla,
jsou néstupnf prostory & velky oddil kaZdého
vozu sniZzeny podlahou na urovef néstupidte.

Elektrick¢ proud o napé&t!f 3000 V se privadf
dveéma pantografy z troleje. Jejf norméln{ vyika
je 5500 mm nad temenem kolejnice, za uritych
okolnost{ se v3ak miZe pohvbovat v rozmez! od
4800 do 6000 mm ned TK. Elektrické pifstroje
& Jjejich ovlédac! zalfzen! je soustfedéno do
strojoven v prednf & zadn! &&sti motorového
vozu, rozjezdové odpory jsou uloZeny v 8iro-
kém vétraném kanéle na stfede vozu V3echny
napravy motorového vozu jsou opatieny tlapo-
vyvmi motory, tak2e polovina néprav jednotky
je hnacich. Toto usporadéni dovoluje pFi ho-
dinovém vykonu jednotky 1520 kW (pro srove
nani — je to asi 2/3 vykonu lokomotivy F. E.
498.0) veimi rychlé rozjezdy & brzké doseZenf
ryvchlosti 100 km/'hod. Ovl&déni jednotlivych
jizdnich stupifid i brzdeni jednotky je poloauto-
matické.

V provozu je mozno dvé jednotky sprfahovat
do skupiny délkové Fizené z ptredniho stano-
visté, nebo je moino do jedné jednotky vlcZit
dal$i dva nemotorové vozy a vytvolit tak jed-
notku $estivozovou. Ctytvozové jednotka meff
95.29 m & prazdné vazi 182 Mp. '

Celé jednotka je pochopitelné znalné slo2ité,
projevuje se to 1 na vnejSim vzhledu Modeléti
proto pro stavbu modelu nestaci jen vVkres, kte-
Ty uvelejfiujeme v meéfftku 1:120 prc velikost
TT, ale bude tteba nékolika detailnich fotografif
¢ dokonalé prohlidky skutetné jednotky. Upo-
zoriiujeme proto zatfm aspon na nékolik zaji-
mavostt.

Jednotke mé& n& obou koncich samolinné
spidhlo typu Scharfenberg, které spojuje (a
propojuje 1 kontakty délkového rizenf & pri-
b&Zné potrub! brzdy) pouhym nérazem. Mezi
vozy je pevné spréhlo. Je to ty s oky, kterd
je svorniky pripevnéna k sousednim vozim a
ptena3f tahové { tlakové sfly. Nérazniky ([na
kaZdém &ele pouze jeden) majf malé predpéti
& jsou urleny pouze pro tlumeni kolébéanf vozll
pti jizdé t¥enim o sousednf viz.

Ve stanovidti strojvedoucfho sedi strojvedouct
vlevo ve sméru jizdy, vpravo sedi vlakvedouci.
Ten v zastéavkach & na stanicich délkové ovladad
elektropneumatické otviranf a zavirani dveff na
celém boku viaku. Také mé& pied sebou mikro-
fon vlakového rozhlasu a vlakovy telefon. Na
stanovi$ti je také navéstni opakoval liniového
zabezpetovale, takZe jiZ daleko dopfedu zné
navest nasledujictho navéstidla. Néavestni opa-
kovat je spojen se zalizenfm, které by v pri-
padé neuposlechnut{ navésti samo zastavilo
vlak.

Jednotka je stavéna pro minimélnf polomér
oblouku 150 m & jen pfi pomalé jizdé miZe pro-
jizd&t oblouky aZ do poloméru 120 m.
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IV. ROCNIK — 1965. PRILOHU RIDI PROPAGATNI ODROR USTREDN! SEKCE ZELEZNICNICH MODELARD

PRI USTREDNIM VYBORU SVAZARMU, OPLETALOVA 28, PRAHA 1 — NOVE MESTO, TELEFON 223547, LINKA 7 a 44

plukovnik ALOIS ANTON, UV Svazarmu

Uspokojoval i nadale vase siroké zajmy

P

Byl to Casopis »ZelezniCar", ktery jiZ pred pé&ti lety jako jediny
v nasi republice na svych xuankach polozil prvni zéklady organi-

zovaného rozvoje odborné a organizalnf prdce nadSenci, zabyva-
jicich se stavbou modelii kolejovych Zelezni¢nfch vozidel, kolejist,

nadraznich staveb a prisluSenstvi vSeho druhu. Do té doby praco-
vali vétdinou sami, ZeleznitafF jim po Ctvti roky otiskoval malou
rubriku — nevédeli jeden o druhém a odborné zkuSenosti Cerpali
hlavné z ciz{ literatury Jen nékolik mélo stovek modelarii v Praze,
Brng a Plzni bylo sdruzeno v klubech Zelezni¢niho modeléafstvi, coZ
véak byla naprosto nedostatetnd zakladna pro rozvoj této zajimaveé
a uzuef‘né 1edni(ké zéimové C‘mnosti A pxoto za&edeni pravidel-

bylo vpravde pxukopmck_\m cmem
Co Fici k naplni téte rubriky?

Na3di modelafi maji Siroké zdjmy. Tomu také odpovidaji jejich
potreby a sawoziejmé téz i pozadavky, co by mél vSechno ,.Zelezni-
gar" na svich strankach uverejiovat. I kdvZz redakce se snaZi viem
temto pottebam modelarfo vychdzet vsttic — od 1. ledna t. r. je
dokonce zvlastni rubrika pro Zeleznitni modelate v dém Cisle
tasopisu — nelze vzdy kazdému piné vyhovet, protoZe rozsah pri-
lohy je prece jen omezen. Pfi dobré vili nalezne vsak kazd¢ mo-
delar dobré pouceni pro praci i Cinnost kolektivu, jehoz je
Clenem.

Dosavadni zasluhy Casopisu a jeho vyznam vynikne jeSté vice,
jestlize si alespol strucné zdiraznime hlavni poslani Zelezniéniho
modelaistvi v CSSR a jeho neibtizsi dkoly. Cten&fi mi jist® odpusti,
jestlize vyslovim nékteré myslenky a zkuSenosti, které jsou jim
tfeba znamyv. Nebude to v3ak na Skodu, protoze neni dosud vSude

ky jednotntv ndzor a co je jeSie dilezitéjsi, ne vSechny
a krouzky se s hlavnimi tkoly sprdvné vyrovné-

svou

mode
vaji.

Spitkovi zeleznieni modela¥i v CSSR pat¥i po odborné strance
nesporné k nejlepsim na.svété. Dokazuii to Cetné uspéchy na riz-
nvch mezinarodnich vvstavédch. NaSi zeleznitni modeldri se tésf
velké autorite v zahraniCi. Prispiv takto k dobré propagaci vy-
soké technickeé kultury naseho socialistického spoletenského fadu
vV ciziné. To nas v8ak zavazuje v dal3i naSi spoletné préaci. Nesmime
usinat na vaviinech a spoléhat se na st zkusené jednotlivce,
nbrz dosdhnout toho. aby nam tito modelafi pedchycovali dalsi
desitky a stovky zajemci z Fad mladeze a vychovali z nich své
nasledovatele!

Vedle propagace vysoké technické vyspé&losti nasi republiky je
V soutasné dobé jestd dilezitéj§i vvznam Zeleznitniho modelatstvi
vV jeho vychovném poslani mezi mlddezi. Je v3eobecné znamo, Ze
tento druh zajmové Cinnosti pomaha mladeZi zvy3ovat technické
Zhalosti a dovednost, pestuje v ni dobré charakterové vlastnosti,
Seznamuje ji se zasadami Zeleznitcniho provozu, ktery mohou v plném
Yozsahu a podle platnveh plredpisti organizovat na svém Kkolejisti.
Dfmie posiavené kolejisté umozZhuje seznamit mladeZ se zabezpe-
tovaci elektrotechnikou a s automatizovanim Zelezniéniho provozu.
A nejen to. Dobi'e organizovand &innost krouZk@ Zelezni¢niho mo-
a'stvi ziskavéa téZ mladé lidi pro povolani v Zeleznitni dopravé.
zajmovvch utvar, kde takto s Gspéchem rozvijeji ¢in-

h zkuSenostech mohli hovotfit soudruzi z Do-

Praze-Karline, z kulnu ve ValaSském Me-

e mlad

mpolia mist republiky. Pri si téZ p.,.xmh
nich modeldrit v Br slave, kde podchvtili
tim, ze pro né org ji nékolikatydenni

tus predndSek o technickych i metodickych problémech Zzelez-
Licniho modelérstvi.

