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1. Snizeni energetickeé narocnosti a
ekologické zatéze ze zeleznicni dopravy
prostrednictvim pripravy infrastruktury
pro viaky na alternativni pohon

Stanislav Misak !,
Lukas Prokop,
David Seidl,

Arnost Matlafus,
Jiri Ciganek

Klicova slova
Green Deal, obnovitelné zdroje energie, infrastruktura, zelezni¢ni doprava
Keywords
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Anotace

Evropska komise dlouhodobé usiluje o udrzitelnou mobilitu prostfednictvim snizovani
emisi z dopravy. Jednim ze zadkladnich dokumentl je Zelend dohoda pro Evropu
(Green Deal). Jednd se o novou strategii ristu, jejimz cilem je transformovat EU na
spravedlivou a prosperujici spole¢nost s moderni a konkurence schopnou ekonomikou
efektivné vyuzivajici obnovitelné zdroje energie. Tuto strategii prijala také Ceska
republika. Cladnek predstavi projekt, ktery resi VSB-TUO a Sprava zeleznic.

1Ing. Jifi Ciganek — absolvent inzenyrského studia na Fakulté elektrotechniky a informatiky, Technické
Univerzity v Ostravé (2006). Nyni student doktorandského studia na Fakulté elektrotechniky a
informatiky VSB-TUO. 5

prof. Ing. Stanislav Misak, Ph.D. - Feditel CEET, akademicky pracovnik VSB-TUO

doc. Ing. Lukas Prokop, Ph.D. - feditel centra ENET, akademicky pracovnik VSB-TUO

Ing. David Seidl, Ph.D. - akademicky pracovnik katedry informatiky VSB-TUO 5

Ing. Arnost Matlafus - vyzkumnik Centra energetickych a environmentalnich technologii VSB-TUO
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Abstract

The European Commission has long been striving for sustainable mobility through
the reduction of transport emissions. One of the basic documents is the Green Deal
for Europe. It is a new growth strategy that aims to transform the EU into a fair and
prosperous society with a modern and competitive economy that makes efficient use
of renewable energy sources. The Czech Republic has also adopted this strategy. The
article presents a project that is being solved by VSB, TU Ostrava and Sprava
zeleznic.

1. Uvod

Na zakladé Zelené dohody v oblasti dopravy se Ceska republika zavézala snizit emise
CO2. K dosazeni t&chto cild je potfeba omezit mnoZstvi emisi, a to zejména ve
méstech. Pro plnéni téchto dohod je strategickym cilem dopravy vybudovat také
infrastrukturu pro vyuzivani nizkoemisnich vozidel provozovanych na zeleznicni siti.

V Fijnu 2021 byly vyhlaseny vysledky 4. verejné soutéze Programu na podporu
aplikovaného vyzkumu, experimentéalniho vyvoje a inovaci v rdmci programu THETA
- 4. verfejné soutéZe poskytovatele TA CR (TK04010081). Spole¢né jsme uspéli
s navrhem tohoto projektu.

Hlavnim resitelem projektu je Vysoka Skola banska — Technicka univerzita Ostrava,
spolureSitelem je Sprava Zzeleznic, s.o. Aplikacnim garantem projektu je
Moravskoslezsky kraj. O vystupy z projektu projevily zajem Ministerstvo dopravy,
¢D, a.s., ZESNAD a RegioJet.

Cilem projektu je reSit sniZzeni energetické naroCnosti a ekologické zatéze ze
zelezniéni dopravy pro vlaky s vyuzitim alternativnich pohond.

Podstatou projektu je vytvorit nastroj k urceni takovych neelektrifikovanych
ZelezniCnich trati, na nichz je vhodné nahradit vlaky tazené dieselovymi lokomotivami
modernimi vlakovymi jednotkami s alternativnimi pohonnymi systémy. DalSim
krokem je stanovit konkrétni parametry této nové vlakové jednotky a urcit
technickou a ekonomickou efektivitu prechodu z dieselového pohonu na pohon
alternativni. PFinosy vysledkd projektu se projevi zejména v oblasti Zivotniho
prostfedi. Pfechod z dieselovych vlakd na jednotky s alternativnim pohonnym
systémem pfinese snizeni emisi vznikajicich pfi provozu spalovaciho motoru, coz
povede ke zlepeni stavu ovzdusi, vody a pldy predevéim podél trati.

OcCekava se také presun vétsiho mnozstvi cestujicich ze silnic do novych a rychlych
vlakovych jednotek, coZ pFisp&je ke sniZzeni poétu osobnich automobill na
regiondlnich silnicich, lepsi prijezdnosti téchto komunikaci a zvy$eni bezpeénosti
provozu. Pfesunem cestujicich z individudlni prepravy do prostiedki prepravy
hromadné Ize ocekdvat také snizeni primarni energie spotfebovavané na tizemi CR.
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Problém je vysoce aktudlni a evropské zZeleznice se jim jiz dlouhodobé zabyvaji
(Rakousko, Némecko, Francie...). Je tedy nezbytné se této problematice vénovat také
v Cesku.

2. Hlavni cile

Jednim z hlavnich cild je vytvofit matematicko—ekonomicky model, ktery umozni
modelovat ekonomickou efektivnost nasazeni prislusného alternativniho pohonu na
konkrétni zeleznicni trati.

Pfi rozhodovani o vyuziti pfislusné varianty vhodné pro konkrétni trat budou
pfipadat v Uvahu varianty dle obrazku 1., pfipadné jejich kombinace.
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Obr. 1 Varianty alternativnich pohond, popfipadé jejich kombinace

3. Prozatimni pribéh reseni

Nejprve byli osloveni jednotlivi objednavatelé Zelezni¢ni dopravy s dotazem, jaké
jednotky na alternativni pohony planuji v budoucnosti objednat. Na nasledujicim obr.
2 je uveden predpokladany pocet novych jednotek na alternativni pohony
v Moravskoslezském kraji dle jejich pozadavkad.

Kraj Predpokladany Predpokladany pocet
alternativni pohon novych jednotek,
vozidel
Moravskoslezsky kraj Baterie, vodik 19 BEMU, 6 HEMU
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Tab. 1 Predpokladany pocet novych jednotek na alternativni pohon [3]

BEMU - Battery elektric multiple unit
EMU - Electric multiple unit
HEMU - Hydrogen elektric multiple unit

Tento projekt se nezabyva tratémi, které jsou elektrizované, nebo se jejich
elektrizace planuje v dohledné dobé.

V soucasné dobé probihaji prace na tvorbé matematicko-ekonomického modelu,
ktery umozni
s vyuzitim strategie ,Co se stane, kdyz" vytvofit ekonomicky optimalni feseni pro
nasazeni vhodného druhu pohonu na konkrétni zelezni¢ni trat. Aby mohl byt tento
model naplnén relevantnimi daty, je potrebné ziskavat data jak o jednotlivych
reSenych tratich, tak o mnoha dalSich ukazatelich nezbytnych pro vérohodné
rozhodovani o nasazeni pfislusné technologie pro konkrétni zelezni¢ni trat.

Vzhledem k tomu, Ze lze v budoucnu ocekavat proménlivost cen, model s témito
moznostmi po¢itd. MUZeme prfedpokladat a definovat jako promé&nnou ceny energii
pro jednotlivé alternativni pohony, pripadnou redukci dopravni obsluznosti na
nékterych tratich a dalSi proménné, které budou ovliviiovat ekonomickou efektivnost
nasazeni toho kterého druhu pohonu na dané trati.

Pro volbu optimalniho reSeni pfipravy infrastruktury pro alternativni pohony na
zamyslené lince, trati z pohledu technickych parametrd byl vytvoren rozhodovaci
diagram, ktery postihuje vSechny v soucasnosti relevantni technické specifikace, jez
je nutno zahrnout do rozhodovaciho procesu. Tento rozhodovaci diagram je uveden
Rozhodovaci diagram H2.jpg.

Je nutné si uvédomit, Ze technicky neni vhodné se omezit pouze na reseni vhodnosti
konkrétniho alternativniho pohonu, ale je nezbytné chapat problém alternativnich
zdroji pohonu pro vlakovou dopravu v $ir§im komplexu. Samotna volba zdroje
energie pro alternativni pohon je pouze jednou z Casti rozhodovaciho procesu.
Vyznamna je také diskuze nad disponibilitou energie.
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Obr. 2 Rozhodovaci diagram

V této Casti se posuzuje, jaky alternativni pohon je pro danou trat vhodny
z technického pohledu. V zadsadé o tom rozhoduje délka zamyslené traté. Mize byt
pouzita i kombinace prosté elektrizace na stridavou trakci a bateriového Zeleznicniho
vozidla. Tato varianta se jevi jako vyhodna vzhledem ke strategii Spravy Zeleznic,
s.0. Do budoucna miZe dojit v rdmci konverze k propojeni jednotlivych tsekd, a tim
padem k mrizovému napajeni.

Pokud je ale v dosahu plni¢ka vodiku, je vhodné uvazovat o pohonu na vodik, nebot
se da olekavat jednak zefektivnéni provozu plnicky a dostatec¢nou opravarenskou
zakladnu pro udrzbu téchto vozidel v okoli traté.

3.1. Provoz na baterie

Bateriovy provoz je velmi narocny na disponibilitu elektrické energie pro nabijeni
vlaku. Proto se jevi provozné lepsi kombinace provozu bateriového vlaku Castecné
pod trakci, aby bylo docileno nabiti za jizdy. Je nutné vybudovat nabijeci body ve
stanicich a zajistit dostatek energie. Pokud neni tato energie k dispozici a neni mozné
dodatecné vybudovat novy zdroj, je nutné uvazovat o jiné alternativé.
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3.2. Provoz na vodik

Vodikovy provoz vlakd pfedevsim potfebuje zdroj kvalitniho vodiku. V zasadé existuji
dva zpUsoby, jak jej zajistit. Bud'je mozné ho na misto plnéni dopravit, nebo je nutné
ho vyrobit. Vyhodnéjsi se zda byt varianta vyroby pobliz mista plnéni, velmi vSak
zalezi na zdrojich vodiku v okoli a moznostech jeho prepravy.

Technicky pohled je sice relativné deterministicky, vstupuje do néj ale mnoho
proménnych, na néz je treba brat zretel. Mnohdy o vyhodnosti daného typu pohonu
rozhoduji spise situacni umisténi dané traté, a nikoli pouze technické parametry.
Platnost navrzeného rozhodovaciho diagramu v budoucnu nezméni zasadni zmény
parametrd baterii (predev&im jejich energetické hustoty kW-h/kg ptipadné
kW-h/m3) nebo efektivnéjsi vyroba vodiku. Zasadni vliv na popsany vyvojovy
diagram mUizZe mit existence nové alternativy pro pohon viakl. Prozatim se nejevi,
7e by v kratké dobé takova situace mohla nastat. Pokud se tak stane, miZe se z
popsaného diagramu vychazet a rozsifit ho o dalSi mozné vétveni.

