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Uvod

souvislosti s druhym, doplnénym vydanim knihy ,Specidlni drazni vozidla®, vydanym v roce
2014, ISBN 978-80-260-5856-4, které je rozsifeno o 16 stran, pristoupili autofi k vytvoreni do-
datku, ktery ma slouzit jako aktualizace prvniho vydani. Kromé doplnéni novych vozidel, zavedenych
do provozu v Ceské a Slovenské republice od roku 2012, jsou uvedena i starsi vozidla, u nichz doslo
k vyraznéjsi zméné textu nebo vyméné ¢i doplnéni obrazka. Doplnény jsou rovnéz ,,Vysvétlivky nazvi
typu specidlnich draznich vozidel a kratké ,,Shrnuti v némciné. V prvnim vydani se autori, pres ves-
kerou snahu, nevyvarovali také nékterych nepresnosti, na které je v tomto dodatku rovnéz upozorné-
no. Vécné nepodstatné chyby a opravy popist fotografii nejsou ale v tomto dodatku uvedeny, jsou ale
obsazeny v samostatném souboru.
I pfes vynalozenou snahu autord se nékteré skutecnosti stale nepodaftilo zjistit nebo ovérit a tak
nadale zlistava prostor pro dalsi badani. Proto autofi opét uvitaji zpétnou vazbu na adrese knihasdv@
seznam.cz.
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1. Dreziny, motorové a piivésné voziky
a specialni trakéni prostredky

1. Motorové kolo firmy Slégr
Sbirka Ing. Bohumil Pokornyj
2. Drezina firmy Wohanka, typ E, Cejle-Kostelec, 1931
Foto Jaroslav BlazZek st., sbirka Richard Cila
3. Drezina Avia Dlm 4
Sbirka Ing. Bohumil Pokornyj
4. Motorovy vozik Tatra T 14
Sbirka Ing. Petr Stépdnek
5. Nezndmyf typ dreziny (snad také Chevrolet?)
Sbirka Ing. Bohumil Pokornyj
6. Dm4-47014 TD Trutnov odstavena v Zst Ostromet, 26. 5.
1981 Foto Ing. Bohumil Pokorny
7. Detail zavésent dvojkoli u AGMu
Foto Ing. Bohumil Pokornyj

8. MUV 69 453 po tipravé z brezna 1996 pro firmu Sokolovskd
uhelnd Sbirka Ing. Viclav Matéjicny

9. MUV 69 s PV v tipravé pro svaiovact cetu, Podbotany, 1. 5.

1990 Foto Jaroslav Cempirek

10. MUYV 69 493 s kosicim zafizenim, Znojmo, 28. 12. 2009
Foto Martin Janda
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Drezina Chevrolet (iiprava textu, doplnént fotografie)

Od roku 1945 byla u nds v provozu ztejmeé jedind
drezina firmy Chevrolet, kterou za valky pouzivala
patrné americkd armada. Sestimistnd drezina s litymi
koly byla osazena kapalinou chlazenym zdzehovym
motorem. Byla pravdépodobné vyuZivdna nejprve
u Tratové stavebni spravy Blatnd, odkud byla zfejmé
premisténa do Plzné, kde slouZila pro potfeby tamni-
ho feditelstvi. Pozdé&ji byla ptedéna do Piibrami, kde
doslouZila jako pojizdny ttulek obsluhy strojni podbi-
jecky v poloviné 70. let. Vice tidaji o ni se nepodatilo
zjistit.

Drezina p¥i odjezdu pravdépodobné z Jindrichova Hradce
Sbirka Ing. Bohumil Pokorny

Nikladni kolejova vozidla M 140.0; M 140.1 (viprava textu)

V letech 1925 a 1926 byla v Tatfe vyrobena pravdépo-
dobné dvé ndkladni kolejova vozidla — ,ndkladni drezi-
ny” tovarntho oznadeni T 16, u CSD provozované jako
fada M 140.0. Svym uspofdddnim i vzhledem pfipomi-
nala tehdejsi ndkladni automobil. Vptedu pod kapotou
byl fadovy benzinovy ¢tyivalec o vykonu 29 kW, za nim
kabina vozidla a vzadu uzaviend skifii pro piepravu
zbozi. Vozidla pravdépodobné nebyla osazena zafize-
nim pro zvednutf a otoceni na koleji, musela byt otd¢ena

na to¢néch ¢ trianglech. M 140.002 byl vytazen v roce

1945, M 140.001 slouzil pro dopravu ndhradnich dila
v depu Praha Liben az do roku 1953. Pro provoz nep#ili§
vhodnou koncepci nakladntho automobilu zménila Ta-
tra v roce 1928 na konstrukci s véZovym uspofdddnim
fidictho stanovisté. Celkem tfi vozidla tohoto provede-
ni s motorem o vykonu 47,8 kW byla oznacena fadou
M 140.1.

Hmotnosti vozidel (M 140.0/ M 140.1) byly 3,72/5,9 t,
jejich délky 4,76 /5,8 m, rozvory ndprav 3,0/3,52 m a ma-
ximdlni rychlosti 75/70 km/h.

Kolejové ndkladni automobily A 130.6 (iiprava textu)

Po druhé svétové vilce ztistalo na nasem tizemi né-
kolik kolejovych nédkladnich automobilii véetné piivés-
nych vozii automobilni konstrukce, které pouzivala né-
meckd armdda. Jejich Zelezni¢ni kola byla zaménitelnd
za pneumatiky a vozidla pouZitelnd i v silni¢nim provo-
zu. V kolejové tpravé bylo aretovdno fizent, rejdovnost
pfedni ndpravy pfivésu a vypruzeni. Devét z téchto vo-
zidel bylo pteznadeno na fadu A 130.6 a CSD je vyuzi-
valy pro rtizné dcely, napt. pfi odklizovani nésledka va-
le¢nych uddlosti, zdsobovany, ale také jako hnaci vozidla
vosobni dopravé. Zasadni vSak bylojejich nasazeni u sta-
vebnich vlaki pfi obnovéch koleji u kladecich souprav

MUYV 69.7 (iiprava textu, vymeéna fotografie)

kolejovych poli a sou¢asné jako prostfedky pro dopravu
jefdbti typu Vosahlik. Na jedno vozidlo se umistily 2 az
3 jetdby, stejné tak i na k vozidliim konstruovany piivés-
ny viz. Vozidla byla oboustranné vybavena narazniky
a pribéznou brzdou. Posledni bylo z provozu vyfazeno
pravdépodobné v roce 1963. K vyrobcim téchto vozi-
del patfily firmy Fross-Biissig, Magirus-Deutz, Daimler-
-Benz a jednotlivd vozidla se tedy od sebe odlisovala.
Napt. vozidlo A 130.603 vyrobce Fross-Biissig mélo
délku véetné ndraznikii cca 9,8 m, rozvor ndprav 5,4 m,
hmotnost 7,2 t a maximalni rychlost 60 km/h.

Hydraulickd ruka HR 3001 byla v roce 2013 nahra-
zena typem PK 6501.

MUV 69.7 s HR PK 6501 v zdvodé CZ LOKO
Ing. Radek Cupr
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MUYV 74.1 (rekonstrukce CZ LOKO)

Na zdkladé ziskanych zkuSenosti s prototypem
MUV 74 nésledovala v druhé poloviné roku 2012
a v lednu 2013 doddvka deseti modernizovanych vo-
zikit typové oznacenych MUV 74.1, které provozu-
je SZDC. Jejich konstrukéni uspotadani je prakticky
shodné s MUV 74, ale z dtivodu dosazeni pozadované
provozni rychlosti 75 km/h bylo zménéno vypruzeni
vozidla a byl osazen novy hnaci motor s vy$s§im vy-
konem. Ten je opét typu Caterpillar C4.4, doplnény
o druhé turbodmychadlo a filtr pevnych ¢astic. Spltiu-
je prisnéjsi emisni pozadavky a mé jmenovity vykon
129,5 kW. Pfenos vykonu na obé ndpravy zustal hyd-
rostaticky, kazdé dvojkoli pohdni samostatny hyd-
romotor. Na vozidlo byl dosazen novy fidici systém
soustavy hydrostatického pohonu za dc¢elem dosaZeni
jeji kvalitnéjsi regulace. Shodné s prototypem MUV 74
jsou kabina voziku a hydraulicky jefdb FASSI FS0A.22.
Systém pohonu MUV 74.1 umoztiuje jizdu vybéhem.
Nékteré voziky jsou vybaveny dadlkovym monitorové-
nim polohy a spotteby paliva. O tpravé na nosic sné-
hové frézy MUV 74.1 N pojedndv4 kapitola 10.

MUYV 74.1 008 odstaven v zZst Zdbieh na Morave, 12. 2. 2013
Foto PhDr. Zbynék Zlinskyj

Hmotnost MUV 74.1 je 13 t a maximdln{ provozni
rychlost 75 km/h, v pracovnim reZimu do 10 km/h.
Nosnost plosiny je 5 t, délka pfes spidhla 7,73 m
arozvor 4,20 m.

MUYV 77 (rekonstrukce TSS Ostrava, zdvody Hulin a Stary Plzenec)

S ohledem na zna¢nou potfebu modernizovanych
vozikt u SZDC pfistoupila také TSS k rekonstrukeim
MUYV 69 na typ MUV 77, pfi nichz vyuzila zkusenosti
s prototypem MUV 69.8. MUV 77 mé& upraveny a vy-
ztuZeny rdm, opatfeny v pfedni i zadn{ ¢asti nosicem
ndstaveb se snimatelnymi pryZovymi ochrannymi na-
razedly ve vysce ndrazniki normalni stavby a zesile-
né obé hnaci ndpravy. Vozik md nové vypruzeni pro
rychlost 70 km/h. V kabiné fidi¢e pro 1 + 6 osob je
zdvojené stanovisté fidice, které umoznuje fizeni vo-
zidla vZdy ¢elem ve sméru jizdy. Kabina je vybavena
klimatizaci, teplovodnim a teplovzdusnym nezdvis-
lym topenim. Pod kapotou v kabiné je spalovaci mo-
tor Deutz TCD 2012 L04 2V o vykonu 96 kW. Hydro-
staticky pohon obou ndprav umoziiuje vyuziti voziku
v rezimu jizdnim nebo pracovnim a lze jej vyuZit i pro
brzdéni vozidla (systém pohonu neumoziiuje jizdu
vybéhem). Provedeni kotoucové tlakovzdusné brzdy
je stejné jako u MUV 69.8. Hydraulicky naklddaci je-
rab FASSI F80A, situovany na zadnim konci voziku,
je ovlddédn délkové. Jeho provedeni umoznuje osazeni
ptidavnych zafizeni, napt. drapdku, sekaciho zatize-
ni ap. V dobé pfipravy tohoto vyddni byly vyrobeny
prvni tfi voziky tohoto typu, které jsou ve zkusebnim

MUV 77 004, Podbotany, 17. 9. 2013

Foto Martin Simek

provozu. O tpravé na nosi¢ snéhové frézy MUV 77 N
pojednéva kapitola 10.