Slysime tasto rizné pochybovatné a preziravé poznamky o tom,
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¥e Zeleznicnf modelarstvl je ,hrani si s vlacky". Nikdo jist® nebude
popirat kouzlo, které pro mladé 1 star$f lidi znamenaji modely
vlakovych souprav, bystfe jezdici po kolejisti a zastavujicf na sia-
nicich, které jsou vérnymi kopiemi skutec¢nych nadrazf. Pokud us-
kdo chape Zeleznicni modelabstvi tak, Ze si pro tento alel koupf
kolejnice, doma je sestavi a necha po nich jezdit modely lokomotiv
a vagondi, rovnéz koupené hotové v hrackarském obchodu. pak maiji
uvedeni pochybovaci pravdu. To skuteiné zadné modelédtstvi neni.
Modelalstvf je takové Cinnost. kdy modeldd ze surového materidlu,
polotovarll nebo stavebnice postavi kolejidté se zakladnim mecha-
nizactnim zarizenim, zhotevuje modelvy kolejovvch vozidel — zkrat-
ka, kdy modeldaf — aby mohl organizovat dopravni provoz na ko-
lejisti a zulastiovat se vystav a soutézi — musi vynalezit vlastni
praci, um a pili. PFitom pochopiteing nelze vyloudit, abv si napt.
krouZky zacdteCniku prechodné vypomohly nejnutnéidimi hotovimi
modely kolejovvch \0"1(]°v, aby mchly co nejdrive zahajit provoz
podle grafikenu na kolejisti, které samy zhotovily

Velkou brzdou rozvoje zelcsz‘niho i
vhodnyvch pomiicek ve statni maloobchodni siti. Obchod
zaméfen na prodej hotovvch vyrobki, zatimco riizné stavebni
casti (jako jsou vhodné elektromotorky, koletka a spous
drobnosti} no‘LP normalnf cestou sehnat. VyuZivam této pf i,
abych upozornil Z0 Svazarmiu na moznost vyrabst a prodavat jinym
organizacim a tlenim Svazarmu rizné pomicky a poletovary pro
stavhun modelil kolejovych verzidel, kolejist a nadraznich zatizeni.

modelaist

je nedostatek
je prevazne
SOt-

Je to urcitd svépomoc Zzeleznitnich modeldrt v podmink Kdy
zatim obchod nemizZe potfeby modelafd uspokojit. Obr e se
proto na vSechny vyspélé z&jmové tvary zeleznicnich modelari
Které by chtélv pomoci. aby si vyzddaly na modelaiském odhb
OVPS UV Svazarmu. Praha 1, Onlp{dtma 29, pudmhné

o podminkach, za ktervch by mo! virobu a prodej med

poimiicek uskutecnit.

Zivot napovedél, Ze rozvoji zelezniniho modelarstvi velmi napo-
mahaii” vystavy modeli zeieznicnich kelejovych vozidel a k()‘(‘ ;
spojené se soutézi podle pravidel, schvalenvch UV Sv 1
danvch v ABC Zeleznitniho modelatstvi. Bohuzel nepodatiio
sud vytvorit podminky, aby ve v8ech krajichi a okresech bviy
nizovany podobné vystavy., Doblre uspofddané vvstavy
propaguji zeleznicni{ modelarstvi a podchycuji dalsi zdjemce {
dosud stéali stranou, ale jsou téZ zdrojem financnich prijmo pro
poradajici organizaci. Byli bychom radi, kdybychom o takovy
vystavach a soutéZich slySeli co nejvice.

Ve dnech 19. zarf az 10. Fijna t. r. bude v Praze usporaddnea I. ce-
lostatni vvstava a souté2 modell, které se téz zucastni modelat!
z NDR, Madarska a dalSich statii. Podminkou ucasti m. j. je. 3
se soutézni model zucastnil krajské vystavy a soutéZe. V téci
jich, kde nebudou podminky pro uspolddanf vistavy, aby sou
model doporutila krajské modeléiskd sekce, kierd je ustavena
kazdém KV Svazarmu. Mame upfimny zajem na tom, aby se
vystavy zucastnil co nejveétsSi pocet zelezni ch modelati i ti
zatim stoji mimo organizaci Svazarmu. V vanie je proto. aby
vtas obratili na uvedené Krajské sekce anebo i pisemne piine
modeidfsky odbor OVPS UV Svazarmu vyzadali si podrobnujs:
informace.

A nakonec jedno radostné zjisténi. Radv organizovanvch Zele
nich modeldft rostou velmi rychle Proti r. 1862 stoupl v C
poéel glent klubii a krouZki: zeleznitnihe modelarstvi ve Svazarmy,
na shumrh av .)unech pmx yrit 2 deze vice nei o 230 %. Na

s

na

a

SSR

tom m nespor 'né téZ zasluhu ed 2 meto J
leznizcari, ktery miize i naddle vvznamné ponioci |
zeleznitniho modeldatstvi. V ze tomu tak Dvdf

zeleznitcni modelati budou jeSté vice nez dosud s reddhm spmupr*-
covat & pomahat ji, aby své poslani mohla splnit co nejiépe.
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Ten pro tehdejsi brzdéni mélo nové cislovani
ten vyznam, Ze vozy brzdéné (zatim jen rucnel)
mely koncovku 000 aZ 499 a od 500 byly vozy
bez brzdy. (Napriklad Z 1-73208 byl viz s bredou,
Ul 8-02677 bez brzdy.) Vozy firemni mely Cislo
nerozdelene [napriklad Rakovar Lp 510024).

Sluzebni vozy u nakladnich viakt meély ozna-
deni D 6-1... az D 8-2..., coz byly plvodni
rakouské rady D S50 az 52. Rakovnik mel tako-
vych vozld celkem B {s nejniz§im c¢islem D 50-810,
nove oznaceny D 6-1724, s nejvySsim D 51-986,
nove D 8-2053). Ostatni ndakladni vlaky (nebot
jiz tenkrat projizdéla Rakovnikem Fada uhel-
aych viakd z Mostecke panve do Berouna a
7z do Protivina a do Ceskvch Budéjovic)
env siuzebnimi vozy berounskymi a
kvmi. Bvly to veétsinou vosy tehoZ tvpu,
D 3-3016. To byl viuz jen skutecneé sluzeb-
cavazadlového oddilu  Vypadal spise ja-
s0 sratk o piosinovy viz zastaveny z poloviny
sadaitskou houdou. PIist k vedl asi do pili
rozlehie plosiny. Roku 19 se objevilv u nd-
Kladnich viakl nove Ceskoslovenské sluzebni
vocy pro nakladni viaky. prvni, kterée mezi slu-
snonimi vozy mely hned nove Cislo. Byly to vozy
Daod..., 2z 12 mnohe jezdi dodnes. ZNMe-
rove bvlv stejné. jako diive uvedené, tedv krit-
k€ s nizkou stfechou a otevienou plosinou. ale

bviv
Ghini

1ron
12 a

aL, el

bviy iépe :ne, pevnejsi (silnejsi spodek]
a jas0 novinku mel vyhledové okno [dnes héz-
ne u vsech vozu D). krerouzto zviastnosti ihned

upoutaly. Rakovnik dostal tfi takove vozy
{B6-3U46, 0088 a 0433), Beroun jeden (8-0439).

sina sluZebnich vozd pro nakladni vlaky
bvlae opatiena jednoduchou saci brzdou. jen
mensi pocet mel brzdu prestavnou. Vozy uvede-
nych seérii jezdily u nakladnich vlakd snad
v celé republice.