Pfi rozhodovani se musi brat v dvahu nejen technické moznosti, ale i hledisko
ekonomické a environmentdlni. Pfed nasazenim vlakd s alternativnimi pohony je také
nutné vybudovat patficnou infrastrukturu, a proto je nezbytné do vyzkumného
projektu zahrnout metodiku rozhodovani.

4. Priprava infrastruktury pro viaky na bateriovy pohon

V Ceské republice, je je$té mnoho trati, kde neni pldnovana elektrizace a jsou
vzhledem k jejich parametrdim vhodné pro provoz Zelezni¢nich jednotek na bateriovy
pohon.

Jedno ze zdakladnich kritérii pro vybér vhodného alternativniho pohonu je délka
zamyslené traté. Nejedna se sice o jediné hledisko, nicméné je neprekrocitelné. Pro
uvahy v tomto dokumentu byla zamyslena vlakova souprava, ktera na jedno nabiti
umozni jizdu vlaku na trati dlouhé maximalné 100 km.

Pro nabijeni souprav jsme pocitali s moznosti nabijet v Gvratové stanici pod troleji o
napéti 25kV stiidavych. Toto napéti se sice na tratich severni ¢asti CR nevyuziva,
nicméné umoznuje prenaset do hnaciho vozidla radové vétsi vykon nez v pfipadé
stejnosmérné trakce 3kV. Technicky je sice mozné vytvofrit specialné upravenou
trolej pro 3kV stejnosmérné trakce s moznosti prenosu vyssiho vykonu nez u
standardnich troleji, nicméné i za téchto okolnosti by toto reseni nedosahovalo
parametrd jako u pouZiti stfidavého napéti.

Pro kalkulaci v tomto dokumentu jsme pocitali s variantou plného nabiti viakové
soupravy za maximalné 15 minut. Po této dobé by byla umoznéna dalsi jizda vlaku.
Podle klasického scénare by se tedy souprava dobila v Uvratové stanici a poté by byla
schopna ujet cestu tam a zpét. Toto je typické pouziti vlakovych jednotek u trati,
které navazuji na hlavni elektrifikované traté. V nékterych pripadech by tak vlakova
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souprava mohla projet ¢ast trasy pod troleji a vyuzit moznosti nabijeni i za jizdy. Tim
by se eliminovala nepfijemna vlastnost dobijeni pod stejnosmérnou trakci, kdy
nabijeni vlaku trva ndsobné déle oproti trakci stridavé.

NiZe jsou rozebrany moznosti vytvoreni nabijecich parazitnich troleji stridavé trakce
0 napéti 22 kV, a to pfimo s vyuzitim distribucni elektrorozvodné sité.

Zelezniéni stanice Suchdol nad Odrou

L

=

INabijeci trole

_ -
Obr. 3 Mozné pozice nabijecich troleji v mistech stani souprav

Obr. 4 Pfivod z DTS, CEZ Distribuce na ji¢inské nastupisté

s

DTS, CEZ Distribuce| .
BKabelova pFipojka cca 70 mé
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ZplUsob dobijeni z trakéniho vedeni je daldi varianta. Pfi tomto feSeni na
stejnosmérné hladiné 3kV je potfeba zesileni jiz existujiciho trakéniho vedeni (napf.
zdvojeni trolejového dratu) do doby prechodu na jednotnou napdjeci stridavou
soustavu 25kV, 50 Hz. Jednotka by se dobijela primo z trakéniho vedeni.

Sloup venkovniho vedeni 22 kVEd

¢ 2N
\(:’*//: 'I’,",

»

R

-

Obr. 5 Dva alternativni pfivody na nastupisté pro vlaky ve sméru Fulnek a Budisov nad
BudiSovkou

Zelezniéni stanice Budi$ov nad Budi$ovkou

V Budi$ové je dostupna v rozumné vzdalenosti linka 22kV, kterou provozuje CEZ
Distribuce. Z dlvodu pldnovaného vikendového provozu BEMU mohou byt dvé
varianty reseni:
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1. Pevna trolej s kontejnerovou napajeci stanici 25KV, pfikon 2MW

Obr. 6 Priklad pevné troleje s kontejnerovou napajeci stanici

2. Pevna trolej s kontejnerovou napajeci stanici 25kV, s mensim prikonem 500
w

3. Nabijeci stojan s kabelem o napéti NN 400 V, 50Hz a jmenovitém proudu bud’
125A, 63A, nebo 32A - pouze na temperovani Zelezni¢nich jednotek

Obdobnym zplsobem se da postupovat i na dal$ich tratich a linkach, kde se nepo¢ita
s elektrizaci. Kvlli intenzité& provozu na jednotlivych tratich je nutné zvolit dostateény
vykon trakcnich dobijecich stanic tak, aby se baterie v zelezni¢nich jednotkach pfri
pobytu ve stanici dostate¢né nabily.

5. Pokracovani v projektu

V letoSnim roce budou pokracovat védeckovyzkumné aktivity v souladu s planem
prace na rok 2023. Pokracuji prace na CBA analyze i na softwarové aplikaci pro
vizualizaci Zeleznicnich trati, kterou v ramci projektu vyvinul feSitelsky tym. Jejim
hlavnim smyslem je automatizovat vypocet spotreby jizdy vlakovou soupravou a
vytvorit jednoduché rozhrani pro volbu optimalniho pohonu pro danou trat. V hlavni
mife se jedna o &innosti zamé&fené na dosaZeni hlavnich vystupd projektu, kterymi
jsou metodika a soubor technickych doporuceni.
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2. K vysledkiim poslednich dvou konferenci
konsorcia RailML a prispévcich SZ k rozvoji
metodiky railML

Robert Cihal?

Anotace

Obsah prispévku navazuje na sdéleni o vysledcich konsorcia RailML prednesenych na
jeho 40. konferenci, ktera se konala 10. 11. 2021 v Goéteborgu, prezentovaného ve
VTS v €. 7/2022. Tyka se 41. konference z dubna 2022 a 42. konference konané
v listopadu 2022. Kromé obecnéjsich informaci o smérech dalSiho rozvoje metodiky
RailTopoModel, jazyka railML a dalSich detailech Cinnosti konsorcia, si podrobnéji
vSima prispévku SZ o praktickém dokonceni rfeSeni pripadové ulohy ,Network
Statement (NEST)" v podobé novelizovaného projektu DYPOD, zaloZzeném jiz na bazi
railML.

Abstract

On the results of the last two conferences of the RailML consortium and the
contributions of SZ to the development of the railML methodology

The content of the contribution follows the communication on the results of the RailML
consortium presented at its 40t conference, which took place on November 10t 2021
in Gothenburg, presented at VTS No. 7/2022. It concerns the 41st Conference of
April 2022 and the 42nd Conference of November 2022. In addition to more general
information on the directions of further development of the RailTopoModel
methodology, railML language and other details of the consortium's activities, SZ's
contribution on the practical completion of the solution of the "Network Statement
(NEST)" use case in the form of an amended DYPOD project, already based on railML,
is noted in more detail.

Klicova slova:

metodika RailTopoModel, railML, IFC Rail, informaéni systém SZ, digitalni technicka
mapa, projekty DYPOD, KANGO, Network Statement, Prohlaseni o draze

1 Ing. Mgr. Robert Cihal CSc., 1946, VAAZ Brno, UJEP Brno, CVUT Praha, fakulta stvavebnl', ekonomika
stavebnictvi, systémovy specialista pro dopravni inzenyrstvi a telematiku, TUO-VSB Ostrava
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Uvod

Jako kazdorocné, probéhly i béhem roku 2022 dvé vyznamné akce konsorcia RailML.
Prvni z nich, poradové 41. konference, se konala 26. 4. 2022 v Drazdanech. Ve shodé
s dlouhodobé zavedenou praxi, byla jeji jednaci fe¢i némcina, jakkoli vétSina
prispévkl byla stejné provedena v angli¢tiné. Jejim vyznamnym tématem bylo
zejména pripomenuti 20. vyrodi vzniku konsorcia a rekapitulace fady vysledkd i
novych smérd vyvoje datového modelovani Zeleznice jako stavby a provozu na ni.

Pravé tento casovy odstup tak umoznil |épe se zorientovat v dlouhodobém vyvoji
aplikaci realizovanych jako ptipadové studie (use case — UC) experty ¢lenl konsorcia
projevujicich zdjem o dané téma od plvodné ryze dopravnich (jizdni fady, vozidla,
jiné provozni systémy), ke stadle vice stavebné-technicky (infrastruktura, systémy
zabezpedeni jizdy) a presné&ji prostorové orientovanym aplikacim blizkym systémdm
BIM akcentovanych zejména v poslednich letech.

Prezencni ¢ast 42. konference konsorcia RailML se konala 15. 11. 2022 v Oslo. Méla
vSak jiz predchozim vyvojem zavedené rozSireni formou videokonference, které se
zU&astnilo vice nez 50 odbornikd, pfitemz nejvzdalené&jsi byli az z Australie (srv. obr.
1). Neprekvapuje pritom, ze nejvétsi prezencni ucast méli obecné Skandinavci, kteri
také pomérné podrobné informovali o vlastni vzajemné spolupraci a stavu uplatnéni
metodik zaloZzenych na bazi jazyka railML io predpokladaném rozvoji jejich IS
v mnoha aplika¢nich smérech. Do tohoto kontextu se zaradil i prispévek SZ (1a),
pojednavajici o podstaté a aktudlnim dokoncovani reseni UC Network Statement
(NEST), které je mj. predmétem zajmu i Svédskych drah.

railML Members

(g

Unterstiltzt von Bing
©Australian Bureau of Statistics, GeoNames, Micrasoft, Navinfo, OpenStreetMap, TomTom, Wikipedia

Obr. 1: Teritoridlni rozsah (modre) ¢lenské zakladny konsorcia RailML (z pfispévku (3a))
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1. Zaméreni vécné nejvyznamnéjsich prispévk
41. konference

1.1. Historické a organizacni aspekty cinnosti konsorcia

Historickd a organizac¢ni témata prevladala zejména v prispévcich vedoucich
jednotlivych odbornych tym( a koordinujicich ¢&innost organizace jako celku.
Z prezentovanych prispévkd vyplyvaly zejména teritoridlni rozsifeni plsobnosti i
kvantitativni rozsah ¢&lenské zakladny (viz obr. 1). Nejvétsi pocty &lend vykazuji
kromé Evropy i USA, Australie a Mongolsko (a pro ukazku podrobnéji - v Némecku
722 kolektivnich i individudlnich ¢lend, ve Francii 353, v Ciné 108, v Zimbabwe 3 a
v Salvadoru 1 - podrobnéji viz portdl railML.org).