Hmotnostvozikuje11t, maximdalnirychlost70km/h,
v pracovnim reZimu do 10 km/h. Délka pies spidhla
je 7,67 m, rozvor 4,2 m a nosnost plosiny 5 t.
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2. Stroje pro pokladku koleji a vyhybek
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Pokladac PB 2 pfi poklddce kolejového pole  Archiv SaZ 6.+ 7. Riiznd provedent sedacek obsluhy na pokladaci

2. Jetdb Vosahlik s doplnémjm motorickym pohonem PKP 25/20 Archiv SaZ, MDC Bratislava

Foto Ing. Jan Stohr, CSc 8. Tahad T 148 7 Archiv SaZ

3. Jerdby Vosahlik a Husdk na prepravnich vozech 9. Poklada¢ PKP 25/20 pfi piepravé po silnici ~ Archiv SaZ
Foto Ing. Jan Stohr, CSc
4. Zkusebné nainstalovand priimyslovd televize na poklada-
¢i PKP 25/20 Archiv SaZ

5 Proni pomocné jefdbky na portdlu PKP 25/20 nemély
elektricky kladkostroj Archiv MDC Bratislava
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Jetaby Neddermeyer (vijména fotografie)

Jefdby na montdzni zdkladné, Zaject, rok 1935
Sbirka Richard Cila

Jetaby Husak; KP 060 (vymeéna fotografir)

Jefdaby Husdk nasazené pii montdzi kolejovijch polf Funként vzor kladect sestavy dvou jerdbii Husdk taZené automo-
Sbirka Ing. Josef Némec — bilem P V3S Foto Ing. Jan Stohr, CSc
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PKP 25/20 a PKP 25/20M (zména textu)

Po odzkouseni pokladace PKP 25/15, o kterém se
nepodafilo zjistit blizsi informace, bylo pfistoupeno
k vyvoji a vyrobé vykonngjsiho stroje, ktery umoznoval
jak pokladku a snaseni kolejovych poli délky do 25 m
a hmotnosti do 20 t, tak i IP nosnikt pfi stavbé most-
nich konstrukei u Zelezni¢niho vojska. Diky specifické
konstrukci nelze PKP 25/20 oznacit ani za dvoucestné,
ani kolejové vozidlo. Sestdvd z dvoucestného tahace,
portédlu s pojezdem po koleji a jefdbového mostu. Je-
fdbovy most tvoii ptihradovd konstrukce, sestdvajici
z péti ¢asti, po které se pohybuje trojice elektrickych
kladkostrojii. Jeho pfedni ¢4st spocivd na valniku
tahace a pfed svou zadni ¢ésti je spojen s portdlem.
Portél je oto¢né uloZen na kolejovém podvozku. Pojezd
zabezpecuji pneumatiky zadnich ndprav tahace, pra-
covni ¢innosti jsou zajistény elektromotory napdjeny-
mi z elektrocentrdly umisténé za kabinou tahace. Pro
premisténi auta z koleje a zpét se pouzivd specidlni
nakolejovaci mustek. Stroj je ovlddan z ovlddaciho pa-
nelu, spojeného kabely s portdlem, na nékterych stro-
jich byly namontovény sedacky pro obsluhu. Kolejova
pole jsou k pokladadi ¢i od pokladace pfepravovdna
na podvozcich vz.53, vz.77 nebo ZP 1. Pokladaé se pie-
pravuje po Zeleznici rozloZen na péti vozech, v mimo-
fadnych pifipadech byla u Zelezni¢niho vojska, pfi vy-
uZiti specidlni soupravy pro dlouhd bfemena SPDB 25,
moznd pfeprava i po silnici.

Pavodni typ byl tvofen tahadem Tatra T 138 VN, vy-
bavenym mechanicky ovlddanymi adaptéry pro jizdu
po koleji. Pfedni adaptér byl odstranitelny, zadni byl
k tahadi pfipevnén trvale a pfi jizdé mimo kolej byl
zvednut. Za kabinou tahade byla na valniku umisténa
elektrocentréla EC 30, pozdéji také EC 60, kterd dodava-
la proud pro zajisténi pracovnich pohyb stroje. Prvni
stroje nebyly vybaveny demontovatelnym pomocnym
jefdbkem na portélu pro manipulaci s podvozky, nemé-
ly portél vybaven zafizenim pro vyrovndvani pievyse-
ni koleje a jetdbovy most byl k tahadi pfipevnén pouze
kloubové, bez moznosti pfi¢ného posunu. Prototyp byl
pravdépodobné v roce 1963 vyroben v MTH Praha, z4-
vodé Plzen, avsak sériovd vyroba byla pfesunuta do
podniku Mostéreti Brezno. PKP 25/20 byl zpocatku
dodédvédn pouze utvarim Zelezni¢niho vojska, kde se
osveéddil, a tak byly doddvky od roku 1970 rozsifeny
i na civiln{ sektor. Celkem bylo vyrobeno minimdlné
51 pokladact vsech typt, z nichZ je v soucasnosti pra-
videlné nasazovanych pfiblizné deset stroj.

Vétsina pokladac byla postupné rekonstruovédna
nebo modernizovdna, tento proces se vsak, bohuzel,
nepodafilo pfesné zmapovat. K zdkladnim vylepSenim
patfilo napf. doplnéni portdlu o jefdbek pro manipulaci
s podvozky na pfepravu kolejovych poli, u prvnich stro-
jlt s ruénim, pozdéji s elektrickym kladkostrojem. Pro
zlepsenti stability pfi prdci v pfevyseni byla jedna noha
portédlu upravena jako teleskopicka s elektrickym zafi-
zenim pro jeho eliminaci a zmény doznalo i uloZeni kol
portalu. Tyto tipravy vyustily v poloviné 70. let do typu
PKP 25/20 M. U tahact, postupné vyménénych za vo-

zidla Tatra T 148 VN, byla pro usnadnéni prace v ob-
loucich dopInéna mozZnost p¥i¢ného posunu mostového
jefdbu 0 + 600 mm. V roce 1980 zacal vyvoj tahade, ozna-
¢eného jako T 148 Z, ktery mél zvysit efektivitu préce
a také byly sledovany tpravy pro zamysleny tahac
T 815 Z. Jednalo se mimo jiné o hydraulicky ovlddané
adaptéry, reverzacni pfevodovku a bocni stabilizacni
podpéry, usnadiujici nakolejovdni a zvysujici stabili-
tu v obloucich 0 malém poloméru. VloZeni reverzatni
prevodovky si vyzadalo prodlouzeni rdmu o 1800 mm
a umoznilo zvysit rychlost vzad na 30 km/h. Pfi¢ny
posun predniho konce mostového jetdbu se zvysil na
+ 1000 mm. Zkousky prototypu probéhly v roce 1982
a byt se nékteré konstrukéni prvky osvédcily, byl ta-
ha¢ pro zvétsenou ndchylnost k vykolejovani zkrdcen
zpét na pavodni délku. Pozdéji byl osazen ndstavbou
na domichdvani betonu a kolejové adaptéry z néj byly
odstranény. V 80. letech byly tahace, oznacené jako
T 148 PKP/h, vybavovény hydraulickymi adaptéry, pii-
¢emz souddsti zadniho adaptéru byly hydraulické vzpé-
ry, které vozidlo vzepiely o hlavy kolejnic, coZ usnadni-
lo jeho nakolejovani.

Od 90. let byly tahace firmou SOZ, pozd&ji SaZ Ho-
donin, divize Sdzava, ddle modernizovany. Vychdazely
z typu T 148 PKP/h a byly na né instalovény tachogra-
fy, signalizace polohy kolejovych adaptérii, signalizace
aretace pfedni ndpravy, hydraulickd soustava byla do-
plnéna o ru¢ni erpadlo a 0 méfeni tlaku hydraulického
oleje v adaptérech. Takto rekonstruované stroje dosta-
ly oznadeni PKP 25/20H. Dalsi zmény souviseji s na-
hrazenim tahade T 148 tahadem T 815 Z. Prvni rekon-
strukce probéhla v roce 2001 u dvou pokladacii firmy
7S Kosice, kde byly jako tahade pouZity rekonstruované
nakladni automobily T 815, vybavené tlakovzdusnou
brzdou pro pribéZné brzdéni tazenych Zelezni¢nich
vozii. Pokladactim ziistalo jesté ptivodni oznaceni PKP
25/20H. V provozu je v soucasnosti pouze jeden z této
dvojice, pfi¢emz v pifpadé potfeby je nasazovén i na
sirokorozchodné trati. Dalsi rekonstrukce jiz vyuZivaji
tahace od poklada¢t PKP 25/20i. Verze PKP 25/20.1H
sdili taha¢ se strojem PKP 25/20.1i. Tento typ provozu-
je od roku 2006 spole¢nost SKANSKA a od roku 2007
také spole¢nost GJW Praha. Provedeni PKP 25/20.2H
vyuZivd taha¢ vybaveny tlakovzdusnou brzdou pro
pribézné brzdéni taZenych Zelezni¢nich vozii. Od roku
2006 pouzivd tento typ spole¢nost Viamont DSP. Tlako-
vzdugna brzda se viak, stejnd jako u strojit ZS Kosice,
v praxi nevyuZivd. Po roce 2001 provedla firma Via-
mont rekonstrukci tahace na svém pokladaci, na ktery
dosadila digitdlni tachometr pro jizdu po koleji a do-
plnila zadni mechanicky adaptér hydraulickym zafize-
nim pro kontrolu pfitlaku, véetné digitdlntho manome-
tru. Tato verze dostala oznadeni PKP 25/20H.1. V roce
2002 byla shodnd rekonstrukce provedena i na tahaci
pokladace firmy SSZ.