Nez piejdeme k zajimavému parku osobnich

wxtery tenkrat na
byl naopak velmi
i avaltd mnohych serii), podivejme se
I vozy piro asobni viaky. V Rakovn
zprvu — Kromé vozu bustéhradske
— jedine vozy rakouské

rozdil od
pestry a

nakladniho
riznorody {4 ‘to

okalky
e Tady De 34, noveé ocisin-

vane jako Ddk 8-35.. az B-3730. V Rakow:
bviv  iri takove vozy pro soupravy lokal
ax tu projizdely vozy lounské v soupravich

viaku v trati Louny—DBeroun a jeden
{v v soupraveé pro pavodné smisenv vlial

sunerm  a Rakovnikem. pozd premeé-
osabni viak Bvly to vozy s dosti slus-

sluzebnim oddilem a na tehdejsi dobu dosti
tornym oddilem pro zavazadia. Mely otevie-
plosinu, nizkou stfechu. rozvor 6,4 m, cel-
ru deélku asi 9 m. Stény byly dievéné, svisle
rovane, s vnitfrni kostrou. takZe na rozdil
od nikladnich byly zvenku hladké a tim ele-

: 3 mely pilynové osvétleni. jen
jeden rakovnicky mel olejové. {Zato prvni ze
viech dostal roku 1927 elektricke.) AZ do zava-
deni tlakové brzdy mely rakovnické vozy jedno-
duchou saci, lounské vozy samocinnou nebo
stavnou saci, berounsky plestavnou. Rakov-
nicke vozy nemobly tedy vypomahat u vla
na .hlav Byl-li berounsky viiz v revizi, pj-
tovala sluZebni viiz Plzeii Rakovnik vSak mél
pro dalsi soupravy lokalek téz sluZebni vozy

Tuk wvyhliZela vétsina souprav na hlawnich tratich

VLADIMIR ZUSKA

s postovnim oddilem. Byly to vozy rakouské Fady
DFg 46 treti serie, ktera byla delsi nez pted-
chozi. Celkovou délkou i rozvorem a vnéj$im
vzhledem skriné byly tyto vozy shodné s popi-
sovanou radou De 34. Z oteviené plosiny vedly
dvefe do velmi tesneho sluzebniho oddilu a do
WC. Za touto Casti byl dost maly zavazadlovy
oddil. Polovina vozu patrila postovnimu oddilu,
Ktery mel vlastni ubornu a byl opatien kamny,
a tedy 1 kominkem s kuZelovitou stiiskou. Celnf
stena tu byla celistvd (na rozdil od vozii DFi
47-. ktere bvly delSi o ploSinu i na strané pos-
ty). Vozy DFg 46- se vyrabeély i v prvyvch letecii
republiky. Z teto série mél Rakovnik &tyli vozv.
Byvly tu pridavany k normalnimu sluzebnimu
vosu k viakdm na trati Louny—Beroun. kterg
mely dopravu poSt; (samostatne postovni vozy
dostal Rakovnik aZz roku 1927). Cislovani mely

1935 (moZnd Ze { diive] bhylv rekonstruovg,
Plosina n zavazadloveho oddilu byla cela pojg,
do tohoto oddilu a ukoncena plnou Sténgy
Vstupnl plosina pak byla uzaviena a vytuppe, -
piedstavek. Plocha strecha byla nahrazena
nutow bez koncovéhr zaobleni. Cisla ko 2q.
stala nezménéna. (Jen podle toho jsem je takg
poznal.]

Na hlavnich tratich jezdily v té dobé (a
né¢ stale az do dodavek nasich novych
Dsd) ,,velik sluzebni vozy fad Deg 56-, Dg
57- a nejvétsi De 58- [podle ,y* pozna ima
t'indpravové). V novém dislovani dostaly
teni Dd 6-4... a Ddy b6-48... Clyinapravoyg
vozy Da 39- (nové Da 6-5...}jezdily jen u ryep.
likd a tzv. spéSnveh viakd. Vozy fady Dd sioygg
ve znacnem poctu dodnes. vozy Ddy ¢Sak jig

vlast.

na trati neuvidime. Take stare vozy Da isoy
vetsinou vylazeny.
Nyni ponechme zatim strapou pestrou smg
5 23 ~ ”‘l °S
postovnich vozl veetne . dvojvozi™, nebot v sg.

motnem okoli rakovnickeho vziu tvoli nepoiet.
nou. mene vyznamnou skoapinu. Zalistuj
déji v obsahiém rvejstriku osovnich vozu,
rych 1 na rakouském ovani bylo
sem hyly zaclenovanv pribuzné typy ra
byvalych drah. Z nich i CSD prejaly krome

ek

A b

Komickd dvojice vozu Ci 1824 a Ci 396 {movd Cisla 4-2572 a 4-1212), jak spolu jezdily u smise-
s 1 L ] y

slaku z

zatim staré, a to od ¢isla 600 (v Rakovniku
46-503. 607, 610 a 614}, rozmeérové se rovnez
cnelisily. ale byvly vybaveny elektrickym osvét-

lenim. Proto. jakmile dostal Rakovnik

ostat-
ne postovni vozy, byly noveée vozy DF zafazeny
na lokdaiky a stare vetdSinou vypomahaly jako

sluzebni v ndkladni doprave. Je zajimave, Ze
v novém Cislovanf byly vozy Ceskoslovenské
vyroby zafazeny pied rakouské. Nap ad viz
DFg 46-614 ([tedvy ¢s.] dostal .nové &isio DF
8-7313, kdezto viz DFg 46-488 (rakousky] byl
DF 8-7738. Staré vozv mély oiejové osvétleni
a nebylo jim snad viibec vyménéno. nebot po-
stedni, ktery se udi2el v Rakovniku do roku
1945 {DF 8-7764), mél stale olejové lampy.

Po zestatnéni BD byl do Rakovnika preveden
sluZebnf vuz od plvodni bustéhradské soupravy
[BD De 587), ktery dostal cislo De 6-3838. poz-
deji opraveneé na Ddk 6-3838. Svym zevnéjskem
se podobal popsanym vozim Ddk 6-35.. aZ
6-37 ... Mel vSak del3i rozvor {7 m) a otevie-
nou plodinu na obou koncich. Byla to dosti
pofetna série sluZebnich vozi pro osobni vlaky
byvalé BD. Sedm téchto vozl se objevilo po roce
1927 u lounskych souprav a jezdily tam jestd
1 po roce 1945, avsak jiZ v jiné podobé. Od roku

©

2

Mutéiovie. Custo se objevavaly jako posilové na lokdlkdch. Vozu vpravo prezdi-
vali cestujict ,,podsity'.

mi pocetnych sérif i malé sku
unikaty, které casto v inventarnich
..zmatkovaly”™ a nezasveceného fanouska monly
snadno uvadét v omyi. Casto podklady pro za- =
clenen! do urcité ciselné serie byly navenek i
malo znatelné, zato vnejsi vzhledové zna sile >3
ne raznorodé. Pomeérne malo rad bvio typové

i vzhledové jednotnych. Dnes by nemélo prak-

tick? smys! studovat ptesne
tarizacni rad. ale domnivam s
Cislovani to bylo pravé piejimdni od

nohé
de

rlznych
drah jako inventarvizacnich celkq, takze shodné .
typyv uZivaneé u rdznych drah byly pak opatreny’

ruznymi ¢isly, zatim co pod jednim fadovym
Cistem byly tvpy rizné. Ceskoslovenské cislo
vani vychazelo témeér vylucné z rakouského po-
fadi a zaclefiovalo kromé vozd zestdtnénych
drah a vozl nové vyrohy i ty, které ani v ra-,
kouském ocislovani nebyly jestd opatfeny Cise,
lem podle béZnych sérii ralkouskych statnich
drah, ale jezdily jeSt& po roce 1918 s nedéle .
nymi trojmistnymi a ctyfmistnymi Cisly Ta_lk/,
naptiklad viz Ci 396 byl v &s. Clslovani zaclenel
do série 28 rakouskych stdinfeh drah, vaz Ci
1824 mezi sérii 30 atd. Proto se pii popisu vozi
jezdicich ve dvacatych letech pokusim o jiné

2. Fddu — vSehochut. N&Icres predstavuje ty,“o vozy (cislovdnt z r. 1925): Ddk 6-3652 (De 54-895)

Ci 4-1523 (29-133), Ci 4-1689 (29.8...), Ci 4-2135 (31-417), Be 2-1523 (byjv. BD], Ci 4-2669 (30-524), Ce 3-4000 v pivodni dpravé (21-503).
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deleni, a to podle sluZby na rtznych tratich,
;‘Z)Df jak uvidime, zde Casto Fada vozl vibec

nergz'nudovala o ptechodnosti.