Combined timeline of railML® and planned ISO versions l
As of March 3rd, 2022 rql M L.Org

E 1S0/1S 4398:20XX 'RailDax"

3.4 04/2025-03/2032 Beta release every 6 months

c
o
26 ? 01/2024-12/2030 F o e

: community needs.

@ 1SO/TS 4398:2022 'RailDax’

c
=]
'g 25 09/2021-08/2028
>
§ 2.4 10/2018-09/2025
©
23 10/2016-04/2024 The future development of railML® schemes depends

on the support from the community and is subject to
change.

- The start and duration of the ISO/TS 4398 "RailDax"
03/2017 development depends on the ISO Working Group.

2 06/2013-08/2021

2.1

All future dates future dates given are not binding.

2.0

‘1 2017]2018] 2019] 2020 2021 2022 2023] 2024 2025 2026 ] 2027] 2028] 2029] 2030 2031] 2032] 2033] 2034 2035] 2036] 2037 2038

Obr. 2 Aktualné predpokladany vyvoj verzi jazyka railML® s vyhledem do r. 2034 dle (3a)

Mezi TOP20 nejaktivné&jsich ¢&lend se pritom kromé& evropskych drah (zejména
skandinavskych) fradi i Kanada. Zajmy takto Siroké komunity vsSak ve svych
dusledcich v poslednich 3 letech vedly k rozdvojeni spravy a rozvoje verzi jazyka
railML na rady 2.x a 3.x.

Rada 2.x, zamérend témér vyhradné na dopravné-provozni aspekty a navrzena proto
s omezenou presnosti popisu technické struktury sit&, totiz méla byt podle plvodnich
predstav o dalSim pouziti metodiky railML pIné nahrazena verzemi rady 3.x. Vyvoj
této rady jiz mél reagovat na praxi vyZzadovana zpresnéni a byl také (s ohledem na
ulohy typu BIM a ETCS) vice orientovan prostorové a provozné- technicky. Stalo se
vSak néco trochu jiného. Jak je ukazano v ¢lanku (2), verze 2.x si nasly jina,
neprostorova pouziti. Kromé zmeénéného rozsahu jejich vyuziti vSak je jednim
z vyznamnych dlvody tohoto vyvoje i zavedeni v. 2.5 jako stabilizovaného normativu
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ISO (viz oznaceni ISO/TS 43982022 ,RailDax" na obr. 2). Tuto podminku zatim verze
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fady 3.x nespliuji.

Soubé&zné s timto rozvojem probiha i inovace nastroji dokumentace obou tad verzi
railML realizovana mj. formou tzv. ,wiki* ve 3 jazykovych verzich a s predpokladem
existence narodnich mutaci zakomponovanych do narodni wikipedie. Prvni krok

tohoto sméru jiz byl uc¢inén i v CR.
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1.2. Vybrané provozné-technicky zamérené prispévky

Za hlavni reprezentanty Sirsi palety aplikaci jazyka railML Ize povazovat nasledujici 4

prispévky:
prispédvek p. Rahmiga (3b) se vénoval zpresfiovdni modelld stavebné-

a)

technického popisu sité ve verzi 3.2 (modul ,infrastructure®) s vyhledem

k potfebdm systému ETCS a BIM. Ukazka jednoho z detaill je uvedena na obr.

3. Z jeho doprovodného komentare je ziejmé snaha o zpresnéni pohledd na
prvek ,kolej* z dopravnich (,libovolné dlouhd kolej") i stavebnich (,kratka
kolej") a jejich atributll, pfedev&im délky. Jak ale ukazuje praxe, potfeby BIM
jdou do jesté vétSich podrobnosti, na coz by mély reagovat dalsi verze (srv.

(1e)

aXSDcomplexTypes
Tracks

+rack

).

Functionalinfrastructure€ntity

axsDcomplexType
Track

axSDelement»
+  tracks:

lementwithiDref [0..1]

sToParent: tElementwithiDref [0..1]

+ infrastructureManagerRef: tRef [0..1]
+  mainbirection: tExtendedDirection [0..1]

ElementwithiDref [0..1] Bttt |
»

XSDcomplexTypex
Length

axsDattributes

+ value: tlengthM

type: tlengthTypebxt

+ validForDirection: tExtendedDirection [0...1]

mainTrack operational
secondaryTrack physical

sidingTrack
connectingTrack

Obr. 3: Zpresnéni modelu prvku ,kolej" podle (3b)

b) p. Jost (3c) prezentoval novy navrh systému dispecerského rizeni fy.

c) p. Wolke (3d) se zabyval zpresnénimi reseni grafického jizdniho radu (obr.

Thales oznaceny jako ARAMIS

4), zejména pak modeld stani¢nich koleji, hran nastupist a poloh zastavek.

16z 164



2':“'“'“ Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

|
z ZELEZNIC

<baseItineraryPoint id="bp-6" locationRef="op-4">
<times scope="commercial">
Itinerary it-1 <arrival time="12:05:00"/>
<departure time="12:05:00"/>
</times>
<times scope="operational">
<arrival time="12:04:30"/>
<departure time="12:085:30"/>
</times>
<followupSections>[...]</followupSections>

|<trackRef ref:"tk—s"/>l
<Stop minDwe ime= 30S">

<platformEdgeRefs>

Station op-5

Station op-4

Station op-3

<platformEdgeRef ref="pe-8" onOff="on"/>
<platformEdgeRef ref="pe-9" onOff="off"/>

</platiormbdgeRe+s>

|<stoppingPlaceRef ref="sp-6"/>|

<isCommercial onRequest="true" onOff="both"/>
</stop>
t </baseItineraryPoint>

Station op-1

Obr. 4 Vystupni format a fragment interni prezentace v jazyce railML zpfesnéného modelu

grafikonu

d) p. Lingen se v prispévku (3e) zabyval zpresnénimi v. 3.2 v oblasti
zabezpeéeni jizdy vlakd (interlocking). A to jak zmé&ndm samotného
schématu v. 3.2 (napr. zavedenim novych zkratek), tak vécnym Upravam
plynoucim z vlastnosti novych technologii (zejména ETCS, ale i
pohyblivych mostd, tunelovych bran aj.). Pozornost ovéem vénoval i
metodice modelovych zjednodudeni prvkl kolejist (napf. kfizovatkové
vyhybky) vhodnych pro ulohy zabezpeceni. Ty ho ale naopak vzdaluji od
BIMovsky pozadovaného modelu svrskové konstrukce rozvijeného
v predpokladanych zpresnénich v.3.3 a dalsich.

2. Zaméreni vécné nejvyznamnéjsich prispévkil 42.

konference
2.1. VSeobecné poznatky

Obsah prispévkd 42. konference navézal na trendy vytylené predchozimi
jednanimi. Hostitelé ve svych prispévcich dale rozsifili poznatky uvedené jiz
na 40. konferenci, pojednavajici o stavu a predpokladaném rozvoji IS na
Svédskych, ale navazné i norskych a finskych drahach (viz (1b - 1d)). Zcela
novou problematiku ale prinesly prispévky (1f, 1g) zamérené na prohlubovani
teoretickych principl rozvoje jazyka railML ve sméru k datovému modelovani
a pouziti ontologickych aspektl vystavby IS. V organizaéné zaméfeném
obsahu pfispévkd (1g, 1h) pak byly podany informace o upfesnéném slozeni
Fesitelskych tym0 jednotlivych UC a bylo mj. konstatovano i obnoveni zajmu
komunity o navrat k reSeni UC Track Geometry (TRGE), preruseného na SZ
covidovym zmrazenim Sirsi soucinnosti v rdmci konsorcia (podrobné&ji viz (4)).
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2.2. Vybér z obsahu vécné nejzajimavéjsich prispévk

2.2.1. Spoluprace skandinavskych drah s vyuzitim railML

Velmi podrobnou informaci o stavu vyuZiti vysledkt ¢innosti konsorcia RailML obecné
ve Skandinavii pfednesl jiz v Uvodnim, z&asti uvitacim, ale povétSinou jiz i vécné
orientovaném, prispévku p. Boasson (1b). Uvedl, Ze se ve Svédsku rutinné vyuzivaji
verze 2.2 -2.5 a spoluprace ma charakter jak interni mezi odvétvimi, tak externi,
hlavné s norskymi drahami. Potencionalnimi oblastmi pro uplatnéni railML ve
Svédsku jsou: tratové jizdni rady, data pro navéstni systém ERTMS a format pro
mezinarodni vyménu dat organizace Trafikverket?. Ta se také svym oficidlnim
usnesenim rozhodla poskytovat s vyuzitim railML 3.2 data UC NEST, kterd by méla
byt realizovana od dubna 2023. Tento termin pritom souvisi s aktualizaci verze 3.2
beta na provozni. Pro dany ucel se predpoklada vyuziti datového prostoru na portalu
Lastkajen. S timto cilem se také specialisté Trafikverket Ucastni ¢innosti pracovni
skupiny RailML pro UC NEST.

Informace o spolupraci mezi norskymi a Svédskymi drahami, predevsim v oblastech
agend ERA RINF a CRD/Big data agentury RNE, podali zastupci obou draznich
organizaci ve spole¢ném prispévku (1c). Schéma IS norskych drah je uvedeno na
obr. 5. Norsku také nalezi nejvétsi podil pfi iniciativach ve sméru k zarazeni railML
mezi standardy ISO (srv. téz (2)).

Suppliers
< » Signal: Siemensl
Topol TMS: Thales
ooy Onboard: Alstom
(Linje-
databasen) y .
Simulations
Capacity,
- i ; Time table,
 S— > BEE DeSIQn railML file Functionality etc
tool handling
rzudllML' (NorRailView) r03l|54L' m;lr;vc Validation
I — " - Approval
Assets —
(Banedata)
Track
) l 1 ¢ : manager
(Banesijef, FDV)
Versions
Object list
Ribbon View New gnd
l View with Maps «— Ongoing
n o — ‘ Schematic plan projects
wrrzm—eaaswriEs
|

Obr. 5 Schéma IS norskych drah s naznac¢enym vyuziti jazyka railML (podle (1c))

2 Svédska statni agentura zodpovédnd za vystavbu, provoz a Udrzbu statnich silnic a Zeleznic, ktera po svém vzniku
1. dubna 2010 prevzala funkci jak provozovani svédské Zeleznicni sité po zaniklé organizaci Banverket, tak i

povinnosti dfivéjsiho spravce silni¢ni infrastruktury Vagverket.
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2.2.2. Podpora ETCS pomoci railML ve Finsku systémem Digirail

Z hledisek rozsahu aktualnich aktivit pfi implementaci systému ETCS, tykajicich se i
Sz, pfinesl Fadu zajimavych poznatkl pFispévek p. Kallia (1d), pojednavajici o
nahradé soucasného systému JKV (EBICAB 900), kterému konci zivotnost, prave
systémem ETCS.