Délka pokladace je cca 57,2 m, hmotnost cca 39 t,
maximdlni rychlost pfi jizdé vpted 20 km/h a vzad
8 km/h (nékteré prameny uvadéji 30 resp. 5 km/h).
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PA 1-20 ES (Robel, Némecko)

Portalovy jefdb s integrovanym kladecim zafizenim
PA 1-20 ES, ktery neni specidlnim drdznim vozidlem,
slouzi k poklddce jednotlivych prazcti na upravenou
vrstvu kolejového loZe, ptipadné i pro poklddku pane-
Iti pevné jizdni drahy systému OBB PORR. Pohybuje
se po pomocné draZce, vytvoiené z piedem vyveze-
nych kolejnic upravenych na rozchod 3,45 m. Sestava
z bo¢nich rdmi s pojezdovymi koly, které nesou svisle
posuvny pracovni nosnik jefdbu, na némz se nachdzeji
nosné thelniky pro pfepravu prazcti a vzadu ve smé-
ru préce vlastni kladeci zafizeni. Na nosniku je vodou
chlazeny motor Deutz TCD 2013 LO4 2V o vykonu
116 kW s p¥islusenstvim i prvky hydraulické soustavy
stroje. Pohon pojezdovych kol jefdbu s oboustranny-
mi okolky jakoZ i vSechny pracovni pohyby jsou ovla-
dény hydraulicky, sedacka pracovnika obsluhy, krytd

2%

stfiskou, je na jednom z bo¢nich rdmu. Brzda jefdbu
je hydraulickd, ptisobici na vSechna ¢tyti kola. Nosné
thelniky umoztiuji odebrdni z vozu a pfepravu az 20
betonovych nebo 24 dfevénych praZzci na misto po-
kladky a postupny posun prazcti vzad ke kladecimu
zafizeni. To zajistuje poklddku jednotlivych prazcii na
Stérk s pfedem zvolenym rozdélenfm. Nosnost jefabu
je 14 t. Jefdb se prepravuje na upraveném plosinovém
voze; oddélené se na viiz poloZi nosnik a nédsledné se
vlastn{ silou nadzvedne a 0 90° manuelné otoc{ portdl.
Dvojici portédlovych jefébti PA 1-20 ES zakoupila spo-
le¢nost Subterra v roce 2012.

Hmotnost PA 1-20 ES je 19 t, délka 8,2 m, rozvor
kol jefdbu 2,5 m a maximdlni rychlost pojezdu po
drézce 22 km/h. Pracovni vykon dosahuje primérné
100 m/hod.

Preprava prazcii na misto poklddky

Foto Ing. Tomds Machdcek

Pokladac pfi poklddce prazci
Foto Ing. Tomds Machdcek



SPECIALNI DRAZNI VOZIDLA - DODATEK K PRVNIMU VYDANI 10

3. Stroje na cisténi kolejového loze
a zvySovani inosnosti prazcového
podlozi

Lehkd cisticka za lavami praZcii Pracovni orgdny ¢isticky Dragavcev na ELB-1
Sbirka Ing. Josef Némec Foto Horiidk

Dragavcev — bezkolejova ¢isticka (iiprava textu, doplnént fotografir)

Bezkolejova disticka typu Dragavcev byla urcena
k ¢&isténi kolejového loze v rdmci obnov koleji, na nichz
méla byt zatazovéna do sledu za sndSeni kolejového
rostu. Cisticku v pracovni sestavé tvofily dva spfaZené
pasové traktory typu S 100, rdm stroje s Cisticim zafize-
nim obdobné konstrukce jako u kolejové ¢isticky Dra-
gavcev a dva robustni valce na jedné ose, které soucas-
né zhutnovaly procistény stérk. Na pfednim pdsovém
traktoru bylo piidavné zédvaZi, které zvétSovalo jeho
taznou silu. Na druhém traktoru zdvazi nebylo nutné,
nebot na ném spocival rdm disticky. Kazdy z trakto-
rit 0 hmotnosti cca 16 t vyvinul taZnou silu pfiblizné
0,75 kN. Na ramu stroje, ktery se vzadu opiral o osu
vélct, byly pfipevnény dva vodici $ikmé plechy, které
hrnuly $térk z krajii kolejového loZe do disticiho prosto-
ru. Na valcich i pasech traktort byly navafeny ,okol-

N

Pracovni sekce bezkolejové cisticky Dragavcev
Foto Ing. Jan Stohr, CSc

pracovisté po koleji vlastni silou rychlosti 10 km/h. Ji-
nak byla ¢&isticka pfepravovana na podvalnicich. Pohon
sita zajistoval dieselagregdt o vykonu cca 220 kW, maxi-
madlni hloubka ¢isténi byla 20 cm. Procistény stérk roz-
hrnovala pfi¢nd radlice. V 60. letech byl dovezen jeden
stroj tohoto typu, ktery se vSak v nasich podminkdch
neosvédcil a byl odstaven.

Hmotnost stroje bez pdsovych traktort byla 14 t
a hodinovy vykon se pfedpoklddal pfiblizné 350 m/h
(maximdlné 1 000 m3/h).

Celkovyf pohled na bezkolejovou Eisticku
Sbirka Ing. Josef Némec



SPECIALNI DRAZNI VOZIDLA - DODATEK K PRVNIMU VYDANI 11

BC 150 (doplnént fotografir)

Cisticka p¥ed zahdjenim prdce — Sbirka Ing. Stefan Mayerberger  Cisticka p¥i pejezdu z koleje na $térkovou pldri
Sbirka Ing. Stefan Mayerberger

5. Pluhy na tipravu kolejového loze

USP 3000 C (vymeéna fotografie)

Rekonstruovanyj pluh firmy TSS Grade

Foto Pavel Tucek
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4. Strojni podbijecky, stroje na tpravu
smérové a vyskové polohy koleje

1. Ctyipéchod podbijecka Matisa
Foto Ing. Jan Stohr CSc
2. Ctyfpéchovd podbijecka z produkce MTH Vriitky, zdvod
Kosice Archiv SaZ
3. Nakolejovdni SP 62 po prepravé na podvalniku
Archiv SaZ

4. Kladky smérovactho zatizeni AL 250 E
Archiv Plasser & Theurer

5. Smérovact zarizeni AL 204
Archiv Plasser & Theurer

6. Preprava ASP Tamper A 19 na podvalniku v roce 1972
Foto Jaroslav Randa

7. Nakolejovdni ASP Tamper po piepravé na podvalniku
Archiv SaZ

8. Pracovni agregdty 06-32 SLC
Sbirka Ing. Stefan Mayerberger
9. Odstavend skupina ti{ ASP 06-32 SLC
Archiv CD TSS Hulin

10. Celkovyj pohled na podbijecku BNRI 85
Prospekt vijrobce

11. ASP SIG 130 B, Chomutov, 12. 9. 1992
Foto Jaroslav Cempirek



SPECIALNI DRAZNI VOZIDLA - DODATEK K PRVNIMU VYDANI 13

PRM 3 E (vyména fotografie) 08-275 SP (vyyména fotografie)

Odstavyj stroj PRM 3 E Foto Ing. Bohumil Pokorny Podbijecka spolecnosti Vitkovice odstavena v Zst Olomouc
hln., 2.8.2013 Foto Ing. Viclav Jelinek

AL 250 E (vyyména fotografie)

AL 250 E p¥i smérovdni Archiv SaZ

Standard (vymeéna fotografie) BNRI 85 (vymeéna fotografie)

e T Y N
SP 09 TSS Olomouc Foto Ing. Jan Stohr, CSc

Podbijecka pfi tipravé tratové koleje
Foto Josef Cihldt, archiv MDC Bratislava
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09-32 CSM (Plasser & Theurer, Rakousko)

Tratovd ASP pro podbijeni dvou praZcii soucasné
je koncepéné shodnd s typem 09-16 CSM. Stroj se pfi
préci pohybuje plynule a cyklicky pohyb vykondva
pouze satelit s pracovnimi agregdty. Jeden stroj tohoto
typu, vyrobeny v roce 1988, zakoupila ve Velké Brité-
nii v roce 2012 spole¢nost TSS Grade. Zakladni ¢ast
ASP spocivd na dvou dvoundpravovych podvozcich
a je kloubové spojena s jednondpravovym nédvésem;
celkovy pocet ndprav je 6. Kloubovy navés je urcen
pro piepravu technologického materidlu a jsou na
ném zavéseny voziky smérovaciho systému a zdzna-
mového zatizeni ASP. Zdrojem energie je motor Deutz
BF 12 L 513 C o vykonu 348 kW. Hnacim pfi jizdé je
pfedni podvozek stroje, pfenos vykonu je hydrodyna-
micky. Pfi préci zajistuji pohon ptedniho podvozku
i ndpravy satelitu hydromotory, pohyb satelitu vpted
vUdi rdmu stroje je navic urychlovdn hydraulickym
véalcem. Na satelitu jsou umistény podbfijeci agregaty
a kombinované zdvihaci a smérovaci zafizeni. Pod-
bijeci agregdty, osazené celkem 32 podbijecimi péchy,
nejsou v podélném sméru délené, takZe neumoznu-
ji podbijeni jednotlivych praZzct. Stroj neni vybaven
zhuttiovadi $térku za hlavami prazcti. ASP je vybavena
fidicim pocitacem ALC a predpoklddd se jeji osazeni

Pracovni agregdty na satelitu Archiv TSS Grade

zdznamovym zaifzenim DAR-SDO. Stroj je vybaven
$palikovou samocinnou i pfimocinnou brzdou a brz-
dou ru¢ni, brzda satelitu je ovldddna hydraulicky. Pa-
vodnimu nasazeni ve Velké Britdnii odpovidd i sitka
stroje pfizplisobend tamnimu préjezdnému profilu,
kterd ¢inf 2 640 mm oproti béZné sifce kontinentdlnich
strojii 3 120 mm. Stroj by mél byt zafazen do provozu
v roce 2014.