5) Vozy rakovnickych lokalek

Lehka stavba svrsku, znacCné stoupénj a malé
olomery obloukd téchto trati byly ]1SILe Zakle}d—
aim hlediskem volby vhm}l}ych vozl. Presto
viak je tieba !’med na z»avc_utk‘u vyvrétit omyl
mnohych dnesnich modelartd, Ze by k lgkomo-
tivam 310.0, které jezdily i na tf}(;hto‘lf)ka\lkafzh,
paxi‘ily vyluéné Kratke ,.“‘t,\'i’pkgnk()vé dre\'gné
vozy, jeZ na nekterych lo_ka_]kach bylo mozno
spatfit jesteé po roce/lgéu ko pomocné pri-
pojné vozy k 111010:‘0\‘\}m‘\'IakunL 'Iu‘xg nesprav-
nou domneénku vyvraceji nejen lokalky ;akm"-
pické, ale také veskeré jiboceské, zapadolesi
y Ceském raji. lochovicko-tPebaiiska
& i fada dalSich. Skutetné spjaty
kové vozy s lokomotivami fady 200.0.
pejmensi lokomotivy CSD (byly jen tii).
Na rakovnickych lokdalkach jezdily jiz dlouho
pted rokem 1923 vozy celkem iyt sérif. Spo-
“letaym znakem vsech bvla del ramu (9.6 m]},
rozvor 6.5 m, vnéjsi vzhied skriné oplechovaneé
svislymi pdasy s plechovymi listami na Svech a
s plochou, mirnyr. obloukem vyvklenutou sti
chou, na které vynikaly olejové nddoby s vétra-
cimi nastavky od lamp a vetraci nastavec od
zéchodku. Olejové lampy mel i viz 29-153, ac
mé! plyncjem a plynove vedeni aZz na stfechu.
Vsechny, krome série 30, mely jednoduchou
sacf brzdu. (Vozyv serie 30 byly bez jakékoliv
brzdy, mely jen saci potrubl.j Jinak byla série
30 zcela shodné& s fadou 29 a od radv 28 se
lisily obé jen o 7 cm veétsi Sifkou oken. Vsechny
tyto fady meély stejné vnitini vybaveni.” Z cel-
kem Sesti oddill byl jeden trioddilovy a jeden
dvouoddilovy celek a mezi nimi maly plioddil
se zachodkem. Ulitka vedla stiedem, plosiny
otevtené, na jedné z nich ruini vietenové brzda.
Mist k sedéni bylo celkem 50. Vsechny mely
fadové oznaceni Ci. Vdaha vozii 26 a 29 byla
11 Mp, u vozu 30 bvla 10 Mp. Jen vaz inv. C.
Ci 28-774 vazii 13 Mp. mel ram silneidi kon-
strukce, coZ nebylo u Cisel 28-771 a2z 773, ani
u 28-775. Ctvrtd rada bvly vozy BCi 17-. Jak je
vidno z oznaceni. mely tehdejsi 2. a 3. thidu.
8edadel druhé tridv bylo 12. ti thidv 26

[vtemé polooddilu u zéchodku). Viuz byl roz-
delen vétsim poctem sten a vetsim oddile
2 thdy mel dvojit¢ okno. Nekteré z téchio

vezi mély ve 2. tiidé jen platené potazeni se-
dade]l o byly pozdéji pretislovany ne 3. tifdu
2 viz BCi 17-202 dokonce aping rekonstruovan
Mg Ci 4-1604 s vybavenim jen dievéenvmi sedadly
0 43 mistech, pricem2 i dvojité okno byloc nha-
brazeng jednoduchym. Vozy vaZily 12 Mp & byly
Vbaveny takeé jen o'ejovym svetlem. Viz BCi
17-173, precisiovany na BCi 2-7507 a pozdeji na
Ol 41555 dokonce s olejovymi lampami doslou-
: Celkem zde bvio pro vsechny lokdlky. tj.
["A'dfxoli(:h‘ou. betovskou a bochovskou. devet
‘f’lu BCi 17 (z nich po motorizaci. kdy byla
Zd‘;?g’tena iu g ich vlakit na loké ¢h jen
n‘e’;;lda. (7;(1,\1;51\ v 31:&(0\‘1)1’::11 pouze ( 1w1{e111é)-
.ov e 3. tridu a jen dva BCi které po dosa-
01 tlakové brzdy mohly slouzit jako zaloha
t’;}’;vhéax”zli trat), dale m' vozu i‘ady Ci 28, dva
‘e“‘mi &2 a dva vozy (»,] 30. ]al;‘ : m\-m reteno,
‘hodn?‘ @ tvar skiine byvly u vsech techto vozd
Lok s Kromé& toho 'h)"l.\'”m".\(?\' p",'xmro\';m\'
R _‘f”AO}'_\'m soupravam i jiné vozv, které by
du;::gﬂ\'nmg ml-:g zaloho\ga meiyv bud jedn
pm]ml{ saci brzdu, nebo piestavnod. nebo jen
Jme JLKrome vozu Ci 28-650 to byly rarity.

D&l

Bip , 04U e pe / him ,.0Qsob
1.%1‘ Poku 1882 v 1. tisie Zeleznicare z roku
- Rozvor me: 4,8 m, plynoveé osvétieni & pre-

stavnou brzdu. Jemu podobny, ale nepatrné niz-
51 s ploSsi strechou, uzsimi okny a se zastara-
lymi Stérbinovymi vétrdaky nad okny byl vaz
28-002. A¢ mél plynové osvétleni a piestavnou
brzdu, byl pro zchétralou skfiii brzy vylazen
a nedotkal se ani nového C¢lisla. (Zatim vz
28-850 nové ocislovany 4-1398 byl v dobé moto-
rizace predisponovan do Plzné a je5té roku 1937
jsem ho vidél pripojeny jako zesileni soupravy
vlaku Plzeii—Praha.) Komicky plsobily vedle
sebe dva dalS8f rakovnické zdalohové vozy: Viz
Ci 396 (nové 4-1212), nazyvany ,podsity"’ pro
nizké dospodu zaoblené stény s nizkymi Ctver-
covymi okny, plochou, dosti prohnutou stre-
chou. opatreny olejovym svétlem a jednoduchou
sdci brzdou. Sedadla mel latkovéd na pdasovych
zeleznych konstrukcich, nad okny S$iérbinové
vetrdky. Byl vSak dosti prostorny, pokud jde
0 sedadla. nebol mel dvere umisténé tak. ze
i u celnich stén mohly byt lavice pro 3+2 mis-
ta. Jelikoz nemel dbornu. poskyioval ve cvveh
Sesti oddilech rozdelenych dvema sténami dy

Viz Sav

fudy Sav na rudu a

viz dok

Dnes vdm predxldddme obrdzekx a pldnek

ovuch vozidel v Praze

m je moderni

Také takio jezdily pilvodni
oikulkové" soupravy. Zob-
rizené vozy jsou DF 677 . .,
Ci 4-1588 a BCi 2-7529. ]sou
16 ledy wvagdny se lirsimi
okny. Veérume, 2e vds dneint
pokratovdnt &ldnku i kres-
by k nému potési, jako vds
porésily jiz v minulych &is-
lech, soudime-li podle ohia-
su, jaky &ldnek mezi Cte-
ndri vyvolal.

po dvou celkem 60 mist k sedéni. Jeho rozvor
byl 6 m. D¢lka ramu a iné byla shodna s dri-
ve popsanymi vozy fad 28, 29, 30 a 17, vaha
11 Mp. Druhy viz Ci 1824 (noveé 4-2572) se v zd-
kladu shodovi! s uvedenyini kratsimi vozy. Mél
rovnéz pét oddild rozdélenych jednou prick
ve dvé nesoumeérné casti [2+3) se 48 misty.
Drevéné lavice bylv nezvykle ploché. opeéradia
rovnez. Rovné stéeny dosti vysoké, uzka ok
a? k okapu, vétrani dvéma strednimi vétr
s kominkovitymi ndstavci; ty existovaly i u ji-
nvch vozl, které nemely veétrac! okénka nebo
Stérbiny nad okny. (Kruhové nadokenni vétrac-
kv piivodu dostavala Fada naSich vozl a2
asi od roku 1826. Mélv otolnd mosazné Soupit-
ka, a proto byvly za vélky odebranv na sbér &
kruliove otvory prosté zaplechovény.) Popiso-
vany viz meél zprvu olejové svétlo, pozdéji pi
timz stoupla jeho viha z 9 Mp
bez brzdy, mel
tlakove.

n

)
na 10 Mp. Byl
pouze sac{ potrubl, pozdeji t¢z

(Pokralovan! priste)

idpravového vysypnéheo rozu
enec. Nonstrukce je lem Vyzkumného ustaru

usili nuseho vuvinuté v uplun
vozidlo, odpovldafici poladavkim

suysené prevravy

lidu,
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0d skutecnosti
k modelu a zpét

IVO TVARUZEK

|

E Jako malf klucl, nu ano, zatneme od
*getstvi. Tam je zalatek vseho. To je do-
¢ pa vellkych snt a smelych pland. Tehdy
E ¢ rodi velké lasky, které trvaji cely
e Yivot.

Jako malf kluci jste se chodili divat
k trati na vlaky. Na mosté jste stoupall
€ na spiCky, abyste pies zabradli videli lo-
“ komotivé do komina. Ze jste jednou hrd2
* donesli domi z ndadrazi stary brzdovy
: $palek? A ta pohana, kdyZ ho pak ma-
minka pouZivala jako zavaZi, pri vvrob2
tvarohu po prohlaSeni, Ze je toejedinég,
na¢ se ten krdm hodi? Uz je to tak déav-
no, vidie!