JKV je pfitom systémem proprietarnim, v némz se sice balizy pouzivaji, ale jako
bodové zdroje pro prenos dat. Oproti tomu ETCS je moderni evropsky a svétovy
systém (Australie, Cina aj.) s otevfenym standardem, a je tedy svou podstatou
interoperabilni. V Urovnich 2 - 3 mé k dispozici kontinualni komunikacni prostredi
zalozené na radiovém prenosu FRMCS (Future Railway Mobile Comunication System),
vyuzivajici pro komer¢ni trati sit 5G.

Na Digirailu pracuje aktudlné vice nez 200 odbornikd. Jeho rozpoctové naklady &ini
1,7GE€ a jeho cilem je dosazeni Urovné L3. Vyvoj a ovérovani jsou rozdéleny do
nékolika pracovnich skupin, napf. ERTMS integrace, laboratorni a tratové ovérovani,
kyberneticka bezpecnost, lokalizace atd. Pritom laboratorni testy jsou provadény
v laboratofich ETCS Zelezni¢niho $koliciho stfediska v Kouvale a tratové ovérovani
na trati Kouvala-Kotka/Hamina (viz obr. 6). Predpoklada se, ze konstrukcéni c¢ast
zaCne v r. 2023 za podpory fy Thales, vyuzivany jsou komponenty fy Bombardier.

ELV AMES
STTENMAVEY

l}:ﬁm WAV
MANMER,

Taabetotnden » L -
o
“ Harko FINSHA VIKEN
TEMER) .

OSTERSION

Obr. 6: Lokalizace laboratorniho a tratového ovérovani ETCS ve Finsku

Prvni komer¢né nasazenou trati ma byt trat Lielahti - Rauma/Pori (viz obr. 7).
Jde o jednokolejnou (ve Finsku pfevladajici) trat s délkou cca 190 km, 18
stanicemi zavedenym systémem JKV prevadénym na ETCS, kterym bude
vybavena i vozidlova Cast systému.
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Obr. 7: Pilotni trat pro nasazeni ETCS3

2.2.3. Pouziti ontologickych postupti pfi praci s jazykem railML

Pfed nékolika lety se pro potieby popisu systémul s rozsdhlymi a sloZitymi relacemi
mezi jejich prvky Ci subsystémy (heslare, klasifikacni schémata, fizené slovniky)
zacaly vyuzivat tzv. ontologické postupy. Tedy metodiky zabyvajici se vztahy mezi
pojmy v téchto IS pouZivanymi. Pro tyto ulely byly také vyvinuty rlizné SW ndstroje,
v kone¢ném dlsledku odvozované ze standard( konsorcia W3C. Mezi jednodussi
systémy tohoto typu patri i Simple Knowledge Organization System (SKOS). O moz-
nostech jeho pouziti pro novy popis schemat railML pojednaval prispévek (1f) Larysy
Zhuchyi z koordinacniho centra RailML.

Metodiku SKOS lze podle dokumentaci W3C vyuzit k zapsani znalosti o pojmech
identifikovanych pomoci URI a pojmenovanych s pouzitim lexikalnich popiski v
jednom nebo i vice jazycich. Pojmy mohou mit pfifazeny notace a mohou byt
dokumentovany rdznymi dodateénymi poznadmkami. Mohou se mezi sebou
propojovat a tvofit hierarchickou i asociacni sit, mohou se i slu¢ovat do spole¢ného
schématu (na Urovni celych tezaurd), pfipadné mohou byt seskupeny do kolekci (v
réamci jednoho tezauru). Nakonec mohou mit pojmy z rGznych pojmovych schémat
mezi sebou definovany i sémantické vazby, coz umozniuje propojit mezi sebou
rlzné znalostni systémy. Pravé tato vlastnost je povazovadna za uZite¢nou pro
nastaveni vazeb mezi verzemi jazyka railML. Obecné schéma takovéto aplikace je
uvedeno na obr. 8, jeho konkretizace na obr. 9.

3 za pozornost stoji pribéh a oznadeni trati, kterd ma tvar vidlice, a neni proto topologicky popsatelnd a
identifikovatelna zcela jednoznacné
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Obr. 8: Schéma vyuzitelnosti SKOS pro praci s prostfedim railML (podle (1f))
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Obr. 9: Srovnani soucasné prezentace datovych tfid v. 2.x s mozZnou budouci formou
vyuZivajici ontologicky zaloZeny popis pojmu

Podobné, kvalitativné nové zaméreni na hlubsi principy datového modelovani - tedy
piechodu od prostého popisu reality pomoci IS pasportniho typu k funk&énim modeldm
vyuzitelnym k reseni simulaci a jinych predikéné orientovanych uloh, byly predmétem
prispévku (1g).

2.3. Organizacni a koncepc¢ni novinky z c¢innosti konsorcia RailML a
ocekavaného vyvoje RTM

Vyhledy do budouciho stavu celé metodiky RailTopoModel (RTM®), resp. smérnice
UIC IRS 30100* (5) byly predmétem koncepcni ¢asti prispévku hlavniho koordinatora

4 zdkladni informace jsou uvedeny na portdlu RailML https://www.railtopomodel.org/homepage.html
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RailML p. Kolmorgena (1h). Ten predevsim informoval o vydani metodiky RTM v. 1.4
k datu 29. 4. 2022, na jejiz bazi je zalozena verze railML 3.2. Tato verze zpresnuje
vzajemné reference prostorovych entit (lokaliza¢ni systém a prvky draznich lokalit)
a zabyva se mj. i délkami sitovych prvkd. Obecné pfitom rovnéz dodlo ke zlepseni
dokumentace této verze®.

V dal$im postupu vyvoje verzi RTM se odekavad rozvoj prvk( Grovné ,nano"
potfebnymi zejména v ramci UC TRGE. Ale na druhé strané by mély modely
realizované s jejim vyuzitim umoznit i sloZit&jsi popisy projektd historie a variant
scénail potfebnych pro UC Integrated Traffic Management (ITMS). Tim ovéem
rozvojové vyhledy nekonci. Naopak, typy na dalsi potfebné prvky budou sbirdny na
strance FORUM portalu RailML, oteviené celé Zelezni¢ni komunité. V r. 2023 se pak
predpoklada vydani RTM v. 1.5, cilové podporujici railML v. 3.3 nebo jiné uzivatelské
modely.

V organizaéni ¢asti pFispévku pak p. Kolmorgen informoval o pFijeti novych ¢lend,
z nichz zfrejmé nejvyznamnéjsSimi jsou agentura RailNetEurope zabyvajici se napfr.
problematikou NEST (viz (2)) a jako vyznamny dodavatel komponent Zelezni¢nich
systéml firma Siemens France, jejiz pobolky jsou ve Francii umistény ve 26
lokalitdch (napf. rlzné SW aplikace jsou predmétem zajmu jejich pobocek
v Grenoble, Saint Denis, Meudonu, Pafizi, Toulose atd.).

Vétsi podrobnosti o tom, co obnasi ,vytvareni zajmu komunity" a Cinnosti odborné
zamérenych skupin pro jednotlivé UC informoval p. Rahmig v prispévku (1e). Podle
néj v soucasnosti aktivné pracuje celkem 7 pracovnich skupin ve vécném okruhu
drazni infrastruktury, z toho pro aplikace:

e V. 3.1 jde o: SCTP (Schematic Track Plan), NEST (Network Statement/ RINF
Reporting), RSIM (Routes for Simulation) a IMED (Interlocking Module
Engineering Data)

e V. 3.2 jde o: ETCS (ETCS Track Net), SCTP - Schematic Track Plan
(aktualizace), ITMS, ONTO (Ontologie)

DalSi skupiny konsorcia jsou zaméreny na problematiku sestavy grafikonu
(Timetable), zabezpeceni (Interlocking), vozidla (Rolling Stock) a vSeobecné, resp.
spolecné problematiky (Common). Jejich Uplny seznam, postupy, dosahované
vysledky a spojeni na vedouci jsou prezentovany na strankach RailML, dokumentace
ve wiki https://www.railml.org/wiki/UC:Use_cases®.

Na vécném pomezi dopravné provoznich a infrastrukturnich Gloh stoji skupina témat
spojenych s prezentaci vlastnosti Zelezni¢ni sit& jejim rlznym uZivateldm. To se
Castecné tyka jiz rlznych typl grafikonu viakové dopravy (GVD) a pomdicek jeho
zpracovani. Ale ve vétSim rozsahu jde hlavné o uUlohy napliujici obsah tzv.
,Prohlaseni o draze" (PoD), dokumentu povinné vydavaného majiteli (provozovateli
- PI) verejné provozovanych drah.

5> posledni dokument k v. RTM 1.1 mé&l charakter pouhého seznamu zmén, nikoli soustavného popisu
6 aktualné viak wiki nejsou pfistupné z divodu rozpracovaného piechodu z v.2.x. do 3.x
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3. Projekt DYPOD realizovany jako UC NEST v prostredi
railML

3.1. Vécna napin UC NEST

PoD obsahuje pozadavky na pfistup dopravnich operatori k siti Zelezni¢nich trati
daného PI a na vyuzivani jejich kapacit k provozovani sluzeb zelezni¢ni dopravy a
provozovani kolejovych vozidel. Poskytuje veskeré technické a provozni informace,
které jsou pro subjekty opravnéné k pristupu k siti a vyuzivani jednotlivych trati
k dopravnim G&elim, nezbytné. Mezindrodné standardizovanou osnovu NEST (6),
kterd je jednim z hlavnich podkladd UC NEST, vydala agentura RNE. Tato osnova
vSak nezahrnuje takové narodni aspekty, jako jsou metodiky identifikace a
zpoplatnéni vyuziti casti sité. I tak je ovSem sortiment polozek popisujicich
infrastrukturu sité podstatné rozsahlejSi nez popis zpracovavany podle osnovy
provadéciho narizeni EK (7) k projektu RINF garantovaného agenturou ERA.