Délka stroje je 27,64 m, hmotnost cca 64 t, vzdéle-
nost otoénych &epti podvozki je 13,7 m, maximdlni
rychlost 95 km/h a pracovni vykon az 1 600 m/h.

Celkovyj pohled na stroj jesté v ndtéru piivodniho provozovatele

Archiv TSS Grade
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Unimat 08-275 3S (Plasser & Theurer, Rakousko)

Zavedeni vyhybek na betonovych prazcich zname-
nalo podstatny ndrtist hmotnosti kolejového rostu, coz
pfi jejich dpravé vedlo k ndrtistu naméhéni jak vyhyb-
kovych podbijecek typu 08-275, tak i konstrukce vy-
hybek a k piekracovani dovoleného namdhéni upev-
fiovadel ve vyhybkdch. Proto vyrobce stroju pfikrocil
k dpravé podbijecky a jejimu doplnéni o zafizeni pro
synchronni zdvih odbo¢né vétve vyhybky v oblasti
dlouhych vyhybkovych prazct; tak vznikl typ Uni-
mat 08-275 3S. Nutno dodat, Ze absence soucasného
podbiti odboéné vétve vyhybky podbije¢kou vedla
zahy ke konstrukei strojii s uspofddanim 4S. Starsf stroj
08-275 35 z roku 1989 zakoupila v roce 2012 v Némec-
ku firma Viamont DSP. ProdlouZeny rdm podbijecky
spo¢ivd na dvoundpravovych podvozcich a je vzadu
kloubové spojen s jednoosym ndvésem, na néjz jsou za-
véSeny méfici voziky zdznamového zafizeni. Zvétsend
vzdélenost otoénych ¢ept podvozki ptispiva k piizni-
véjsimu naméhdni jak konstrukce vyhybky, tak i stroje.
Pfedni podvozek je hnaci, pfi préci Ize jako hnacif vyuzit
i pfedni dvojkoli zadniho podvozku. Za pfedni kabinou
s mistem obsluhy Fidictho poéitace a jizdnim stanovis-
tém je umistén hnaci motor Deutz BF12L513C o vyko-
nu 348 kW. Péivodn{ fidici pocita¢ byl provozovatelem
zaménén za tuzemsky ASPATIC, ktery soucasné slouzi
jako zdznamové zafizeni. Za pracovni kabinou, do niZ je
pristup z pfedni ¢asti stroje, jsou uspofdddny pracovni
agregdty obdobné konstrukce jako u stroji 08-275, pfi-
¢emz rdm podbijecich agregati s 16 vyklopnymi podbi-
jecimi péchy lze natécet do polohy odpovidajici véjitovi-
tému uspordddni prazct ve vyhybce. Obsluha stroj #di
z pracovni kabiny i pfi podbijeni koleje. Uprostfed mezi
podvozky se nachdzi zafizeni pro synchronni zdvih ko-
lejnicového pdsu odbo¢né vétve vyhybky. Toto zatize-
ni tvoff na kazdé strané podbijecky klestiny, zavésené
na lané zdvihaciho zatizeni a vedené viidi rdmu stroje

Celkovyj pohled na podbijecku, depo Praha-Libeii, 16. 8. 2013

Prizved odbocné vétve vijhybky

Prospekt vijrobce

teleskopickymi rameny. P¥i praci ve vyhybce se vyloznik
zdvihactho zafizeni, situovany pii pfepravé na stfese
v podélné ose stroje, pticné otoci a teleskopicky vysune
nad odboc¢nou vétev, jejiz synchronni zved zajistuji po-
moci hydraulického vélce klestiny zaklesnuté pod hla-
vou kolejnice v oblasti dlouhych prazcti do vzddlenosti
az 3,20 m od podélné osy stroje silou pfiblizné 60 kIN.
V zadni kabiné se nachdzi pouze fidici stanovisté pro
jizdu. V8echny kabiny byly u provozovatele doplnény
klimatizaci. Podbijecka je vybavena zhuttiovadi za hla-
vami prazci, zavéSenymi na zadnim podvozku.

Celkovd délka stroje je 27,94 m, vzddlenost oto¢nych
¢epti podvozkti 14 m, hmotnost cca 72 t a maximdlni
rychlost 80 km/h. Pracovni vykon v koleji je do 750 m/h
a tprava jednoduché vyhybky vyzaduje asi 30 minut.

Foto Ing. Peter Bado
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6. Stroje pro hutnén{
a homogenizaci kolejového loze

Duoucestnyj vdlec Tatra, Zajeci, 1935 Sbirka Richard Cila ~ Zhutriovac UM s dodatecné osazenyjm spalovacim motorem.
Foto Josef Cihldr, archiv MDC Bratislava

UM (vyména fotografie) VDM 800 (viyjména fotografie)

Zhutiiovac VDM 800 TSS Olomouc pfi prdci

Archiv SaZ

ZS 802 (vyjména fotografie)

7S 800 v piepravni poloze Sbirka Ing. Josef Némec

DGS 90 N (vyjyména fotografie)

7S 802 pi prdci Sbirka Ing. Josef Nemec

DGS 90 N jesté bez zatizeni ASPATIC I v tiseku Zdice — Hofovi-
ce, 19. 5. 2010 Foto Vladimir (fapek
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7. Kolejové jetaby

17

Kolejovyj rucni jefdb CSD ¢ 102 vyjtopny Jiklava pfi odstra-
fiovdni ndsledkii nehody u zastdvky Rozsochy, 10. 8. 1937
Foto Jaroslav BlazZek st., sbirka Richard Cila

2. JZM 600 Foto Ing. Bohumil Pokornyj

3. Jerdb nezjisténého typu na vlecce Krdlodvorskijch Zelezdren,

22.11.1980 Foto Ing. Bohumil Pokornyj
Parni jefdb Skoda 50 t & 134, Zilina, 1972

Foto Ing. Bohumil Pokornyj
Vijloznik jerdbu VYZA pri prepravé po silnici  Archiv SaZ
Stiedni ¢dst jerdbu HK] 35 pfi silnicni prepravé Archiv SaZ

Parni jefdby Skoda 20 t a 25 t p¥i manipulaci s mostem

jerdbu UK 25/9

Archiv MTH Praha



SPECIALNI DRAZNI VOZIDLA - DODATEK K PRVNIMU VYDANI 18

VYZA (vymeéna fotografie)

Archiv SaZ

VYZA na cvicisti ZelV u Sdzavy

8. Vozidla pro stavbu, tdrzbu a opravy

trakéniho vedeni

MVTV 2; MVTV 02; 892; M 153.0 (iiprava textu, vyména a doplnént fotografir)

V roce 2011 bylo do spole¢nosti CZ LOKO pfista-
veno celkem 10 voztit MVTV 2. Jejich rekonstrukce
spoivd zejména v zdméné spalovactho motoru za
Tedom TD 242 RH TA 26 o vykonu 266 kW, v elek-
trickém pienosu vykonu na obé ndpravy, zvyseni
maximdlni rychlosti na 90 km/h, montdzi hydrau-
licky ovlddané pohyblivé izolované plosiny do 3
kV, nového méfictho sbérade a v upravé vnitini-
ho prostoru véetné novych cel a stanovist' strojve-
douciho. Pracovni plosina md nosnost 400 kg v zd-
kladni poloze nebo 200 kg bez ohledu na otoceni a
prevyseni, jeji vnitfni rozméry jsou 1,9 x 5,25 m.
Prvni viiz nové fady MVTYV 2.2 byl rekonstruovan

MVTYV 02-22 pfi zkouskdch, Novd Baita, 14. 12. 2012
Archiv ZOS Zvolen

v roce 2012, doddvka celé série byla ukoncena v roce
2013.

V roce 2012 provedla spole¢nost ZOS Zvolen rekon-
strukci MVTV 02 ¢. 22, kterd spocivala zejména ve vy-
méné spalovactho motoru, fidictho systému, doplnéni
pracovniho vzduchového potrubi, méfictho sbérace
a vnitfnf elektroinstalace. Nové byl pouzit motor Te-
dom TD 265 RH TA o vykonu 265 kW. Pfenos vykonu je
hydromechanicky najednundpravu, s vyuzitim traké-
ni pfevodovky Voith Diwa D 884.5. K tpravam doslo
i ve vnitfnim uspofdddni vozu a na montazni plosiné.
Ke zméné oznadenf typu vozidla nedoslo. ZSR planujf
v rekonstrukcich tohoto provedeni pokracovat.

MVTV 2.2 007, Plzeii-Koterov, 5. 9. 2013

Foto Petr Hosek
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U 1650.1 ZW (rekonstrukce Elektroline)

Pro zajisténi vhodného vozidla pro préci na traké-
nim vedeni, také na tramvajovych tratich, rekonstruo-
vala v roce 2003 spolecnost Elektroline osvédcené
dvoucestné vozidlo Mercedes Benz — Unimog U 1600
a to namontovanim plosiny GSR 179 TJ. Samotné vo-
zidlo, vyrobené v roce 1996, md uspofddani pojezdu
podle bodu a) popsaného v kapitole 12 s pohonem
obou ndprav. Motor Mercedes OM 366 A ma vykon
114 kW. Kromé provozni kotoucové a parkovaci je vozi-
dlo vybaveno také vlakovou brzdou pro brzdéni pfive-
Sené zatéZe. Spojovani s vozidly normdlni stavby je pro-

Stroj v Cele soupravy pracovnich vozii, Kardasova Recice,
1.5.2013 Foto Martin OliSar

Vm 14/52 s montazni plosinou ( doplnént
fotografie)

Rekonstruované voziky riizného provedent
Foto Ing. Bohumil Pokorny

stfednictvim tuhé spojovaci ty¢e. Montdzni plosina je
instalovand nad zadni ndpravou, je otocnd bez omezeni
a umoznuje i praci pod stejnosmérnym napétim 1 kV.
Vyska zdvihu je 15,3 m, coz odpovidd vysce 16,2 m nad
temenem kolejnic, dosah plosiny je 8,65 m a jeji nosnost
250 kg. Pro zvysent stability je vozidlo vybaveno ¢tvefi-
ci hydraulickych opér ve stiedni a zadni ¢asti.