Tak nekde u traté k Vldrskému pra-
smyku. na staré , Tidnovce" a viibec vsu-
de tam, kde bylv.v dosahu klukovskvch
toulek koleje, vznikala laska k té velké
Zeleznici.

Cim jste tehdy chtéli byt? Strojvedou-
cim, pravodeim s kle§tdmi. vlakvedoucim
§ trubkou. I vvpravka a cervené cepice
vorevciho ldkala. To byl zaCétek. A poz-
d&ji? Pozdeji jste se dostali raznymi ces-
tami k detskému vlaCku. Ano, vétSinou
darem. Mohli bychom tedy fici, Ze zde
je zacdtek vaSeho modelédistvi. Dnes se
F 18m zaCatkim usmivdte. Prvni dspechy,

které byly vic nedsp&chy, vds neodradi-
ly. Neda se to tak Uplné rici, ale zkou-
Self jste to znovu. Tak jste udélal prv-
nf krok ke spln&nf svého snu. Jako
modelari jste byli postupné strojvedou-
cimi, pravod¢imi 1 vlakvedoucimi. Za
ovlddacimi pulty kolejidt pak i hradlafi
a vypravcimi. Dobfe, Ze mi pripominéte
— 1 stavitell n4draZ{, obytnych doma a
mostd. Byli jste tuneldri i lesnimi d&l-
niky pri zalesfiovédn! kolejiSt. Stali jste
se konstruktéry vozli a lokomotiv.
Nebyla to v3ak ,konednéd stanice®.

~Modelarstvi bylo pouze prestupni stani-
. ci, na které jste prestoupili zase na sku-

tetnou Zeleznici. Vy dva mévate z loko-
motiv na kluky kolem traté a v duchu
si prejete, abv se vad3e historie opako-
vala. A vv? Studujete na vysoké doprav-
ni a chcete byt konstruktérem lokomo-
tiv. Novvch, siln&j§ich a rvchlejsich.
Potrebujeme je.

Doufédm, Ze i na modeldrstvi vam zi-
stane trochu tasu. To abvchom mezi se-
bou meli alespoil ty, které modelarstv{
ptivedle k Zzeleznici, kdvZ ti ostatni ze-
leznic4ri mezi nés nepftijdou,

Dékuji vam, Stastnou cestu a zelenou
ulicil

To je mé reportd?, kieréd se nikdy ne-
uskutecnila s temi, ktefl jsou dnes ze-
lezniCari a bvli a vérim, ze také zusta-
nou modelali. Jejich jména? Na téch
snad“tak nezdleZf. Jejich ptibeh je jisté
stejny jako piibeh téch ostatnich, ktefl
jiZz tuto trat projeli nebo teprve projedou.

A ten nadpis? Tak n&jak si kupovall
svou jizdenku do Zivota.

2K fgp
a8

21

_ - IV. ROCNIK — 1965. PRILOHU RID! PROPAGACNI ODBOR USTREDNI SEKCE ZELEZNICNICH MODELARD
PRI USTREDNIM VYBORU SVAZARMU, OPLETALOVA 29, PRAHA 1 — NOVE MESTO, TELEFON

23547, LINKA 7 a 44

Ano, tak to zadind: od détskijch let. Z kolika
dnelnich malgch obdivovateli piongrskijch
Yeleznic budeme mit v budoucnu [a nebude
to dlouho trvat, neZ dospdji) zdatné Zelez-
ni¢are? Mladi byvd vidy vyznavalem pokro-
ku — a jestlize se selkdvd s modernimi trak-
cemi ! na pionyrskych drdhdch. nebude jisté
marnd snaha vSech, kdo se snaZi milddeZt
v3tipit takFka uf od téch hravych déiskich
let ldsku k Zeleznici. Na snimcich, je% zaslal
inZ. Lubo3 Kotnauer, si miifete prohlédnout
vlak a prostredi plzeriské pionygrské drdihy.
Na obrdzku vpravo dole je stanice v Locho-
tind. UX ne tedy jen sti: na most® a divat
se lokomotive do komina, ale aktiong se
zacastnit. H
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zime byl vagén oblibenv,
merne  vodusnosti velmi dobre
i celkem nepalrne prohnuta nz se skrin
vy pahled od ostatnich vozi s plo-
s:chami. Ob vozy'slouzily asi do roku
Dalsi zdlohovy viiz, ktery byval pouzivin
i v soupraviach na berounské trati a po zestat-
neai 8D v souprave d¢ LuZné, byl viz Ci 31-723,
po-dizjsi 4-2423, jediny, ktery jsem poznal v této

protoZe pii po-
topil. Stifecha

jinych formach| Celkovou konstrukci se

vozim

prvu popisovanvm lokalkovym
Ci. rovaez o rvozvoru 6.5 m, ale meél ponékud
deisi skiin, takZe vnitini prostor byl nepatrné

Zachode! nebyl uprostied. ale na jed-
i a polooddil proti nému byl oddélen
) edniho oddilu jen sténou bhez dvell a
vl tovnez ovrostornej$i Svitilo se plynem. vz
| aebpzdony se sacim potrubim  Mon e tla-
iovaeho porenbr s nedockal. Nad okny pomérné
$ronvmi bviv stérbinoveé vetraky. Normalni plo-
1 i g melr u okapl jesté hakv pro vedeni
% pistale lokomotivy. Starobylost tchoto
10veho voza dokazovalo ozdobne vani
‘eseich otevitenveh plos i jejich za-
zcela odlisne, s ozdobnymi obloukv.
z osobni dopravy roku 1928.
kapitoly. neliSily se tyto
konstrukcei a

volae;si

~0ou

by

o
Lvrazen

Tak pozname z da
Ve V04V osvou
od dobre tretiny vozu jezdicich na ra-

h .hlavnich™ -tratich, ba { v soupra-
ice—Praha. Rozdil byl skutecné jen v ty-
hrzdy a v osvétleni. nebot na hlavnich
jexdily samé ..plvnaky™ a brzdilo se
uitomatem Proto také, kdyz rakovnicke lokal-

Kove g dostaly tlakovou brzdu a mnohé
1 elektrické osvétleni (to vSe aZ ve tlicatych
letech|, jezdily vSude. kde jich bylo tfeba, ne-

jen na lokalkdach. kde je vystiidaly motory.

b) Vozy hlavnich trati kolem Rakovnika

ned na zacdatku upozornuji ctenare, Ze no-
{slemm nebo TFadou se zde rozumi Cislovanf
tedy dnes vlastne staré, tj. ¢fsla uve-
riamu vozu v ramecku s uanlopricnym

Na hiavnich tratich v letech dvacatych roz-
hoine nelze mluvit o néjaké jednotnosti typi,
a4 10 ani na tratich s chifkovymi spoji. Daikove
osobni soupravv pochopitelne byly vybaveny
:vsim pevneéjsimi a novejSimi vozy, neZ sou-

pro kratsi mistni viaky, nebo soupravy na
ch radu trati Louny—Beroun. Obsahlejsi
ssupiny voza ize zhruba rozdélit asi takto:
Znacnou cast parku tvorily vozy shodné s typy
ponsanvmi jako lokilkové, tj. vozy s rozvorem
od 45 m do 8,5 m, které velmi ¢&asto byly
v pestré smésici v jedné soupravé spolecn8
s vozy .velkymi” o rozvoru 8 m a s tfindpravo-
vymi o celkovém rczvoru az 9 m. [e zajimavé,
2e takto rdznorodé soupravy (véetng krditkych
vozlil) absolvovaly bez nehod i 70kilometrové
rychlosti v trati Rakovnik—Beroun, kde ten-
krat prevladaly kolejnice délky 125 m a po-
<lddaly se patndctimetrové (posledni usek vy-
menén aZz za valky), pozdéji i dvacetimetrové.