3.2. Naroky na UC NEST podle standardnich postup@l konsorcia
RailML

Pro navrhy a naslednou realizaci jakychkoli UC ma konsorcium RailML vypracovany
standardizované postupy obsahujici celou fadu tabulek a dotazd na vlastnosti
zdrojového prostfedi a zpUsobu jejich zobrazeni v jazyce railML stanovené verze. Pro
potreby UC NEST byly tyto poZzadavky obsazeny v zadani (8). Pro vytvoreni predstavy
o jejich obsahu je dale uveden vybér z nékolika skupin jejich zaméreni:

1. neformalni popis UC:
a. jak Casto se jeho data méni (aktualizuji) — data jsou staticka, zména je roc¢ni,
Castéjsi
b. jak velké (resp. slozité) jsou datové fragmenty, které maji byt vyménovany

- velké (rozsah cca zZeleznicCni stanice, kolejisté), velmi rozsahlé (region),
celositového charakteru

c. které pohledy jsou v datech reprezentovany - geometrie, konstrukce,
provoz atd.

d. jaka konkrétni data UC zahrnuje (informacni okruhy) - infrastruktura
(topologie, geometrie, navésténi, elektrizace, zelezni¢ni svrsek, stavby
atd.); zabezpeceni; grafikon; vozidla

2. sbér zkusenosti z praktického vyuziti UC
a. odvozeni pfikladl ,best practices" pro rozsifujici dokumentaci
b. ptizplsobeni tabulek funkénich prvk( a parametrt
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operationalPoint

name Each operational point shall be specified by an
(operational or traffic) name.
*Location Each operational point shall be located by the

geographic coordinates of its center point. Additionally,
operational points have to be located in the topology
network, where they are connected with the line and
line section elements.

designator Each operational point shall be specified by at least one
designator that represents a common abbreviation or
identification code of the operational point in an
external register.

infrastructureManagerRef The infrastructure manager that operates the
operational point has to be referenced.
connectedToline The lines that have this operational point as end point

or as station point in between, have to be referenced by
the operational point.

limitedByBorder It is recommended to reference the borders of the
operational point.

opEquipment At minimum, the number of available station tracks has
to be provided for each operational point.

opOperations The type of operation and type of traffic have to be
defined for each operational point.

@id The 1D must be unique in the whole railML file.

@timezone It is recommended to provide the timezone that is
relevant for the railway operation in this operational
point.

@belongsToParent If the operational point is a part of another (parent)

operational point, it is recommended to reference this
parent OP here.

Obr. 10: Ukazka tabulky vybranych zavaznych a doporucenych polozek UC NEST dle (8)

3. pracovni plan tvorby UC
srovnani seznamu a obsahu polozek UC s obsahem v 3.2
nalezeni pouzitelnych postupd
prizplisobeni modelu chybé&jicich prvk{ a atributd, specifikaci tabulek
oficialni dokumentace UC

e. dokumentace novych prvk{ a atributl ve wiki
Z téchto poznatkl jsou dale vyhodnoceny prehledy jednotlivych zévaznych (m) a
doporucenych (o) polozek typu uvedeného na obr. 10. Na jejich zakladé jsou pak
prib&Zné provadény i kontroly postupu, jejichz vysledky jsou publikovany na
strankach portalu RailML (internich pouze pro c¢leny skupiny UC).
V tomto duchu byl na konferenci, zastupcem SZ p. Futerou, také prezentovan
prispévek (1a), v némz bylo konstatovano doreSeni funkcéni c¢asti UC NEST
s oCekavanymi navaznymi kroky:

1. certifikace produktu railML pomoci standardiza¢niho testovaciho produktu
railvivid verze 3.1 v terminu 1Q 2023

2. publikace souboru XSD NEST na uzivatelském portalu SZ7,

anoco

7 takovato publikace bezprostiedné v ramci DYPOD se viak nepfedpokladd
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3. zahajeni rutinniho vyuziti pro dopravni operatory a uzivatele — to by mélo mj.
umoznit formulovat dotazy na trasy, provadét kalkulace poplatkd za pouZiti
zvolené trasy vlaku ap.

4, nasledné vyuziti produktu pro G&ely dispecinku a provoznich operaci dopravcd,
ové&Fovani kompatibility tras dopravnich operatoru aj.

5. manualni aktualizace schématu se predpokladaji prfi kazdé zméné
infrastruktury SZ - cca 4x ro¢né

6. publikace by méla probéhnout formou datové komunikace - Common interface
(TAF TSI mandatory Interface) v terminu 4Q 2023

V dalsich krocich se predpoklada spoluprace s RNE a uzivateli v rémci konsorcia (viz
vy$e v pFispévku $védskych drah) s tim, ze SZ dlouhodobé zamysli pouzivat format
railML jako vSeobecné rozhrani ipfi interni a externi komunikaci tykajici se
infrastrukturnich dat. V pristich letech se proto predpoklada feseni i dalSich UC. SW
stranka reseni projektu byla realizovana fou. OLTIS Group a.s. (podrobné&ji viz (9)).
Tato aplikace je jako nahrada soucasné verze (s radou vlastnosti podstatné chudsich
neZ popisované fedeni UC NEST) pFipravovana k ostrému nasazeni na portalu SZ.

3.3. DYPOD jako aplikace IS SZ

Jak je uvedeno vysSe, projekt UC NEST vychazi ze soucasného stavu reseni aplikace
DYPOD (,Dynamické prohlaseni o draze"), které je soucasti rozsahlého komplexu IT
podpory dopravné provoznich cdinnosti realizovanych systémem KANGO. Jeho
zakladnim prostorovym principem je zobrazeni zelezni¢ni sité pomoci liniovych grafl
uzlG a hran, odpovidajici v terminologii RailML Grovnim ,mikro® (koleje) ,mezo"
(Useky trati) a ,makro" (trati).

Tomuto vychozimu stavu (a datovym vazbam podrobné&ji popsanym v prirucce (9))
odpovida predevSim metodika zobrazeni sité prezentovanda na obr. 11 a 12
prevzatych z (9) a metodika identifikaci Usek( sit&, kombinujici (ve shodé s postupy
uplatnénymi v feseni aplikace lokalizujici systém RINF do podminek CR) metodiky
dopravné provozni a infrastrukturni.

Zakladem prostorového popisu sité SZ jsou dvé sluzebni rukovéti (10, 11) uvadéjici
prehledy (zkracené) ,dopravné zajimavych mist" a ,zeleznicnich drah". Tyto dvé
entity tvofi postupné uzly (dopravni body) a je spojujici hrany (dopravni Useky) sité.
Ty jsou predepsanym zplsobem identifikovdny a jsou k nim evidovany atributy
uvedené v nasledujicich tabulkach uvedenych v (9):

Dopravny bod popis v XSD railML

Cislo dopravného bodu operationalPoint->designator->entry

Nazov dopravného bodu operationalPoint->name->name

GPS X operationalPoint->spotLocation->geometricCoordinate-
>X
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GPSY

Kilometricka poloha

Typ

Prevadzkovatel

Pocet kolaji

Dopravny Usek

Trat

Prevadzkovatel

Nazov dopravného Useku
Kategoria TSI

Kolajnost

Zabrzdna vzdalenost [m]
Zabezpecovaci zarizeni
Rychlost [km/h]

Kédy KD

Kategorie dle SR 72
Cislo trat&
Kategorie TSI INF-O
Kategorie TSI INF-N
TEN-T Osobni
TEN-T Nakladni
Cenova kategorie

Sankce za nevyuziti
kapacity

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

operationalPoint->spotLocation->geometricCoordinate-

>y

operationalPoint->spotLocation->linearCoordinate-
>measure

operationalPoint-> opOperations-> opOperation->
operationalType

operationalPoint-> infrastructureManagerRef->ref

operationalPoint -> opEquipment->
numberOfStationTracks

line-> infrastructureManagerRef
line->name->name

line-> lineTrafficCode->value

line-> lineLayout-> numberOfTracks
line->extprops: MaxBrakingDistance
line->extprops: SignallingSystem
line->extprops: MaxPermittedSpeed

line->extprops:

.odesForCombinedTraffic

line->extprops: LineCategory
line->extprops:lineNumber
line->extprops:categoryTsilnfP
line->extprops:categoryTsilnfF
line->extprops: tenTpassenger
line->extprops:tenTfreight
line->extprops:priceCategory

line->extprops: CapacitySanction
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Kol'aj

typ track-> type

nazov kolaje track->name->name

dizka track->length->value

Maximalna rychlost Speeds-> speedSection -> maxSpeed
Elektrifikacia Electrifications-> electrificationSection->

electrificationSystemRef

Pro Uplnost je potrfebné uvést, ze:

1. PoD SZ je velmi rozséhly dokument s mnoha rliznymi informacemi, z nichz
DYPOD prezentuje pouze nékteré, zejména spojené se zobrazenim sité a
zpoplatnénim pouziti jejich casti

2. SR70 obsahuje cca 3800 lokalit 60 typd, z nichZ je v PoD pouzita jen &ast
vyznamna pro popis Usekl sité s veFejnou dopravou, v rolich uzl{ liniového
schématu Urovné ,mezo"

3. SR72 vécneé vychazi z obsahu tzv. Gfednich povoleni provozovani drahy
(UP), které vydava Drazni urad (v soucCasnosti vsak bez jakékoli pouzitelné
identifikace), pri¢emz prostorové mohou jednotlivéd UP definovat rizné dlouhé
Useky sité, zpravidla vsSak netvorici zadny provozné samostatny celek.
Druhym vyznamnym zdrojem SR72 je metodika zpoplatnéni pouZziti Casti site,
tretim metodika predpisu SZ M12 (12).

4. na obr. 11 jsou cervené zobrazeny useky celostatni sité verejne
provozovanych drah, které nejsou ve spravé SZ (napr. Jindfichohradecké
uzkokolejné drahy)

5. Uzly sité zobrazené na obr. 12 mohou podle potfeby prezentovat napf. i
jednotlivé odbocné vyhybky. V legendé na obr. 12 je uveden priklad
identifikace Useku trati, ktery je ryze interni pro ulohy skupiny KANGO, jako
celek nema zadny legislativné podloZeny vzor (uz vibec nejde o identifikaci
pomoci obcanského jizdniho radu).