Délka vozidla je 5,32 m, hmotnost 10,25 t, rozvor sil-
ni¢nich ndprav je 3,25 m, kolejovych adaptérii 4,75 m.
Maximélni rychlost pfi jizdé po kolejich je 30 km /h.

MVTYV 01 (doplnéni fotografie)

MVTV 01 p#i zkouskdch ve vijrobnim zdvodé
Sbirka Ing. Viclav Matéjicny
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9. Specialni vozy a stroje na pfepravu
materidlu Zelezni¢ni infrastruktury

Podvozky na pfepravu kolejovych poli (iiprava textu, doplnéni fotografir)

Podvozky vz. 53i Archiv SaZ

Podvozek ZP 1 Archiv SaZ

Hmotnost podvozku vz. 53, vz. 53iivz. 77 je pfibliz-  vz. 77 je 32 t a vz. 53i 36 t. Hmotnost podvozku ZP 1
né 0,9 t a maximdlni rychlost soupravy kolejovych poli  byla 2,01 t a nosnost 40 t.
na podvozcich 30 km/h. Nosnost podvozki vz. 53 i

SSH (dopinént fotografir)

Odstavend souprava SSH Pdsové dopravniky se shazovacimi voziky
Foto Josef Cihldft, archiv MDC Bratislava Foto Josef Cihldf, archiv MDC Bratislava
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10. Mechanizmy na odstranovani snéhu

MUYV 77 N KSF; MUV 77 N KSF 77 (rekonstrukce TSS Ostrava, sttedisko Hradec Krilové)

MontdZz demontovatelné snéhové frézy na rekon-
struovany vozik realizovala v roce 2013 i spolecnost
TSS Ostrava. Jeji prototyp, oznaceny MUV 77 N KSE,
byl v dobé vydéni knihy rovnéz ve stadiu zkousek.
Nosi¢ MUV 77 N se od voziku MUV 77, popsaného
v kapitole 1, lis{ pfedevsim upravenym a vyztuZenym
ramem, zesilenym vypruzenim a zvedacim a oto¢nym
zaf{zenfm pro zménu sméru prace. V dobé vydan{ pu-
blikace se pfipravovala montdZ zesilenych kol a zesi-
lenych ndprav. Odnimatelnd technologickd nédstavba
je uspofdddna obdobné jako u ostatnich typt KSF na
MUV. Vlastnf{ frézu firmy Kobit Ji¢in tvofi dva samo-
statné hydraulicky pohdnéné frézovaci $neky, upro-
stied propojené rozrdzecim Sipovym pluhem, metace

Yo

a vyhazovaci oto¢né kominy, upevnéné na pficném
posuvném a zvedacim zafizeni. Pohon zajistuje hyd-
raulicky agregéat se spalovacfm motorem DEUTZ TCD
2015 L06 2V o vykonu 360 kW. Snéhova fréza KSF 77
na rozdil od typu KSF 74 méni sitku zabéru nezdvis-
lym piiénym posunem obou frézovacich sekci (Snek,
metac a vyhazovaci komin) variabilné v rozsahu 3,1 -
3,8 m, vyska odstratiované snéhové vrstvy, vykon fré-
zy i technické parametry $ipového pluhu jsou shodné.

Délka vozidla véetné néstavby je 10,95 m, hmotnost
18,5 t, maximdlni provozni rychlost s nédstavbou je
40 km/h, bez ndstavby 70 km/h a v pracovnim rezi-
mu je rozsah rychlosti 0 az 15 km/h.

MUYV 77 KSF na kolejisti vijrobce

KSF 70 (doplnént fotografir)

Foto Jifi Dusdnek

KSF 70-886 v Zst Presov, 30. 12. 2005
Foto Peter Soltys

MUV 69.2 ¢. 961 s KSF 70 odstavena v zst Litomé¥ice dolni nd-

drazi, 4. 10. 2010 Foto Peter §oltys
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MUYV 74.1 KSF;, MUV 74.1 N KSF 74 (rekonstrukce CZ LOKO)

Snaha o vyuziti voziku MUV 74.1 i v zimnim obdo-
bi a soucasné potieba nahrady jiz doZivajicich stroji
KSF 70 vedla k vyvoji nové kolejové snéhové frézy, jejiz
prototyp byl vyroben v roce 2013. V dobé vyddni knihy
byl zkousen pod oznacenim MUV 74.1 KSF, v provozu
se predpoklddd oznacenif MUV 74.1 N KSF 74. Nosi¢
MUV 74.1 md proti pavodnimu voziku zesileno vypru-
Zeni, novy systém hydrostatického pfenosu vykonu, je
vybaven otoénym a zvedacim zafizenfm umoziiujicim
otoceni vozidla na koleji a pfipravuje se zesileni ndprav.
Tlumice obou ndprav lze aretovat, coZ se vyuzivd pfi
otaceni vozidla na trati. Kabina je uzptisobena pro praci
frézy, jsou posileny vyduchy celnich skel a pravé celni
sklo je osazeno rotaénim oknem lodniho typu. Odni-
matelnou technologickou ndstavbu tvofi snéhova fré-
za uchycend na pfednim cele vozidla, sipovy pluh na
zadnim Cele a pohonny agregéat uloZeny na lozné plose
nosice. Vlastn{ fréza firmy Kobit Ji¢in je sloZena ze dvou
symetricky uspofddanych frézovacich $nekd bez moz-
nosti pfi¢ného posunu, metact, vyhazovacich oto¢nych
komint se smérovacimi klapkami a rozsifovacich rad-
lic. V$e je pohdnéno hydraulicky. Zdrojem pohonu je ag-
regét s motorem Caterpillar C13 o vykonu 328 kW. Sitka
zdbéru frézy je za pouziti rozsitovacich radlic ménitelnd
od 3,1 m do 3,6 m, vyska odstratiované snéhové vrstvy

MUYV 74 KSF v pfepravni poloze, Havlickiiv Brod, 19. 10. 2013

MUV 74 KSF po odstranéni vrstvy snéhu Archiv CZ LOKO
1,5 m a vykon frézy je 3 000 t/h. Hydraulicky ovlddany
pluh 1ze nastavit do tfech poloh, ptepravni a ve vyskdch
50 a 125 mm nad temenem kolejnice. Sitka zabéru pluhu
je 3,1 m a vyska snéhové vrstvy odstranéné pluhem je
do 0,4 m.

Délka vozidla véetné néstavby je 11,4 m, hmotnost
21,5 t, maximdlni rychlost s néstavbou je 50 km/h, bez
néstavby 75 km/h a v pracovnim reZimu je rozsah rych-
lostf 0,2 aZ 10 km /h.

Foto Libor Cizek
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11. Vozidla pro méfeni a diagnostiku

Zafizeni pro kontrolu prijezdného prafezu (riizni zhotovitelé)

Nutnost kontroly prijezdného prifezu na tratich
pfiméla mnohé jejich sprévce — odbory pro udrzovéani
drahy (pravdépodobné jiz pied 2. svétovou vélkou),
pozdéji tratové stavebni sprdvy a zejména tratové di-
stance — ke zhotoveni mobilnich praktickych pomticek
pro ovéfovani stiedni a horni ¢4sti prijezdného pri-
fezu v mistech ptekdZek na trati. Tak vznikla celd fada
ruznych zpodatku dfevénych, pozdéji kovovych kon-
strukei tvaru prijezdného prafezu nebo alespon jeho
nejsirsi ¢dsti. Jen nékolik kovovych konstrukei bylo
koncipovano jako zafizeni oto¢né o 90° do prepravni
polohy. Nékteré ze Sablon tvofila pevnd konstrukce
s pohyblivymi ¢dstmi, pfi¢emZ pevnd ¢dst odpovidala
obrysu vozidla O-VM a pohyblivé ¢ésti byly uchyceny
tak, aby tento obrys ve sklopené poloze nepfesahova-
ly. V pracovni poloze pak bylo mozZno z pohyblivych
&asti vytvotit obrys vozidla 1-VM, &ast prijezdného
prifezu Pz a priijezdny priifez 1 - SM. Nékterd zafize-
ni byla doplnéna o spodni ¢4st, zasahujici pod troveri
podlahy voziku, p¥ipadné o pohyblivy ndstavec kon-
trolujici prostor pro trolej u prjezdného prifezu pro
elektrizované traté. Jednotlivé ,,obrysy” byly pro lepsi
orientaci barevné odliSeny. Tyto konstrukce vznikaly
zpravidla v dilndch jednotlivych sprévcd, coz vedlo
k jejich nejednotnosti. Teprve okolo roku 1960 pfikro-
¢il k vyrobé a doddvkdm sériové vyrdbénych trubko-
vych konstrukei ,obrysnic” podnik MTH Praha. Prvni
z nich byly montovény na plosiny ptivésnych vozika
VP, vyjime¢né na motorovy vozik Vm 14/52, pozdé&ji
byly z dvodu vétsi stability montovany také na plo-
sinové voziky typu PV.

Zatizeni vijroby MTH na voziku PV, Praha-Vysocany
Foto Ing. Peter Bado

Jedna z konstrukci kovovijch Sablon ~ Sbirka Ing. Josef Némec
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Fotogrammetricky stroj FS 3 (iiprava textu, viymeéna fotografie)

V roce 2009 byl §vycarskou firmou Amberg Techno-
logies AG na FS 3 nainstalovan laserovy systém XRide,
jehoz zdkladem je rota¢ni skener Zoller-Frohlich 5003.
Skenovaci hlavice byla umisténa na cele vozidla mezi
narazniky. Systém mél umoznovat kontinudlni snfman{

okoli traté pfi rychlostech 5 az 40 km /h. P¥i provoznim
ovéfovani viak nedosahoval poZzadovanych vysledki a
vykazovalzna¢noumirunespolehlivosti. Vroce2012byl
z FS 3 demontovan a laserovy skener byl vyuZzit pro
skenovani z ru¢niho kolejového voziku.