Velmi hojny byl jakysi stfedni typ, vozy Ce,
BCe, ABe a Be s rozvorem 7 m. Je to typ jezdici
dodnes jako nynéjSi fada Be 3—26. . aZ 28..
byvalé rak. fady Ce 22, 23 a 24, nové Ce 3-4185
az asi 3-5045. Vozy Be (byv. 2. tf.) tohoto typu
tvorily snad nejhodnotnéj$i fadu tehdejSi 2. ti'i-
dy na hlavnich tratich. Tvar skfini zde byl vcel-
ku jednotny, vzhledové se vozy lisily jen roz-
délenim oken. Jim podobny byl typ Ce a BCe,
ktery se liSil pFedevsim tvarem stiechy nezaob-
lené na koncich; nékteré z nich mély plvodng
nad WC vyhledovy nastieSek pro brzdafe, jiné
po celé délce stfechy nastfeSek s vétracimi
okénky (v Lounech viiz BCe 2-6515, ktery meél
celodievéné stény). Typ Ce patfil rak. rade 21,
nove Ce 3-4000 a vy$e aZz do byv. Fady 22. Nej-
delSi {kromé bus§téhradskych) a tenkrat nejdo-
konalejsi vozy Ce byly dodnes jezdici vozy
s rozvorem 8 m. Byla to z rak. drah pfevzatd
Fada 38, v jejiz vyrobé se u nds lthned pokraco-
valo (Fada 64 precislovana pozdeji 3-1095 a%
3-14..). Cisla 3-1000 aZ 1094 a pak od 1500 aZ

velikosti ni--

VLADIMIR ZUSKA

3-23 .. byla viastn3 opét daldim pokracovinim
a zdokonalovanim pri  zachovanl zakladniho
typu. Dnes jsou vsechny tyto vozy vétS§inou pod

Cisly 3-3...1 3-4... (byv. Fada 38, a tedy nej-
starsi, dostala nové oznaceni 3-50.. aZ
3-53..). Od BD byla pilejata rada Ce 3-68..

s rozvorem 9 m. jednak normalni skiine ople-
chovane, jednak byv. rychlikové vozy BD celo-
drevene s dvojitym dokonale pérovanym ramem.
(K tém patrily 1 vozy ABe 1-38 .). Vozy Ce
meély 8 oken v dlouhé sténé. Tiindpravové vozy
Cey byly dvoji délky: . sedmioknové™ (celk roz-
vor 8 m) a ,osmioknove™ (c. r. 9 m). Patiily
jednak byv. Ftadé 36 [(nove 3-87.. a 3-88..),
jedanak BD [3-88..). V kratsi tormeé byly i vozy
BCey a ABCev ifazeneé noveée jako BCey
2-89..). Dnes jiZ tyto vozy nejsou v tratove
sluzhé. Spatiime je upravene v pracovnich via-
gich.

Houjné byly .v a" wozy 'Ci.
rozvor 8 m. Lehci l4tunovée paifilv nejdeisSim
formam Fad 28. 30 a 31, zcela shodné skiine
se 3-—3 oddily a stfednim polooddilem se za-
chodkem. s Kklenutou ke koncim zaoblenou a
snizenou strechou. (Vozv Ci 30 v této forme
mely brzdu na rozdil od kratsich forem této
fady.) S nimi shodnou skiiil mely i vozy F. 32,
ktere se lisily dvojitvmi okny. Tato fada dodnes
jezdi. ale mnohé jsou rekonsfruovany na jed-
noducha okna (nove byly r. 4-23 nyni jsou
zaclenényv mezi 4-7 a dosti je jich kolem Kra-

VSechny mély

lup). Dvojitd okna vSak mela i odlisSna forma
£. 29, Kterd se od predeslvch lisila dold za-
oblenvmi sténami a vySe vyklenutou strechou
a (vtovala se jednak jako pétioddilova
{rozv. 5.2 m], jednak jako sedmioddilova {rozv.

8 m]), kterd vahou 16 tun patrila jiZ mezi ,,te
ké'*. S formou l4tunovou se vnéjskem celkové
shodovalo 5 vozd — zvldstnost CSD, patiici byv.
F. Civ-39-6... nové Ci 4-2221 aZ 2225. Mély jen
6. ale prostornéjsich oddild (s vestavénym WC
na jednom koncij a 2 z nich nemély vibec de-

NEKTERE RARITY

Ci 1779 [4-1305). . Stfecha
nad odldily xlenuta. na kon-
cich a nad zdichodxem plo-
chd. na strané budky zavie-
ny piedstavek. Sifedni

raky. Rozvor 6 m

lici stény. Zvldstnostf bylo druhé kridélko 4
kterym se dal vytvolit siroky vstup z pj
Byly pry to plivodne sanitni vozy. Prvé
jezd!l v lounskych soupravdch (¢. Bi 4-7

Leky

7625).

Tézké" vozy Cl (16 aZ 17 t) patlily jeq
rak. fadédm 33 a 39, v jejichz vyrobe
r. ‘1918 ihned pokracovaio, jednak daile

F. 39-8..., jednak jiz jako 3-9...
byly nové 4-00. . az 04 .). Vétsina techrp v
jezdi dnes jako t. Bi 4-8... Za predmnic lmm;;
republiky tvorily snad vetsinu vozoveho papy,
slovenskych trati {zejména nové 3-9., .} -

Rady Bi se shodovaly formou s ma
stifednimi vozy Ci, a velkymi tvpy

(fady

take s
29 — 31, tedy s rozvorem 8 m. Ve vSech
se od vozi Ci liSily podtem oddild
mené neZz Ci) a dvojitymi okny. V
délce patfily fadam 5 a 12, pouze
formé F. 14 (nové Bi 2-20
Byly to (v dlouheé

tor

forme)
nejsi vozy 2. tr. V této velikosti se

I nejdelsi forma byv. ¥ BCi 17, z nidl
jezdi dodnes (se zruSenymi dvojokny ]
(nvni jen Bi 2-81..).

Z divodl strucnosti nelze vSak popisovat ge.
lou fradu rarit. Odkazuji proto Ctenaie ¥
na nekolik nadrti. Mohu vsak na
ptesnejsi informace. bude-li o to zajem.
nektere pasobily pitore uZ tenkrat
zasluhou automaticke b a plynoveho
leni patrily mezi ,leps?™ vozy — i na
trati.

Na Slovensku (kde vSak zndim stav
thiciatych) jezdily v té dobé wvozy s
rozvorem u nas vibec (9.4 az 9.8
4-40 .). Vyskytovaly se tam vSak i
4-43 se strednim vstupem dvojitymi
nymi dveifmi s rozvorem od 5 do 7 m. Vzhledovs
se tim podobaly nektervm dosavadnim poStov.
nim vozim. Jinak bvly hojné na Slovensku roz
sireny Ceskoslovenske vozy z r. 1919 a 1925 fady
3-9... (Qi), a to i na vedlejSich tratich, zatim.
¢o malé formy vozu Ci 4-1... a 4-2... tam ne-
byly, aZ na ojedinélé vyjimky.

Stredni forma vazi Ci (s rozvorem 8.5 m) byla
na vedlej3f slovenské -traté predisponovana
z Cech roku 1947 ve znadném po¢ Nekolik
byv. rakovnickych vozl jsem spatFil v Cadci a
v Trencine. (Pokracovani pristé)

20uze

nejdels§
rady (i
vozy (i
Zapuste-

BCe 2-6515. Celodfevény se
natérem.

Rozvor

zelenym

7m

tr'. oteviend ploSina. Velir
stfeSni vetraky, Rozvortom

22




-y pfedchozich prilohédch jsme se seznémili
- e zakladnim zapojenim relé PIKO ME 051
.g nékterymi aplikacemi na konkrétnich pri-
padech. Toto relé je skutetné nejroz$ifanéj-
im a univerzdlnim prvkem na kolejiStich,
at uZz v pivodni podob& jako bloksignal
ME 050 nebo samostatné jako ME 051. Je
Spolehlivé reaguje témeér bez zpozdéni a
]eho zapojeni je jednoduché. Na druhé stra-
né mé vSak nékteré podstatné nevyhody:

a) mé jen jednu dvojici volnych funké-
nich kontaktq,

b) pfi plestavovani

dochazi velkym

(viz svorka vlevo). 1. vinuti m4 13485 z4&-
vith médéného smaltovaného dratu @ 0,125
mm o celkovém odporu 960 Q, 2. vinuti je
z odporového drdtu @ 12 mm o odporu 4C ¢.
Pritom 2. vinuti neni funkcni, nebot je vi-
nuto bifildrné. Schéma vinuti takového relé
je na obr. 2a. Obr. 2b a 2c ukazuji jiné typy
vinuti. Ve vet§iné pripadi vystaCime s relé
s jedinym vinutim (tedy napf. s relé o cel-
kovém odporu 1000 Q podle obr. 2a), ale
vetsi pocet vinuti neni nijak na zdvadu.

- proudovym nérazdm a tim ke sniZeni ndpetk
pa ostatnich spotrebidich (Zarovkéch),
c) Jje drahé.

Posledni bod je zFejmé nejzdvaZnéjsi;
cena 25,— KCs je tu naprosto neimeérnd
hodnoté. Jsou sice pripady, kdy relé jiného
typu pouzit nelze, avSak ve vetSiné€ pripadd
je mozné a vhodné nahradit relé PIKO te-
Jefonnimi relé (obr. 1).