6. Udaje o zpoplatnéni pouziti Useku vychazeji z principd unijniho projektu (12)
zapracovaného do SR72, jehoz polozky pak uvadéji potrebné parametry
vypocCtu ceny. Tyto mechanismy jsou ovSsem pro kazdou narodni drahu
individualni, coz (vedle mechanismu prace s grafickou prezentaci) navozuje i
omezené moznosti automatizovanych postupl aktualizace dat ze strany
spravcl. Koncovi uzivatelé (dopravci) s témito daty pracuji pouze pasivné.
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Obr. 11: Zobrazeni sité CR systémem DYPOD (v origindlu (9) jde o obr. 22.) s oznacenim
téch jejich casti, které se exportuji do formatu railML

i line - 303-00_1711

dind | HoLua3

IVa3H

nichovice =

Luka Po
Mednikem z

Svérov z

Poiitin
Saravon 7

Obr. 12 Detail prezentace Casti sité v Urovnich mezo (Cervené) a makro (okrové)
- v originalu jde o obr. 2
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Zavéry

Posledni konference konsorcia RailML prezentovaly vSeobecny vyznam a rozsireni
¢innosti v oblasti vyuziti rozvoje metodik popisu zeleznicni sité i provozu na ni a
na jejich zakladech vytvaienych postupt nasazovani IT. Tento vyznam lze povaZzovat
za srovnatelny s funkcemi UIC, s nimiz se ¢innosti RailML ve skutec¢nosti i prolinaji®.
V tomto kontextu je proto potifebné vnimat i vyznam aktivni Ucasti SZ na ¢innostech
konsorcia.

Je ovSem treba vzit i v Uvahu, ze mnohé velké drahy typu DB AG, SBB a dalsi
s vlastnimi tradicemi, jdou ale v oblasti IT vlastni cestou®. Z mnoha divod{ je proto
celkovd standardizace IT postupl naro¢nd a dlouhodobd. PFitom argumenty
konzervativnich pristupd uplatfiované zejména v ndvaznosti na zajistovani
bezpecnosti provozu a zalozené na tezi ,0 pokroku vykoupeném krvi prolitou pfi
nehodach z nejrizné&jsich pFi¢in® nelze brat na lehkou vahu. Detailni pohledy
dopravniho provozu a projektovani vystavby a zabezpecovani provozuschopnosti
trati se vSak svymi postupy a Ucely skutecné vyznamneé liSi a v detailech nasazovani
IT podpory se rozdily dale prohlubuji. To ovSem na druhé strané vede k dalSimu
zpresnovani metodik, nutnosti pracovat s nékolika Urovnémi popisu reality ve vice
rozmérnych stavovych prostorech a pouzitim sloZit&jsich ontologickych popisd.

Tyto trendy jsou patrné i v samotném rozvoji metodiky RTM a railML, které musi
reagovat na pozadavky stavebné orientovanych postupl typu BIM, pro které ovéem
celosvétové plati normy IFC (14), specifikované pro potieby Zeleznice jako IFC Rail,
ale navazné i IFC Bridge a IFC Tunnel'°.

BIMovsky orientované byla i FeSeni aplikace UC TRGE, které jistym zplsobem
predbé&hlo dobu a jeji dokon&eni v plvodné o&ekdvaném terminu se nezdafilo nejen
v disledku covidovych omezeni, ale i v té dob& mensimu zdjmu drazni komunity o
tuto problematiku. Jak ukazuji vysledky posledni konference, je nutny prechod k RTM
a railML urovni ,nano" a podrobnéjsich Urovni, které tento typ uloh vyzaduje. Tim
vyznamnéjsi je konstatovani o predpokladaném navratu k jeho realizaci.

To se ovéem aktudlné a vnitrostatné dé&je za situace, kdy je v rdmci &innosti organd
verejné spravy CR, zahrnujicich ovéem i MD, vénovana zvy$end pozornost realizaci
stavebné orientované vyhlasky (15) o digitalni technické mapé kraje (DTM). Ta
totiZ jako své pIné integrované slozky zahrnuje popisy véech typl dopravnich cest
a technické infrastruktury!!. To v podminkach SZ jako nejvétsiho provozovatele
Zeleznicni infrastruktury znamena vytvaret v centralné sledovanych terminech vlastni
zelezni¢ni verzi (DTMZ) jako specializovanou vstupni komponentu DTM a kromé
centralné standardizovaného rozhrani t.zv. Jednotného vymeénného formatu
(JVF) vytvaret i specidlni rozhrani ozna¢ené ZXML. Neni jist& nutné doplnit, ze JVF i
ZXML, prestoZze maiji stejnou podstatu vychazejici z norem XML, se znaé¢né li&i od

8 zejména jde o spravu smérnice IRS 30100
% to se napf. tykd i uplatnéni postupd RINF
10|FC Bridge a IFC Tunnel se vyviji spole¢né i pro pouZiti na pozemnich komunikacich, co? zplsobuje dal3i potize
11 do ni se zahrnuji mj. i vdechna elektrickd i sdélovaci vedeni, fe$eni DTM pfitom vyZaduje i popis viech typl
pozemnich staveb (napf. vypravnich a jinych budov) a komplexni popis tzv. zakladni prostorové situace (ZPS),
podrobnéji viz (16)
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railML. Naopak je nutné zdlraznit, Ze IS SZ je v tomto reseni povaZzovan po véech
strankach za pilotni s predpokladem jejich néasledného vyuziti pro celou sit,
zahrnujici dalsi PI verfejnych drah a ndavazné i vleckafe s mnoha vyraznymi
prostorovymi specifikami jejich drah.

Povinnost respektovat, pfipadné navrhovat, narodni standardy prostorového popisu
Zelezni¢nich drah s presnosti vyzadovanou predevsim geodetickymi mérenimit?,
podporovanymi modernimi prostiedky IT podpory (laserové skenovani, prace
s mraény bodU atd.) tak vede jinym smé&rem, neZ globalni popisy v Urovnich mezo a
makro (resp. v celoevropském meéritku s jesté vyssi generalizaci). To, spolec¢né s
nutnosti roz&iteni téchto postupl i do prostiedi obecné verejné spravy, vytvari potize
jiz s terminologii. Nékteré z nich proto maji byt feSeny i pomoci noveé pripravovanych
zakon(13.

Toto rozsSirovani problematiky je ovSem velmi naroc¢né na kapacity vSeho druhu (srv.
vySe citovany prispévek p. Kallia o budovani ETCS ve Finsku). Proto zajisténi
efektivnosti feseni celého komplexu ma ve svych disledcich vysoké naroky na
navaznosti reseni jednotlivych témat a jakakoli zdrzeni vyvolavaji silny dominovy
efekt.

Zda se proto, ze uzavirani dosud stéle se rozevirajicich tematickych nizek pomuize
zajistit az hromadnéj&i nasazeni prostiedkl umélé inteligence, zpracovavajici celé
spektrum problematiky, rGznorodou terminologii, datové struktury a zobrazovani
reality do Urovné zvladatelné nejen rdznymi specialisty (i to jiz ale za¢ind nardzet na
Uroved a potfeby vysokoskolské kvalifikace rlznych smérd), ale predevsim
vykonnych pracovnik( nejen relevantnich sprav drah, ale i organl vefejné a statni
spravy.

Ani nasazeni takovychto vyspélych postupl se vSak neobejde bez standardizace
dil¢ich IS jako podkladi integrace jednotlivych &asti systému jako celku (tedy napf.
i projektd typu UC NEST a ndvazné& TRGE). Coz ovéem svymi dopady formuluje Gkoly
i pro systémy vzdé&lavani viech typd budoucich uzivatell IT podpory Fizeni a spravy
na vsech urovnich.
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Seznam zkratek

BIM Building information modelling (management)
CRD Central Repository Domain

CUzK  |Cesky Ufad zeméméricky a katastralni

¢vuT Ceské vysoké uceni technické

DB AG Deutsche Bundesbahn, Aktion Geselschaft
DTM Digitalni technicka mapa

EK Evropska komise

ERA European Railway Agency

ERTMS |[European Rail Traffic Management System
ETCS European Train Control System

GPS Global Positioning System

GVD grafikon vlakové dopravy

IFC Industry Foundation Classes

IFC Rail |Cast IFC popisujici drahy

IRS International Railway Solution

IS informacni systém

ISO International Organization for Standardization
IT informacni technologie

KD kombinovana doprava

MD Ministerstvo dopravy CR

NEST Network Statement

NIPI Narodni infrastruktura pro prostorové informace
PI provozovatel infrastruktury

PoD Prohlaseni o draze

railML verze jazyka XML resp. GML pro pouziti na zeleznici
RailML konsorcium pro vyvoj jazyka railML

RINF registr (zeleznicni) infrastruktury
RNE RailNetEurope
RTM RailwayTopoModel
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SBB Schweizerische Bundesbahnen

SKOS Simple Knowledge Organization System
SW software

SZ Sprava zeleznic, s.o

TAF Telematic Applications for Freight

TACR Technologické agentura CR

TEN Trans European Network

TRGE Track Geometry

TSI Technical Specification for Interoperability
TUO-VSB |Technicka universita - Vysokd $kola bariska
ucC use case

UIC Union Internationale des Chemins de fer
UJEP Universita Jana Evangelisty Purkyné

UML Unified Modelling Language

URI Uniform Resource Identifier

VAAZ Vojenska akademie Antonina Zapotockého
W3C World Wide Web Consortium

VTS Védecko-technicky sbornik

XML eXtended Markup Language

XSD XML Schema Definition

Lektorovali:

Ing. Radomir Havlicek,
SZ 013

Mgr. Veronika Vybiralova,
SZ SZG
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3. 60 let ,,vychodoevropského TEE"

60 let motorovych jednotek rady VT 18.16
DR

Petr Sobek!4

Klicova slova

Zeleznice, osobni doprava, Deutsche Reichsbahn, motorovy viak, VT18.16,
Vindobona, Karlex

Key words

Railway, Passenger transport, Deutsche Reichsbahn, Verbrennungstriebzug,
VT18.16, Vindobona, Karlex

Anotace

V roce 1957 dostal vagonarsky primysl v tehdejsi NDR za kol zkonstruovat novou
motorovou jednotku pro rychlost az 160 km/h, ktera by byla vhodna pro rychlou a
kvalitni mezinarodni dopravu a mohla konkurovat tehdej$im vlakdim Trans-Europe-
Express (TEE) v zapadni Evropé. V roce 1959 se naplno rozebéhly hlavni konstrukéni
prace na Ctyrdilné motorové jednotce fady VT 18.16. Dne 29.5.1963 byla prototypova
jednotka predana do VSE-M Halle (Vyzkumny Ustav DR v Halle) k dalSim zkouskam
a zkusebnim jizdam. Dne 20.9.1963 vydal VSE-M predbézné potvrzeni k uvedeni
jednotky do sluzby. Nasledné pokracovaly dalsi zkousky ve spolupraci VSE-M Halle a
budouciho domovského depa Berlin-Karlshorst. V dubnu 1964 byla jednotka VT
18.16.01 definitivné prevzata DR a 15.4.1964 byla uvedena do provozu.