Stroj v prepravni sestavé, Olomouc hl.n., 13. 5. 2005

Elektrotechnicky mé¥ici vaz (iiprava textu)

Archiv TUDC

Elektrotechnicky méfici viiz byl vyroben v roce 1973
podle navrhu pracovnikit VUZ a to s vyuzitim skii-
né, ptivodné uréené pro hnaci vtz elektrické jednotky
SM 488.0 (noveé 560), z roku 1970. Viz je uloZen na béz-
nych podvozcich. Je vybaven specidlni elektrickou vy-
zbroji, urcenou pro ovéfovani funkce elektrické vystroje
elektrickych trakénich vozidel a zejména pro zkouseni
osobnich vozil. Stejnosmérnou &ast vyzbroje tvoti pred-
ni sbérac, lokomotivni vypinace, sada pfedtadnych od-
porti a dalsi ¢asti, umoziujici napdjeni osobniho vozu
z troleje pfi jeho zkouseni. Stiidavd ¢dst métictho za-
fizeni vozu — zadni sbéra¢, méfici transformaétor, rych—

s, o

Meéfici vz pro zkousky brzd (iiprava textu)

lovypina¢, zkratovac a transformdtor pro napdjen sité
vozu 230 V se v poslednich letech prakticky nepouzivala
a tak byla na jeji ikor v rdmci rozsdhle opravy, realizo-
vané v roce 2013 u DPOV Nymburk, roZsifena vyuZitel-
nost stejnosmérné ¢asti vyzbroje. Pfi opravé byl upra-
ven interiér vozu a byla provedena tprava brzdové
vystroje tak, aby byl viiz vyuZitelny také u brzdovych
zkousek.

Hmotnost métictho vozu je 54 t, délka pies ndrazni-
ky 24,5 m, vzddlenost oto¢nych ¢eptt podvozka 17,2 m
a maximdlni rychlost 160 km/h.

Phvodni viiz byl vyroben vagénkou Bautzen v ro-
ce 1960 jako viz fady Da. K provddéni brzdovych
zkousSek se zacal vyuzivat od roku 1966, kdy vznikla
v jeho zavazadlovém oddile provizorni dilna a labo-
ratof. Jeho plnohodnotnd pfestavba byla ukoncena
az v roce 1971 u CKD Tatra Smichov. Do roku 2011
progel jesté nékolika diléimi Gpravami v ZOS Plzen
a ATECO Praha-Bubny. V soucasnosti je stabilné vy-
baven kompletnim brzdovym zafizenim lokomotivy
a délenym hlavnim brzdovym potrubim, na obou
Celech je osazen samoodvéSovacim zafizenim pro

odpojeni zkouseného vozu a vozova skiifi je opatiena
oboustranné boénim vyklenkem. Ve voze je trvale in-
stalovano zafizeni firmy Amsler k registraci pribéhu
tlaku v jednotlivych ¢4stech pneumatické vystroje
vozu obdobného provedent, jako u dynamometrické-
ho vozu - tzv. ,maly Amsler”. Interiér vozu je zacho-
véan ve stavu, jaky byl z vyroby.

Hmotnost méticiho vozu je 42,7 t, délka pfes ndraz-
niky 23,296 m, vzddlenost oto¢nych ¢epti podvozku
15,8 m a maximalni rychlost 160 km/h.
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Méf¥ici viiz FST4 (rekonstrukce DPOV Nymburk, MerMec Group, Itdlie a TUDC)

Méfici viiz pro fotogrametrii a skenovani trati
FST4 vznikl pfestavbou motorového vozu 851 013-3
(M286.1), kterou realizovaly DPOV Nymburk v letech
2012-13 ve spolupraci se SZDC, TUDC. Pfestavba spo-
¢ivala vedle tplné rekonstrukce vozu pfedevsim v za-
stavbé méfici technologie, tipravé novych fidicich pulti
strojvedouctho a vytvofeni méfictho a vyhodnocova-
ctho stanovisté. Doslo k vyméné ptuvodniho motoru
K12V170DR za Caterpillar C27 s vykonem upravenym
na cca 550 kW. Vozidlo je vybaveno vlakovym zabez-
pecovacem, automatickym vedenim vlaku, protismy-
kovym regulatorem a elektricky ovladanym centralnim
brzdi¢em. S ohledem na zptisob provozovéani byla na
vozidlo dosazena palivovd nddrZ na 2500 litri. Zdro-
jem elektrické energie je generdtor pohdnény z ptevo-
dovky vozidla, nebo elektrocentrdla, umisténd uvnitt
vozu. Kazdy z téchto zdrojti poskytuje vykon minimal-
né& 45 kVA. Celni dvefe sk¥iné vozidla byly nahrazeny
okny. Na obou ¢elech jsou zhotoveny piidavné schody
pro pfistup a moznost pravidelného ¢isténi méficich
zafizeni instalovanych na ¢elech vozu. Zmén doznala
stfecha, kterd je tvarové zménéna za tcelem ziskdni
prostort pro klimatizacni jednotky a vodni nadrz. Na
rozdil od ukoncené piestavby vozidla je instalace mé-
Fické technologie v dobé ptipravy této publikace teprve
na pocétku. Informace o méfické ¢asti vozu jsou tudiz
jen na trovni plant a predpokladd. V zadni ¢ésti vozu

je téméf veskerd technologie. Kromé vypocetniho zdze-
mi, soustfedéného ve dvou pramyslovych skfinich, se
jednd ptedevsim o laserovy a obrazovy skener , T-Sight
5000, fotogrammetricky systém a zafizeni pro méfe-
ni zékladnich parametrii geometrie koleje a lokalizace.
T—Sight 5000 mé podobu vélcové hlavice, kterd se pred
méfenim podélné vysouva ze skiiné vozidla otvorem
mezi ndrazniky. Nad celnimi okny jsou tfi zasklené
komory s kamerami fotogrammetrického subsystému.
V prostoru horntho centralniho svétla je umistén osvét-
lovaci LED panel, ktery zajistuje osvétleni méfené scény.
TotozZny osvétlovaci panel s jednou kamerou je umistén
na opacné strané vozidla. Pro zajisténi vyrovnanych
expozi¢nich podminek, nezdvislych na p¥irodnich své-
telnych pomérech, pracuje LED osvétleni v infraderve-
né Casti svételného spektra a na tyto vinové délky jsou
optimalizovdny snimacf kamery. Takové feseni vylucu-
je mozZnost osltiovani protijedoucich drdznich vozidel.
Zadni stanovisté strojvedouctiho je koncipovédno jako
oteviené, od méfictho pracovisté oddélené zdvésem.
Maximadlni projektovany vykon FST4 je 150 zméfenych
kilometrti za den, ro¢né pak nékolik tisic km.

Hmotnost vozu je pfiblizné 56 t, délka 24,8 m, vzda-
lenost otoénych ¢eptt 16,9 m a rozvor podvozki 2,3 m.
Maximadlni rychlost byla zvy$ena na 120 km/h, rychlost
pii méfeni je pfedpoklddana az 40 km/h.

FST4 v aredlu zkusebniho okruhu, 27. 9. 2013

Archiv TUDC
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Mé¥ici viiz pro diagnostiku systému ETCS (rekonstrukce CZ LOKO, AZD Praha)

2 Xz

Jednou z podminek vystavby tratové ¢asti jednotné-
ho evropského zabezpecovade ETCS (European Train
Control System) v modernizovaném tseku Kolin —
Bfeclav byla dostupnost vozidla vybaveného mobilni
dasti systému pro provadéni jeho testovani. Proto se re-
alizator stavby, AZD Praha, v roce 2012 rozhodl potidit
si vlastni méfici viiz vhodny pro jeho piezkusovéni.
Meéfict viiz vznikl v roce 2013 v CZ LOKO piestavbou
puvodniho motorového vozu 851.026-5. Béhem rekon-
strukce doslo k vyméné motoru K12V170DR za Cater-
pillar C27 o vykonu cca 550 kW, k opravé vsech ostat-
nich soucdsti pohonu a rekonstrukci brzdy, k dosazeni
fidictho systému (véetné systému automatického ve-
deni vlaku a protismyku), elektrocentraly 22 kVA, kli-
matizace a nového systému topeni. Byla kompletné
opravena skifi, zruseny Celn{ a nékteré dalsi dvefe na
bocich vozu. Pavodni interiér byl nahrazen novym,
ucelové zifzenym pro provddéni dlouhodobych tes-
tovacich a méficich praci. Mobilni ¢dst ETCS dodand
firmou Bombardier Transportation je urcena pro pro-
voz na tratich vybavenych tratovou ¢asti ETCS trovni
L1 a L2, na tratich vybavenych ndrodnim systémem LS
(troveri LSTM) a na tratich nevybavenych (tiroveri LO).
Mobilni ¢4st byla doddna ve standardnim provedeni
a je doplnéna o specidlni diagnosticky modul. Pro

Viiz odstaven na kolejisti zkusebniho okruhu 1. 10. 2013
Foto Ing. Rostislav Kolmacka

jizdu na tratich nevybavenych tratovou ¢4sti ETCS je
mobiln{ ¢dst doplnéna o ndrodni stykovy modul STM
typu LS, ktery vyvinula a vyrobila firma AZD Praha.
JelikoZ je vozidlo uréeno i k ovéfovani dalsich vyrob-
kit AZD, je osazeno novym typem mobilni &&sti nd-
rodntho vlakového zabezpecovacde LS06, mobilni ¢asti
systému Radioblok pro zabezpedeni vedlejsich trati
a zafizenim pro diagnostiku kédu vlakového zabez-
pecovace.