Tato relé maji jen jednu civku. V zapnu-

]
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Obr. |

tém stavu protéké civkou proud a drzf kotvu
relé pritazenou. Po odpojeni napét{ Kkotva
odpadne. Proti relé PIKO md telefonni relé
tyto vvhody:

a) ma veétsi pocet kontakti [aZ 3 prepi-
naci a 3 spinaci nebo rozpinaci),

b) odpadaji proudové narazy pti zapinani,

¢} jeho cena je 5— az 8,— Kis [ve v§-
prodeji).
Nevyhodnym se jevi:

a} vetsi rozmery a véha,

b} nutny trvaly proud v zapnutém stavu,

¢} odpadnuti kotvy pri preruseni dodavky
Proudu,

d} z toho vyplyvajici slozitéji zapojent,
€] nutnost stejnosmérného napdjectho
zdroje,

1} téZkd dostupnost v maloobchodég.
Nejzavaznejsim je tu opét posledni bod. PFi
troSe trpélivosti a Stesti si vSak potiebny
botet relé obstarame, tézko si ovsem budeme
noci piilis vybirat. Piesto se snazte dosah-
nout, aby relé splilovala tytc dvé zdkladni
Podmin co nejvetsi pocet kontaktl, nej-
lépe maximalni pocet, tj. 15 pruZin, a vets{
chimickou hodnotu, pokud mozno asi 1000 Q
Mensj odpor neni sice funkci relé na zava-
du, znamend vak vetsi zatiZzeni zdroje (relé
Je v zapnuté poloze neustdle prot4kano prou-
deni) a proto nejsou piili§ vhodna relé
$ cdporem men$im nez 500 Q. Jak pozndme
Odpor relé? Kazdé relé ma cedulku s udaji,
Jeko lldpl.

I 960 13 485 0.125 cus
II 40 bif 0,12 odp
Vomto pripadeé jde o relé s dvéma vinutimi

Z‘ilhuemnu v sérii a bez vyvedeného stiedu

Obr. 2

Relé s oznaCenim napf.

2 pol 0,5 Cu Cin
jsou relé zpoZdovaci a jsou pro vét$inu na-
Sich ucelll nevhodna.

A jeSté dvé rady pro-ndkup: 1. pouZivejte
k témuz ucelu vzdy relé stejného typu, aby
meéla stejné zapojeni a nebylo nutno vzdy
znovu zjiStovat, jak je zrovna to které relé
zapojeno; 2. pokud je to mozné, zkuste si,
staci-li napeti vaSeho pomocného stejnosmér-
ného zdroje relé sepnout { s urcitym pred-
fadnvin odporem (viz dalsi zapojeni] & pak
teprve Kkupte veétSI pocet relé. Hodné totiZ
zdlezl na sile kontaktovych pruzin a zdvihu
relé; stane se, ze u nékterého typu je odpor
1000 Q pri 16V = prili§ vysoky.

U relé se vyskytujf v&tsinou tfi tvpy kon-
taktd (viz obr. 3): 1. spinac! (s), 2. rozpi-
nacf (r), 3. pfepinac! (p). Na obr. a jsou
tyto kontakty v klidové poloze relé, na obr,
b v pracovni poloze. Ve schématech zapo-
jeni se kresli kontakty vzdy v klidové po-
loze, Relé jsou osazena nzjriznéjSimi kom-
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Obr. 3

binacemi kontaktd, avSak pfi plném poctu
15 pruZin jsou vzdy 3 kontakty prepinaci a
vétSinou 3 spinaci. Nékdy byva nektery spi-
nacl kontakt nahrazen rozpfnacim,

Zakladni zapojeni telefonnich relé v modelérském provozu
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Obr. 4

Ve vSech dalSich schématech zapojeni je
pouZzito relé 1000 Q se tfemi p a tremi s
kontakty, pokud neni vyhradn& uvedeno
néco jiného.

Zakladni zapojeni

Z odchylného zpasobu préace telefonnich
relé proti relé PIKO vyplyvd také nutnost
jejich odliSného zapojeni. Nejjednodussi zpi-
sob zapojeni je samoziejmé podle obr. 4
s jednim vypinaCem. Signalizace polohy rzlé
je bud primo polohou packy vypinace (ne-
bere ovSem ohled na skute¢nou polohu relé)
nebo jednou ¢i dvéma Zzdrovkami s pomoct

spinaciho, resp. prepinaciho kontaktu relé.
Toto zapojeni je jednoduché, ale neprili¥
vhodné, zvlast pro vétsi kolejisté. Kromé&
toho vylucuje témeér jakoukoliv pozdejst
automatiku.

NejrozSirenéjSi a nejvhodnej3i zplsob
ovladani vyhybek & relé PIKO je pomoct

tlacitek na dva impulsy, doplnény indikac-
nim zarizenim, napt. svetelnym pultem PIKO
{tzv. domino). Proto je vhodné zapojit na
tento systém také telefonni relé, aby mohia
byt s relé PIKO v soub&Zném provozu bez
dalSich komplikaci.

Takové jednoduché zapojeni je na obr. 5,
kde je naznaCenea primo aplikace telefonnis
ho relé jako nédhrady bloksignalu PIKO ME
050. deOJem vlastniho relé je zreyme.
Funkce je néasledujici: Po stisknut!{ tlacitkg
—volno— se uzavre okruh (—, rzlé, odpor
Ri, +); relé sepne a tim spoji samopitidrzng
kontakt a, takze i po uvolneni tlaCitka zi-
stane relé zapnuto. Po stisknuti tlatitka —
stlij— se relé zkratuje a proud prochézi jen
pres odpor Ri. Relé je bez napétl a odpadne.
Prepinaci kontakt b ovliadéd vSechny signéln{
zarovky jak na svételném pultu, tak na nés
vestidle. spinaci kontakt ¢ zapiné blokovanou
kolej pri poloze —volno—. Funkce usmérs
novace U je vSeobecné znama.

Co se tycCe velikosti odporu R. volime ho
opét co nejvétsi s ohledem na zatizeni zdro-
je. Nejlépe je jeho hodnotu vyzkouSet. Pro
uvedend relé 1000 Q jsem pouZil odporu Ri=
470 Q. Vykon vSech odport i v nasledujicich
schematech volime 0,25 W, pokud nenf vy-
slovné uvedeno jinak. Trvaly proud procha-

POTESITELNE OCENEN|

K 20. vyroli osvobozeni CSSR rozhodlo predsednictvo ustiedniho vyboru Sva-
zu pro spolupréci s armadou udelit nejlepsim spolupracovnikim cestna uznani.

Mezi 15 ocenénymi byl i kolektiv redakce Casopisu ZeleznicCar.

Za plredsednictvo

UV Svazarmu piedali Cestné uznani nadi redakci s. plk. Camra a s. plk. Anlon
v budové Svazarmu dne 7. kveétna 1965. Na piatelské besedé jsme vyslovili vza-
jemné presvédcéeni, e budeme i naddle spolupracovat na useku vychovy mlade-
Ze, a soutasng, ze ¢im dal vice budeme spoléhat na aktiv obgtavych dobrovolnych

pracovnikl, v neposledni rade

i dopisovatelli modelédrskeé prilohy Zeleznicdie.

V tom smyslu jsme pievzali Cestmé uznani i za vas, desitky nasich dopisovatelt,
a jménem véds jsme i slibili, ze pomGzeme Svazarmu uskutechovat plnéni novych

ukoit, ulozenych mu rozhodnutim

23

OV KSC,
zdjmove s Cinnosti obecné prospesnou.

cinnesti
M., H,

zejména pri spojovani
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zeyjic! zapanutym relé pro uvedené ohmicks
hudnoty a napeti zdroje L6V = je [t = 11 mA,
takZe. teprve asi 4 relé maji stejnou spotte-

*bu juko jedna signdlni Zarcvka

Zipojeni podle obr. 5 ma jeden zavaziny
nedostatek. Chceme-li totiZ, aby se naves-
tid!o vratilo po projeti viaku do polohy —

stuj —. pak uz pri stfednich rychlostech
viaku je doba impulsu z koleiového kon-
taktu prili§ kratkd na to, aby relé stacilo

odpadnout. Vlivem odport vedeni a polarity
jizdniho proudu je navic tato funkce zavis-
la na smeru jizdy vlaku. Nepomdha ani
uprava kontaktu.