Abstract

In 1957, the wagon industry in former GDR was given the task of constructing a new
diesel trainset for speeds of up to 160 km/h, which would be suitable for fast and
high-quality international transport, which could compete with the Trans-Europe-
Express (TEE) trains in the western Europe. In 1959, the main construction work on
the four-part engine unit of the VT 18.16 series was fully underway. On May 29,
1963, the prototype unit was handed over to VSE-M Halle (Research Institute of the
DR in Halle) for further tests and test drives. On September 20, 1963, VSE-M issued
a preliminary confirmation to put the trainset into service. Subsequently, further tests
continued in cooperation with VSE-M Halle and the future home depot Berlin-
Karlshorst. In April 1964, diesel trainset VT 18.16.01 was definitively taken over by
the DR and on 15.4.1964, it was put into operation.

14 petr Sobek se vénuje historii Zelezniéni dopravy a spolupracuje pfi zajistovani zvlastnich jizd na
Zeleznici.
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V breznu letosniho roku uplynulo jiz 60 let od doby, kdy byla prvni motorova jednotka
fady VT 18.16 pozdéji 175 DR (Némecké riSské drahy) predstavena verejnosti na
jarnim strojirenském veletrhu v Lipsku v tehdejsSi NDR (Némecké demokratické
republice).

Jednalo se o zcela novou ctyrdilnou motorovou jednotku s hydraulickym prenosem
vykonu vyrobenou vagonkou VEB Waggonbau Gorlitz v NDR. Provoz téchto
elegantnich motorovych jednotek je Uzce spjat i s provozem na zelezniCnich tratich
v tehdejSi CSSR (Ceskoslovenskeé socialistické republice (CSSR, zkraceny nazev
Ceskoslovensko).

V poloviné 50. let minulého stoleti se Evropa zbavila nejhorsich nasledkl 2. svétové
valky a lidé opét touzili cestovat do zahranici. Prim na dopravnim trhu stale hrala
Zeleznice. Jednotlivé ZelezniCni spravy v ramci obnovy mezinarodnich vlakovych
spoju hledaly moznosti rychlé a pohodiné dalkové dopravy. Vlaky sloZzené
z klasickych osobnich voz{, dosud vedené predev&im parnimi lokomotivami, sice
dokazaly prepravit velky pocet cestujicich, ale vzhledem k technickym moZnostem
tehdejsi infrastruktury a hnacich vozidel nemohly prinést vyznamné zkraceni jizdnich
dob.

Proto v nékterych evropskych zemich padla volba na motorové jednotky (vlaky).
Technické parametry motorovych jednotek umozriovaly komfortnéjsi a rychlejsi
jizdu, na hranicich se nemusely ménit lokomotivy, pouze se ménila ¢ast personalu a
probihala celni a pasova kontrola. V celkovém souctu to pfinaselo vyznamnou Usporu
jizdnich dob.

Prikopnikem rychlé motorové dalkové dopravy v obdobi pred 2. svétovou valkou se
stalo Némecko. Pred vypuknutim 2. svétové valky mély Némecké friSské drahy
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k dispozici 35 rychlych dvou-, tfi- nebo ¢tyrdilnych motorovych jednotek rfady SVT
137 a 877 (typl Hamburg (14 ks), Leipzig (4 ks), Kéln (14 ks), Berlin (2 ks) a
Kruckenberg (1 ks)) s maximalni konstrukcéni rychlosti 160 km/h. Jednotky
zajistovaly rychlé a luxusni spojeni napf. mezi napf. Berlinem a Hamburkem,
Berlinem a Mnichovem a dalSimi mésty v tehdejsSim Némecku. Tésné pred
vypuknutim 2. svétové valky byl provoz té&chto expresnich vlakl zastaven z ddvodu
omezeného pridélu nafty.

Po druhé svétové valce doslo k rozdéleni Némecka na dvé &asti. V zapadni okupacni
z6neé (pod spravou USA (Spojené staty americké), Anglie a Francie) vznikla 23.
kvétna 1949 Spolkova republika Némecko (za socialismu uvadéna v Ceskoslovensku
pod zkratkou NSR (Némecka spolkova republika zemé tzv. kapitalistického tabora),
od poloviny 90. let minulého stoleti uvadéna v Ceské republice pod zkratkou SRN).
V Sovétské okupacni zéné vznikla 7. Ffijna 1949 tehdejSi NDR (zemé tzv.
socialistického tabora), jejiz vychodni hranice koncily na Odre a Nise. Zbylé vychodni
casti Némecka pripadly po 2. svétové valce Polsku jako nahrada za ztracena polska
vychodni Uzemi, které si po roce 1939 privlastnil Sovétsky svaz, a oblast Kralovce,
tehdejsiho Konigsbergu, kterou ziskal Sovétsky svaz po vitézstvi nad Némeckou Fisi
Vv roce 1945.

V obou ¢&astech Némecka zlstal po 2. svétové vdlce zachovan vétsi pocet
predvalecnych rychlych motorovych jednotek rady SVT 137, se kterymi byl pozdé&ji
obnovovan provoz rychlych vlakd. Z divodu potfeby. doplnéni, obnovy a
modernizace vozidlového parku byla vyroba novych motorovych jednotek nejprve
zahdjena v SRN. Od roku 1952 byly dodavany Deutsche Bundesbahnen (Némeckym
spolkovym draham, dale DB) tridilné, pozdéji az Ctyrdilné motorové jednotky rady VT
08. V roce 1957, kdy byl zahajen v zapadni Evropé& provoz vlakt TEE (Trans Europ
Express), uvedly DB do provozu elegantni a komfortni motorové jednotky pro
mezinarodni provoz oznacené radou VT 11.5, které technicky vychazely z jednotky
SVT 137 155 konstruktéra ing. Franze Kruckenberga z roku 1938. VT 137 155
dosahla pfi zkusSebni jizdé 23.6.1939 mezi Berlinem a Hamburkem maximalni
rychlosti 215 km/h.

V dobé vzniku byvalé NDR v roce 1949 byla situace v oblasti rychlych motorovych
jednotek méné prizniva. U tehdejsi vychodonémecké Zelezni¢ni spravy Deutsche
Reichsbahn (N&mecké ti§ské drahy, dale DR) zlstaly dvé dvoudilné jednotky typu
Hamburg (jedna neopravitelnd), dvé tridilné jednotky typu Koéln a dvé jednotky typu
Leipzig a nékteré dalSi neprovozni jednotky, napf. SVT 137 155 Kruckenberg, ktera
nebyla po druhé svétové valce jiz zprovoznéna. V ramci reparaci se ocitla také Cast
jednotek fady SVT 137 v zahranici. Napr. tehdejsi Ceskoslovenskeé statni drahy (dale
CSD) ziskaly 6 dvoudilnych motorovych jednotek typu Hamburg (u CSD M 297.001-
006) a 1 tridilnou motorovou jednotku typu Kéln (u CSD M 494.001), ktera byla
v roce 1949 vracena do NDR.

Se tfemi jednotkami typu Koéln bylo 10.8.1949 obnoveno primé spojeni Berlin -
Hamburg. Vlak na trasu dlouhou cca 287 km v té dobé potreboval cca 4 hodiny, coz
byla témér dvojnasobna doba oproti roku 1939, kdy , Létajici Hamburc¢an® potreboval
na stejnou trasu 137 minut a jeho prdmé&rna cestovni rychlost &inila 125,7 km/h.
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Diky rozdéleni Némecka na dva samostatné celky (postupné staty) se jednalo o prvni
,mezinarodni dopravu“, avSak vzniklou povaleénym rozdélenim jedné zemé.
Nejednalo se o klasickou mezindrodni dopravu mezi dvéma samostatnymi
evropskymi staty, které existovaly pred druhou svétovou valkou. Teprve v prosinci
roku 1950 byl zahajen skutec¢ny mezinarodni zelezni¢ni provoz v historii NDR, ktery
zajistovaly predvale¢né rychlé motorové jednotky (vlaky) fady SVT 137. Dne
21.12.1950 vyjel na trasu mezi Berlinem a Prahou motorovy rychlik Mir-Frieden,
ktery byl veden motorovou jednotkou fady SVT 137 DR, typu Kaln.

V roce 1954 zakoupily DR v Madarsku tfi ¢tyfdilné motorové jednotky VT 12.14 typu
Hargita, které vyrobila tovarna GANZ v Budapesti. Jednalo se o téméF shodné
motorové jednotky s fadou M 495.0 (pozdéji M 295.0) CSD. K tomu byla v roce 1956
znovuuvedena do provozu i tfidilnd motorova jednotka SVT 137 234 typu Leipzig,
ktera se vratila vymeénou z Polska, kde se ocitla po roce 1945.

S navysujicim se poctem motorovych jednotek se zacal navySovat i pocCet rychlych
dalkovych motorovych viakd DR. Nejprve na Gzemi NDR a pozdé&ji i do zahranidi.

Vznik sité vlaki TEE v zapadni Evropé byl i impulzem pro NDR, v té dobé& znaéné
izolovanou zemi, ktouze po rozvoji rychlych mezinarodnich vlakovych spojeni
s dalsimi sousednimi zemé&mi. Pro NDR bylo velice dlleZité rozvijet a modernizovat
Zelezni¢ni spojeni mezi Skandinavii a jihovychodem Evropy vCetné Rakouska.

Na zadkladé dohody uzaviené mezi Zelezni¢nimi spravami DR, CSD a OBB
(Osterreichische Bundesbahnen - Rakouské spolkové drahy) zahajil dne 13. ledna
1957 pravidelny provoz na 735 km dlouhé trase Berlin — Dresden - Praha hl.n. -
Gmind NO - Wien FIB motorovy expres Vindobona vedeny rychlymi motorovymi
jednotkami (vlaky) fady SVT 137, typu Koéln a Leipzig. Po 12-ti letech od konce druhé
svétové valky bylo obnoveno primé zeleznic¢ni spojeni z Berlina pres Prahu do Vidné.
NDR ziskala prvni vyznamné mezinarodni zelezni¢ni spojeni. Vindobona byla uréena
predevsim pro obyvatele zapadniho Berlina i cestuji ze Skandinavie, ktefi po dojezdu
do Berlina méli moznost pokracovat primym spojem do Vidné nebo opacné.
V zaclatcich provozu Vindobony nikdo netusil, Ze se motorovy expres Vindobona
stanem pojmem v provozu motorovych jednotek DR rady VT 137 a pozdéji predevsim
fady VT 18.16.