Hmotnost vozu je ptiblizné 56 t, délka 24,8 m, vzda-
lenost oto¢nych ¢epti 16,9 m a rozvor podvozki 2,3 m.
Pavodni maximdlni rychlost vozu 110 km/h byla za-
chovéna.

12. Dvoucestna vozidla

DSF 1500 (Geismar/Donelli, Itdlie)

Dvoucestné rypadlo DSF 1500 mé konstrukéni uspo-
fddani pojezdu podle c). Hnaci a brzdové sily se od
silni¢nich ndprav, z nichZ pouze zadni pevnd ndprava
md dvojmontaZ, pfenaseji na kolejové adaptéry s koly
o praméru 350 mm. Pfestavovani adaptéri zajistuji
hydraulické vélce. Vykon hnactho motoru je cca 44 kW.
Stabilitu pfi préci zvysuji hydraulicky ovlddané celis-
ti, kterymi l1ze rypadlo ukotvit ke kolejnicim. Provozni
hydraulicky ovlddand bubnova brzda ptisobi na zad-
ni ndpravu, ruéné ovlddand zajistovaci brzda piisobi
na obé ndpravy. Stroj neni upraven pro taZeni zatéZe.
Jediné rypadlo tohoto typu zakoupila v roce 1998 TSS
Bratislava, v soucasnosti je majetkem TSS Grade.

Rypadlo o hmotnosti 8,5 t méd délku 4,8 m, maximal-
ni rychlost 10 km/h v koleji a 5 km/h ve vyhybkach.

Case Poclain 688 (1iprava textu)

Rypadlo odstavené na zdikladné TSS Grade, Siladice, 28. 1. 2014
Foto Pavel Tucek

Dvoucestné rypadlo Case Poclain 688 md usporada-
ni pojezdu podle c), hnacf a brzdové sily se pfenaseji
od pneumatik tfenim p¥imo na kola kolejovych adap-
térti. Rypadlo je opatfeno dvéma hydraulicky ovldda-
nymi opérami a md hmotnost je p¥iblizné 18 t. Zdrojem

energie je motor o vykonu 73 kW. V roce 1993 zakoupila
tento stroj spole¢nost ZS Brno, od roku 2000 jej provo-
zovala firma ZS Bratislava, kterd ho v roce 2012 prodala
spole¢nosti Bunker Sttirovo.
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Praga V3S AD 050 ad; 060 ad; 080 ad (viprava textu, vijména fotografie)

Za tcelem manipulace s téz$imi bfemeny (napf.
podvozky vzor 53) byl u Zelezni¢niho vojska ptestavén
na dvoucestny i automobil Praga V3S s jefdbovou na-
stavbou AD 050 a 060 s ptihradovym, pozdé&ji AD 080
s teleskopickym ramenem. Uprava navazuje na pied-
chézejici typ Praga V3S ad. Pfedni kolejovy adaptér
ztistal zachovdn z valnikové verze PV3S, zadni byl
zkonstruovdn nové. Podvozek autojefdbu byl vyba-
ven ¢tyfmi stabilizaénimi opérami. Zadni opéry jsou
souddsti zadniho kolejového adaptéru, pfedni stabili-
zacni zafizeni je samostatné upevnéno na ram vozidla.
Verze s pfidavnou Zelezni¢ni brzdou slouZzila i k taZeni
pfipojenych vozil. Maximdlni nosnost jefdbu AD 050
byla 5t, AD 060 6 t a AD 080 8 t. Posledni dvoucestny
autojefab P V35S AD 080 ad byl doddn TSS Bratislava ke
konci devadesdtych let.

Hmotnost vozidla je cca 10,8 t a celkovd délka
7,05 m. Maximdlni rychlost jizdy po koleji je 30 km/h.  Autojefdb Praga V3S AD 060 ad Archiv SaZ

13. Ostatni specidlni drazni vozidla

“mEE |

gy |-

Jeden z tdrovacich vozii MO Plzeri Drapdkovyj nakladac, upraveny v SHR z plazového na podvozek
Foto Ing. Bohumil Pokorny T 211.0, DVIL ZdluzZi Foto Ing. Bohumil Pokorny

PRSM 1 (doplnént fotografii)

Pracovni cdst svdrecky Celkovyj pohled na PRSM 1
Foto Antonin Jungwirt, archiv MDC Bratislava Foto Antonin Jungwirt, archiv MDC Bratislava
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15. Vozidla pouzivand v prazském metru

MUYV 74M (rekonstrukce CZ LOKO)

Motorovy vozik vychdzi koncepéné z MUV 74, od
néhoz se odliSuje kabinou, kterd je uzsi z dtivodu men-
stho prijezdného profilu v metru, vy$$im vykonem
motoru, nizsi maximdlni rychlosti a hydraulickym na-
kladacim jefabem znacky PALFINGER PK 8501 B R2X
s dalkovym ovladdnim. Vnitini uspofddéani kabiny je
totozné s ptivodnim provedenim MUYV 74. Kabina je
vybavena jednim f{dicfm stanovistém, oto¢nym o 180°,
pro kazdy smér jizdy na levé strané a sedadly pro dal-
gich 6 pracovniki. Spalovaci motor Caterpillar C 4.4

MUYV 74M 001 odstaven v depu Zlicin, 14. 9. 2012

md jmenovity vykon 129,5 kW, pfenos vykonu na obé
ndpravy je hydrostaticky. Za vozik lze p¥ipojit pomoci
odpruzeného spidhla a pevné spojky az tti voziky po-
dobné konstrukce. Na obou ¢elech jsou ochranné prv-
ky ve vysce ndraznikii vozidel normdlni stavby. Dva
voziky, ozna¢ené M 19 a M 20, byly rekonstruovany
a do zkusebniho provozu zatazeny v roce 2012.

Hmotnost voziku je cca 12,8 t, délka pies sptdhla
7,85 m, rozvor 4,2 m, nosnost ploginy 5 t a maximalni
pfepravni rychlost je 40 km/h.

Foto Jaroslav Kunert
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Vysvétlivky nazvt typu

ACMR Ateliers de Constructions Mécaniques de Renens MTH Mechanizace tratového hospoddfstoi

ASP Automatickd strojni podbijecka Mus Mosteckd uhelnd spolecnost

ASP Automatizace strojii a procesii (s.r.o. Plzert) NDR Némeckd demokratickd republika

AWT Advanced World Transport, dfive OKD doprava NH Novd hut

BMB-CMD  Béhmisch-Mihrische Bahnen — Ceskomoravské drahy ~ NHKG Novd hut Klementa Gottwalda

CNII Centralnyj naucno inZinierskij institut NTM Ndrodni technické muzeum

¢D Ceské drdhy OBB Osterreichische Bundesbahnen, Rakouské spolkové

CHZ Ciernohronskd Zeleznica drdhy

CKD Ceskomoravskd Kolben-Danék OHL Obrascén Huarte Lain

CMKS Ceskomoravskd komercni spolecnost OKD Ostravsko-karvinské doly

CR Ceskd republika OKR Ostravsko-karvinskyj revir

CSD Ceskoslovenské stdtni drdha OLZ Oravskd lesnd Zeleznica

CSPLO Ceskoslovenskd plavba labsko-oderskd OR oblastni feditelstol

CSR Ceskoslovenskd republika oTvV Okrsek trakeniho vedeni

Ccz Ceskd zbrojovka PK Palivovy kombindt Viesovd

DB Deutsche Bundesbahn, Némeckd spolkovd drdha; PKP Polskie koleje pafistwowe, polské Zeleznice
Deutsche Bahn, Némeckd drdha PKVP Projekcné-konstrukcni a vijvojové pracovisté

DKV Depo kolejovijch vozidel PLZ Povazskd lesnd Zeleznica

DNT Doly Ndstup Tusimice RD Rusiiové depo

DOV Dilny pro opravy vozidel RVHP Rada vzdjemné hospoddiské pomoci

DP Dopravni podnik RVT rozvoj védy a techniky

DPP Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy RZD Ruskije Zeleznyje darogi, Ruské Zeleznice

DR Deutsche Reichsbahn, Némeckd 7isskd drdha S.K. M. Stredisko kolejové mechanizace

DSP Dadlnicni stavby Praha SaZ Stroje a zatizeni

DVIL Doly Viadimira Iljice Lenina SDC Sprdva dopravni cesty

ELMES Elektronické mé¥ici systémy Hoftice v Podkrkonosi ~ SEE Sprdva elektrotechniky a energetiky

EU Energotisek, Elektrotisek SHD Severoceské hnédouhelné doly

EZ Elektrizace Zeleznic (Praha, Kysak) SIG Schweizerische Industriegeselschaft

FEW Forschung- und Entwicklungswerk SNCF Société nationale des chemins de fer francais,

FSO Fabryka samochodéw osobowych francouzské Zeleznice

GJW Gloser — Jakubec — Weiss SONP Spojené oceldrny, ndrodni podnik

GK Geodetickd kanceld? SOZ Stavebni obnova Zeleznic

GM General Motors SPTS Stredisko provozneé-technickyjch sluzeb

GPK geometrické parametry koleje SSSR Svaz sovétskijch socialistickijch republik

HDB Hnédouhelné doly a briketdrny 4 Stavby silnic a Zeleznic

HDBS Hnédouhelné doly a briketdrny Sokolov STR Sttedisko technického rozvoje

HLUZ Historickd lesnd tivratovd Zeleznica SZD Severozdpadni drdha

HNJ hydraulicky naklddact jerdb SZD Sovietskije Zeleznyje darogi, Sovétské drdhy

Ip oznacent ocelového nosniku SZDC Sprdva Zeleznicni dopravni cesty

JHMD JindFichohradecké mistni drdhy SZG Sttedisko Zelezni¢ni geodézie

JLS Jihlavskd lokomotivni spolecnost SRT girokorozchodnd trat

JMV jerdbovy mostni viak TD Tratovd distance

KDS Kolajové a dopravné stavby TEZ Tatranské elektrické Zeleznice

KMZ Kaluzskij masinostrojitélnyj zdvod TH tratové hospoddfstvi

KRD Kolinskd fepaiskd drdzka TK temeno kolejnice

KZV Komerént Zelezni¢ni vyjzkum TMS Tratovd materidlni sprdva

LD Lokomotivni depo TODOZA  Tovdrny na dopravni zatizeni

LOSTR Lounské strojirny TOOZ Technickd obnova a ochrana Zeleznic

MAV Magyar Allamovasutak, madarské drdhy TREZ Trencianska elektrickd Zeleznica

MDC Miizejno-dokumentacné centrum TSS Tratovd strojni stanice (do 31. 12. 2004),

MDS Mechanizacno-dopravné stredisko Tratovd strojni spolecnost (od 1. 1. 2005)