“hodnvm FeSenim je tady tzv. ptlvinevé
zanujeni pndle obr. 8. Od zdroje vyvedeme
treti vodic primo z jednoho konce vinut!
transformatoru (lhosteino z kterého kon-
ce}: tento vodi¢ je na schématu oznacen
12 Beéhem jedné pilviny je v tomto vodici

napeti vaci kladnému polu, behem

zaporne

: 220V
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druheé palviny kladné viac! zdpornému poélu.
Lze tedy zapojovat spotiebiCe mezi tento
vodiC a4 oba vyvody usinérinovace. Efektivni
stejnosmerné napeti je ovSem v tom pripadé
polovicni, unebot béhem jedné pulviny je
vzdy napéti nulove.

Telefonni rele v pGivinovém zapojeni fe
na abr. 8. Rozdil proti zapojeni podle obr 5
je v tom, Ze samoptidriny proud prochézi
nyni nikeliv od pélu —, nvbrz od pilvino-
veho vodi¢e [¥2). Do toboto vedeni je oviem
nutino zaradit odpor, abychom pii stisknuti
tlacitka —volno— po sepnuti relé nezkra-
tovali jeden pilvinovy obvod. Odpor je moZ-
no zaradit bud do naznaceného mista, nebo
do ptivodu zapinaciho proudu od tlacitka
—volno — [coZ je skoro vhodnégjSi|, nebn
do ptrivodu !2 jesté pred samoptidrzny kon-
takt. V poslednim piipadé ovSem nesm'me
pouzit jediného odporu pro vice relé scu-
casne (napeti na odporu se méni s poctem
zapunutych relé!).

Sepnuti relé se
jako u obr. 5,

déje stejnym zplsobem
relé pak drzi v sepnuté po-

luze jen jedna pulvina. Oba odpory nesmeii
byt prili§ velke, aby pililvinové napéti sta-
cile velé pridrzet a nedochdzeio pritem

k vibraci. Rozepnuti relé je provedeno sice
stejnvin zapojenim jako v predeSlém, presto
viak deojde ke kvalitativng odliSnému jevu.
Relé se :zkratuje jen v jednd puilving, ve
drubié projde civkou relé proud opacného
simysiu (od 2 pres relé a tlacitko —stij—,
resp. kolejovy kontakt k —7J. Zatimco u obr,
5 kotva relé pouze odpadla v duasledku zru-
§=ni magnetisimu, Jje zde zmeénou polarity
viastné odpuzena. Kolejové konrakty prikld-
ddime samozreimé k té koleinici, ve které je
zapojen — pol pomocnéhn zdroje (zapcoreni
jako u relé 'PIKO). Dalsf kontakty relé jscu
zapojeny stejné jako na obr. 5, neni zakres-
len usméritovadé U, kterv je mnzno dopinit,

navic je vvznaceno pilipojeni Zarovex své-
telndého navestidla aod bloksignalu PIKO i s od-

pory pro snizeni napeti

VSICHN]

Tento v¢rok se di pin¥m prdvem vyslov(t
o zeiezniCniin modelalsgely KrouZsu. stery jsmea
na ZDS v Jesenici zalozili z plvodniho vseobec-
ne technického. Jen neékolik dvojkoli a podvoze
ka, Které tenkrat zrovna byly & dostanf. vy-
tvolilo hotovy zdklad naSeho modelatského ped-

ixani. Zvolill jsme pochopitelné pro zatatec-
niky nejvhodnéjsi material, tj. papir, lepenku a
modelalské liStv. Zprvu pracovall chlapci vcels
ku nesamostatné, po spole¢nych poradach jsemn
prdaci ptidéloval. Ale brzy se zacaly objevovat
vyhranéné dil¢i zajmy a talenty. A to je v toms=
to krouzku — a vibec v tomto odvétvi mode-
larstvi — vychovne nejcennéj$f Nejdfive se vy-
hranila skupinka elektrotechnicka. Pak se obje-
vili peclivi stavitelé vozi, kteFf se nedali od-
radit ani nékolika nedspéchy a trpélivé pozna-
vall, Ze plesnost, ktera jim stagila na vyborné
vypracovéani Glohy z geometrie, nesta¢i na dob-
ré zhotoven! vagdénu. Ddle se vyhranily talenty
ve vytvarném projevu p¥i zhotovovani detaild
terénnich staveb z moduritu { z lepenky a vy-
tvotila se i skupinka tratovd, kterd si vzala za
ikol dokonale vyrovnavat a zpeviiovat koleje
v hotovych Castech kolejistd Pochopitelné nade-
v3im je kolektiv, a tak podle potfeby zaberou
vsichnl tam, kde je zapotfebi. Zkusill jsme pak
jednotiivé skupinky organizatné upevnit a pro
kaZdou zvolit nacelnika, ktery se samostatné
staral o pln&nf pridéleného planu prace. Neni
to 3patné, ale objevily se i nevyhody Rozhod-
né se viak vyplat! fastefns specializace podle
uzSich zajmia, zeiména v téchto hlavnich sku-
pindch: elektricka instalace a prejekce tddrZba
a zdokonalovani kolejisté (traté a terén). stav-
ba vozidel a pevnych objektd. SpoleCnou &in-
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vzdjemna
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Pitlvinové zapojeni je skutecng velni
hodné, nejznom v tomto pfipade, ale hla
pro dalsi kombinovand zapojeni reléové
zabczpeteni kolejiSté. Prhitom vvvedeni jad-
noho vodic¢e z transformadtoru & reléovémy
bloku neni spojeno s zadnvmi obtiZzemi anj
nakladv a je otdzkou nekclika minut.

A jeSté k obr. 7: Pri zapojovdni vétiiho
pocCtu relé podle stejného schématu je dob-
fe nakreslit si pripojovaci schéma. Na ehbe,
7 je takové schéwma prc navesmi relé 1040
s usporfddanim Kkontakti tak. jak je v
Casti obhrazku; zapojeni puodle obr 8.

Telefonni relé

doporucit

vie
nez rovnocennou nahradu jinveh rele téneg

mohu jako

ve v3ach pripadech. Je v3ak treba najit na-
pfed pro kazdv GcCel vhodné a jednodurhé
zapojeni. Nejvic portizi dela v mnoha ptipa-
dech nutnost trvalehe proudu v praceval
poloze relé. Po vypnutf celého kolejisté vse-
chna relé odpadnou. V uvedené aplikaci je
to vlastnost dokonce vitand, nebot vSechna
navéstidla jsou po opetném zapojeni hlave
nich privodit v poloze —stij—. Jindy viak
je tentn jev na zavadu a musi se vhndnvm
zapojenim odstranit, Ale o tom zas jindy.

SI.TU PRIJDOU NA SVE

se ostatnd viichal
sneu vsechny dil
ce. Ale prave uz usebnich diicich
jizdach se projevuji vy ditci  zajmy:
selektrikdti™® hlavne zkouSejl, jak jim to fungu-
je. ,vozari" sleduji, jak jim novy viz jede, Cl
pro¢ na téhle vyhybee vyskakuje a delaji za
véry pro vyiepSeni konstrukce, ..trataci™ si ti-
buji, jak se hladce projizdi oblouk, &I zjistujl
%e tlufe spoj a ze se musi vylepsit piechod do
stoupani Cili nejezdi se len pro jizdu, ale rod{
se tu akce a ovefuji vysiedky A dokonce S8
objevuje snaha o dobrou techniku jizdy, Zeiméf
na po exkurzi do depa.

Pokud jde o stavbu vozidel. nepodceiiujme pa-
pir. Umoziiuje rychlejsi dosaZeni hoto\'éhO'V)"
sledku, coz byva u pomérnd nedockavé midde:
Ze zpodatku dost ddaleZité pro udrZeni z:’{J}{lur»
je technicky sndze zvlddateiny jednodussim
prostfedky a da se povrchové upravit krasne a
pravdivé a pritom je na plesnost a citiivost
v praci stejné naro&ny jako kov. Je jen 23po
tfebi zvolit sprdvnou technclogickou pl“’ip!‘a‘/‘-",é
aby nedoslo k deformacim vinou lepidel neb0 i
naterd. Dale je nutné vhodnym zpiisobem YO_ i
zidla zatéZkat (tfeba broky do akumuldtor®eg
vé skiiné, zalepenim silného plechu do podiahV
aj.). V detailech se pochopitelnd bez kovu RE™
obejdeme ([rozsochy, podvozky drZadla 2 dréte

nost{ bude provoz. na
tesi a x némuz sme

ku, sptahla atd.) a to zas mize byt cestd e
specializaci uvnitt skupiny ,vozafd® Ostd

vsechny naSe vozy jsou zatim kolektivni pra¢
nejménd dvojice, kde si rozdéli praci
vlastn! dchody. Je to zdravé a vede to K
odpovédnosti za svij podil prace A je |

kontrola. Viadimir Zusk?