MO Mostni obvod TSS Tratovd strojovd stanica (Bratislava)

MOVO Modernizace vozii TUDC Technickd vistiedna dopravni cesty
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Zusammenfassung

Die gegenwirtige Eisenbahnfachliteratur beschiftigt sich meistens mit der Eisenbahn in Hinsicht auf die
Grundrichtungen ihrer betriebstechnischen Tatigkeit, mit den Lokomotiven, Schienenfahrzeugen, oder
Bauten und Einrichtungen. Die alten und modernen maschinen-technischen Mittel fiir Bau und Erhaltung
des Bahnnetzes werden am meisten nur als neue Technik présentiert. Die Entwicklung von Kleinfahrzeuge/
Kleinwagen und Bahnbaumaschinen im Verlaufe bereits von fast hundert Jahren behandelt bis heute wahr-
scheinlich keine Publikation. Das fiihrte die Autoren zur Absicht ein Werk von enzyklopddischem Charakter
zu erstellen, das einen geschlossenen Blick auf die schrittweise Entwicklung und Einfithrung der Bahnbauma-
schinen und dhnlichen Schienenfahrzeugen in den Eisenbahnbetrieb gewihrt. Fiir die genannten Mechanisie-
rungsmittel benutzten die Autoren eine relativ neue Bezeichnung ,Spezielle Bahnfahrzeuge”, die am besten
ihren Zweck bezeichnet. Nicht alle im Buch beschriebenen Maschinen besitzen Charakter des Eisenbahnfahr-
zeuges, aber in Hinsicht auf ihren Einsatz zeigte es sich geeignet, sie in die Ubersicht einzureihen

Das Buch behandelt nur die Fahrzeuge, die von heimischen Organisationen auf den Strecken und Anschluss-
gleisen im Gebiet der heutigen Tschechien und Slowakei betrieben wurden oder werden. Die Maschinen ausldn-
discher Betreiber, die in beiden Landern auf den Bauten als Subunternehmer — z.B. die Schleifziige der schweize-
rischen Firma Speno — arbeiteten, werden im Buch nicht angefiihrt. Im Hinblick auf dhnlichen Betriebscharakter
wird ein Kapitel den speziellen Bahnfahrzeugen der Prager Metro gewidmet.

Zu den ersten seit Entstehung der Eisenbahn eingesetzten speziellen Bahnfahrzeug-Vorldufern gehorten
durch menschliche Kraft getriebene Draisinen bzw. Kleinwagen und nachher, ungefihr seit 80er Jahren des
19en Jahrhunderts auch die Wagenkréne. Fast gleichzeitig wurden auch die ersten aus Lokomotivtendern um-
gebauten Schneepfliige eingesetzt. Am Anfang des 20en Jahrhunderts kamen auf die Strecken die Draisinen
und Kleinwagen mit Verbrennungsmotoren, spater auch die mit Dampfmaschinen getriebenen Gleiskréne.
Vor dem zweiten Weltkriege erschienen in Europa die ersten Baumaschinen, die anstrengende menschliche
Arbeit bei Schwellenstopfen und Schotterbettreinigung ersetzen.

Die ersten Stopfmaschinen und Bettungsreinigungsmaschinen haben die CSD seit 1947 in der Schweiz ein-
gekauft. Sie bilden die erste Welle von Arbeitsmaschinen bei der CSD. Zu einer wirklich stiirmischen Ent-
wicklung der Streckenbaumechanisierung kam es in sechzigen Jahren. Die Maschinen ersetzten schrittweise
fast alle bisherigen Handarbeiten, jedoch sie erforderten eine héhere Qualifikation ihrer Besatzungen. Die-
ser Aufschwung wurde jedoch bei der CSD durch politische und wirtschaftliche Teilung der Welt ungiinstig
beeinflusst. Die Lander hinter dem eisernen Vorhang verfiigten dann nur mit beschrankten Mdéglichkeiten,
die Maschinen bei ausldndischen eingefiihrten Firmen einzukaufen. Sie entwickelten eigene Technologien mit
einfachen in eigenen Werkstétten hergestellten Maschinen und Einrichtungen. Zu den bekanntesten gehorten
verschiedene Portalkréne fiir die Verlegung des Gleisrostes.

Die politische Teilung Europas, die Einfiihrung der zentralen Leitung der tschechoslowakischen Volkswirt-
schaft und die vorrangige Entwicklung der Schwerindustrie stellten die Eisenbahn vor neue Aufgaben im
Giiterverkehr, besonders in der Beforderung von Massengiitern (Kohle, Erz, Baustoffe). Die tschechoslowa-
kischen Hauptstrecken wurden im Europa zu den am meisten belasteten, aber auch zu den unzureichend
erhaltenen Strecken.

Die CSD verfiigten einerseits iiber unzureichende Finanzierungsmittel zum Kauf ausldndischer Maschinen
und anderseits hatten die einheimischen Maschinenindustriebetriebe wenig Interesse an einer Kleinserienpro-
duktion von Baumaschinen, welche geringe Verkaufschancen im Ausland hatten.

Zur Lésung des Problems entstand bei der CSD im Jahre 1957 ein neuer Maschinenbaubetrieb MTH Pra-
ha (MTH = Mechanisierung der Streckenwirtschaft), in welchen schrittweise die bisherigen Bahnrepara-
turwerkstétten, die sich damals mit der Herstellung oder Reparatur kleiner Werkzeuge und Einrichtungen
beschiftigten, integriert wurden. Seit 1963 erzeugten sie schon nach ausldndischen Vorlagen fiir den Eisen-
bahnbaudienst die ersten mechanischen Stopfmaschinen, nach einigen Jahren auch Bettungsreinigungsma-
schinen und Universalmotorwagen (Schwerkleinwagen) eigener Konstruktion einschlieflich ihrer Modifika-
tionen u.a.

Seit Anfang 50er Jahren wurde der Baudienst organisatorisch und technisch seinem neuen Muster - dem
Baudienst der sowjetischen Eisenbahnen - angepasst. Die in der Tschechoslowakei hergestellten Mechanisie-
rungsmittel reichten nicht fiir den Umbau von Strecken mit den Schienen R 65 aus. Am Anfang der 60er
Jahre entschied sich deshalb die Eisenbahnverwaltung zur Einfithrung schwerer Streckenbaumaschinen und
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der neuen Technologie aus der Sowjetunion. Sie hat ihre Organisationen mit sowjetischen Verlegungskrénen,
Bettungsreinigungsmaschinen und spater mit SchweiSmaschinen fiir elektrisches Abbrennstumpfschweifien
ausgeriistet, die eine zweite Welle der Einfiihrung von Streckenbaumaschinen bei der CSD darstellen. Die Ar-
beitswagen fiir die Erhaltung von Oberleitung und Eisenbahnkrédne hat man aus der DDR importiert.

Die einheimischen Streckenbaumaschinen blieben jedoch hinter dem Weltniveau zurtick, da die Konstruk-
teure den Mangel an hochwertiger Spezialhydraulik und Elektronik berticksichtigen mussten. Im Bestreben
diesen Mangel zu beseitigen stieg der Betrieb MTH Praha in einen Kooperationsvertrag mit der dsterreichi-
schen Firma Plasser und Theurer ein. Diese Firma lieferte zunichst spezielle Teile und konstruktive Unterlagen
fiir die Herstellung der Nivelliereinrichtung fiir die tschechoslowakischen Stopfmaschinen und spéter auch
fiir die Nivelier-, Stopf- und Richtmaschinen, die auf den Strecken mit der leichteren Schienenform eingesetzt
wurden. Fiir die exakte Herstellung der geometrischen Lage in Gleisen und Weichen mit den Schienen R 65
wurden seit 1968 die hierfiir erforderlichen schweren Nivelier-, Stopf- und Richtmaschinen vorzugsweise aus
Osterreich und der Schweiz importiert, was gleichzeitig auch den Anfang der dritten Welle darstellt.

In 70en Jahren begann in der Tschechoslowakei die internationale Zusammenarbeit an der Konstruktion
der Maschinen, vor allem mit der ehemaligen DDR. Aus der Enzyklopéadie wird es auch offensichtlich, wie sich
die Zusammenarbeit zwischen der CSD und DR in verschiedenen Richtungen entwickelte.

Die Anderung der politischen und &konomischen Verhiltnisse im Jahre 1989 beeinflusste bedeutend die
Priorititen und den Charakter des tschechoslowakischen Eisenbahntransportes. Infolgedessen kam es zu ei-
nem Riickgang der Instandhaltungsarbeiten auf den Strecken und zur Reduktion des Bestandes an speziellen
Bahnfahrzeugen, vor allem Streckenbaumaschinen, deren Entwicklung und Herstellung bei der CSD gedampft
wurde.

In 90en Jahren des vorigen Jahrhunderts begann die Modernisierung von wichtigsten Hauptstrecken (so
genannten Korridoren) mit dem Ziel, die Reisegeschwindigkeit und den Komfort des Personenverkehrs zu
erhohen. Die Bauten werden durch grofle einheimische Privatfirmen realisiert, die mit modernen speziellen
Fahrzeugen arbeiten aber dhnlich wie die kleinen Baufirmen zahlreiche Zweiwegefahrzeuge einsetzen.

Das Buch stellt kein Lehrbuch von speziellen Bahnfahrzeugen dar, es ist mehr eine Geschichte deren Ent-
wicklung in der Tschechoslowakei/ Tschechien und Slowakei mit ihren spezifischen gesellschaftlichen und 6ko-
nomischen Verhéltnissen.