Kdyz motorové jednotky rady SVT 137 DR zacaly polykat prvnim kilometry na tratich
mezi Berlinem, Prahou a Vidni, jejich stafi bylo okolo dvaceti let. V zapadni Evropé
se objevovaly jiz nové a moderni motorové jednotky. CSD i DR mély v té dobé
k dispozici zanovni motorové jednotky od madarské spolecnosti GANZ, avsak ty
nemohly zapadoevropskym jednotkdam, zvlasté nové radé VT 11.5 DB konkurovat.
Po technické strance byly zastaralé a trapily je Cetné problémy v provozu napfr.
$patné chodové vlastnosti zplisobené &elnimi tfindpravovymi podvozky GANZ-Rdénai.

Zelezni¢ni primysl socialistického tdbora jinou jednotku nevyrdbél a NDR nutné
potfebovala dale rozvijet rychla mezinarodni Zelezni¢ni spojeni a zvySovat tak svoji
prestiz. K tomu bylo zapotrebi ziskat nové moderni motorové jednotky. Nakup
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novych jednotek z kapitalistické ciziny nepfipadal v Uvahu. Soudruzi z NDR chtéli
dokazat, Ze kdyz to jde v zadpadnim Némecku, musi to zvladnout i oni a Iépe. Na
uzemi NDR se rychlé motorové vilaky (jednotky) typu Hamburg vyrabély jiz pred II.
svétovou valkou a to v tovarné WUMAG (Wagen- und Maschienenbau, AG) v Gorlitz
(v éfe NDR fungujici pod ndazvem VEB Waggonbau Gorlitz). DalSich 18 jednotek typu
Leipzig a Ko6In vyrobila tovarna Linke-Hoffmann-Werke AG Breslau. Breslau, dnesni
Wroctaw, se nachazela do roku 1945 na Uzemi Némecka, nyni se nachazi na uzemi
Polska cca ve vzdalenosti 140 km vychodnim smérem od Gorlitz.

V roce 1957 dostal vagonarsky primysl v tehdej&i NDR za Ukol zkonstruovat novou
motorovou jednotku pro rychlost az 160 km/h, ktera by byla vhodna pro rychlou a
kvalitni mezinarodni dopravu, zkratka rychly motorovy vilak, ktery by mohl
konkurovat tehdej&im vlakim TEE v zdpadni Evropé.

V roce 1959 se naplno rozebéhly hlavni konstrukcéni prace na ctyrdilné motorové
jednotce fady VT 18.16. (VT znaé&i motorovy viz (vlak)) se spalovacim motorem,
Cislice 18 vynasobena 100 znadi maximalni vykon spalovacich motorG vlaku tj. 1800
HP (koriskych sil), Cislice 16 vynasobena 10 znaci maximalni rychlost vlaku tj. 160
km/h). Konstrukce jednotky vychazela obdobné jako rada VT 11.5 DB z predvalecné
diesel-hydraulické jednotky SVT 137 155. V ramci konstrukce znél kol maximalné
vyuzit domdcich dilG a konstruké&nich prvkd. Proto byly pfi konstrukci jednotky vyuzity
pohonné agregaty a nékteré dalSi prvky a dily z nové konstruované motorové
lokomotivy V 180 atd. Jako bézné podvozky byly vyuZity jiz zkonstruované podvozky
typu Gorlitz.

Vlastni vyrobu jednotky zdrzovaly chybéjici konstrukéni prvky (dily), jejichZz vyroba
se neustale prodluzovala a tyto dily nebyly navic dodavany v potrebné kvalité.
Mezitim zacal nar(stat po¢et mezinarodnich spoji vedenych rychlymi motorovymi
jednotkami. Jelikoz DB jiz mély dostatek novych motorovych jednotek vyrobenych
po druhé svétové valce, zacaly na konci 50. let stahovat predvale¢né rychlé motorové
vlaky typu SVT Hamburg (v NSR oznacenych radou VT 04 DB) a Kdéln (VT 06 DB)
z provozu. Protoze NDR nutné potrebovala dalSi motorové jednotky a nové motorové
jednotky se teprve rodily na rysovacich prknech, uskutecnila NDR se SRN vyménu
vozidel. DR tak ziskaly celkem 4 jednotky typu Hamburg a 4 jednotky typu Koélin,
které byly pfed uvedenim do opétovného provozu oznaéeny zpét svymi plvodnimi
predvalec¢nymi Cisly. Teprve v roce 1970 doslo k precislovani téchto jednotek na radu
182 (ex. SVT 137 typu KéIn) a 183 (ex. SVT 137 typu Hamburg a Leipzig). SoucCasne
se do NDR vratila od CSD jedna motorova jednotka fady M 297.0 (pGvodni SVT
137 227 DR).

Diky nové ziskanym jednotkam rady SVT 137 mohly DR byt zahajit provoz dalsich
mezinarodnich rychlych viakd. Od roku 1959 expres Berolina Berlin - Warszawa (-
Brest, jen v lété) a zpét, od roku 1960 Hungaria Berlin - Praha - Bratislava -
Budapest a soucasné Neptun Berlin — Warnemiinde, zatim s prestupem na lod’ do
Danska. Teprve od roku 1964 byl Neptun prodlouzen az do Kodané, kdy zacala
preprava jednotek SVT 137 na trajektu. Soudasné vzrostl i polet vnitrostatnich spoju
v NDR vedenych rychlymi motorovymi jednotkami.

38z164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

Ackoli plany na dokonceni a dodavky motorovych jednotek byly daleko smélejsi,
podafilo se teprve

na pocatku roku 1963 dokoncit vyrobu prvni jednotky VT 18.16.01 a ta mohla
nasledné absolvovat prvni zkusSebni jizdy. Dne 28. uUnora 1963, byla jednotka
prepravena do Lipska, kde byla na pocatku brezna 1963 poprvé predstavena
verejnosti na jarnim strojirenském veletrhu v Lipsku.

Moderni rychly motorovy vlak vzbudil na veletrhu velkou pozornost. A to nejen u

7 s v . . - v 7 7 v, v rn O . 4 v . - 4
domaci verejnosti, ale i u zahranicnich navstevniku i odborne verejnosti. V dobovém
tisku se uvadi, ze zajem o nakup téchto jednotek byl projeven i ze zahranidi.

Rychly motorovy vilak fady VT 18.16 DR byl konstruovan jako ¢tyrdilna jednotka. Na
obou koncich vlaku se nachazel motorovy viz s aerodynamicky zaoblenym ¢&elem a
vyvysSenym stanovistém strojvedouciho zabudovanym v horni ¢asti motorového vozu
obdobné jako u SVT 137 155, pak nasledovala strojovna (dieselovy motor a
hydrodynamicka prevodovka jsou umistény na ramu hnaciho podvozku), za ni byl
umistén zavazadlovy (postovni) oddil a oddil pro vlakvedouciho s rozhlasovou
ustrednou, nasledoval nastupni prostor pro cestujici a velkoprostorovy oddil 2. tfidy
s 28 sedadly (24 sklopnych leteckych sedacek, které bylo navic mozné otacet ve
sméru jizdy, a Ctyri pevné sedacky). Za oddilem pro cestujici nasledovala na jedné
strané kotelna, na druhé strané toaleta a v c¢elni sténé prechod do sousedniho vozu.
Svarovana, celokovova, samonosna skfifh motorového vozu byla vyrobena z lehkych
profild a ocelovych plechd.

Skrin byla usazena na dvou dvounapravovych podvozcich. V ¢ele motorového vozu
byl umistén hnaci podvozek s jiz zmifovanymi agregaty, dieselovym motorem a
hydrodynamickou prevodovkou Voith, o rozvoru 4 000 mm, na konci vozu (ve sméru
k vlozenym vozdm), byl umistén b&zny podvozek typu Gérlitz o rozvoru 2 500 mm.

Identické motorové vozy a + b byly v provozu oznaceny VTa a VTb. K vozu VTa byl
z vnitfni strany jednotky pfifazen vioZzeny viz oznadeny VMc s restauraénim oddilem
pro 23 osob, kuchyni a pfipravnou jidla, tremi oddily 2. tfidy s celkovou kapacitou 24
sedicich osob. Ve voze byla dale umisténa umyvarna a toaleta. Vytapéni vozu bylo
teplovodni z vytapéciho kotle umisténého ve voze VTa. Na obou Celech vozu se
nachazely prichody do sousednich vozl. Samonosnd skiifi vozu byla opét
celokovova, svatfovana z ocelovych plechd a lehkych profilQ. SkFifi byla umisténa na
dvou dvounapravovych béznych podvozcich typu Gorlitz (shodné podvozky jako u
motorovych vozl VTa a VTb).

K vozu VTb byl pfifazen viz 1. tfidy ozna&eny VMd. Ve voze bylo celkem 7 oddil{ 1.
tfidy s 42 sedadly. Uprostfed vozu byla misto dvou oddill vytvofena kanceldf se
dvéma konferencnimi stoly, ¢tyrmi kresly a dvéma podélnymi lavicemi umisténych u
pri¢ek k sousednim oddilim 1. tfidy. Ve voze byla dale umisténa toaleta a umyvarna.
Vytapéni vozu bylo opét teplovodni z vytapéciho kotle ze sousedniho motorového
vozu VTb. Na obou ¢&elech vozu se nachdzely prichody do sousednich vozd.
Samonosna skfifi vozu byla opét celokovovd, svafovana z ocelovych plechl a lehkych
profild. Skiif byla umisténa na dvou dvoundpravovych bé&Znych podvozcich typu
Gorlitz (stejné podvozky jako u vozu VMc).
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Nastupni dvefe u vSech vozl pro cestujici byly umistény v bo&nich sté&nach
jednotlivych vozd a byly posuvné stejné jako u jednotek Fady SVT 137. Okna
v oddilech pro cestujici byla délenda. V horni jedné tretiné okna vytahovaci pomoci
klicky umisténé nad oknem. Jednotka byla dale vybavena kolejnicovou brzdou pro
bezpecné zastaveni vlaku z maximalni rychlosti 160 km/h na draze dlouhé 1 000 m.

Jednotlivé vozy (dily) jednotky byly mezi sebou propojeny spojkou a na vnitfnich
Celech jednotlivych vozd (dild) byly umistény jednostranné narazniky, propojovaci
potrubi (vzduchova i teplovodni) a propojovaci kabely. Ve vnitfnich ¢elech vozu byly
umistény prichody pro prechody mezi dvéma vozy. Vozy byly vybaveny sklopnymi
prechodovymi mdstky, které byly kryty shrnovacimi méchy. Na obou vnéjsich ¢elech
jednotky (na vné&jdich &elech motorovych vozl) bylo umisténo stfedni tahlové a
narazeci ustroji (sprahlo) typu Scharfenberg. V horni Casti sprahla byly umistény
propojky pro vicenasobné rizeni mezi dvéma jednotkami.

U jednotky VT 18.16.04 bylo pfi stavbé prenich &el motorovych vozl i éelnich zastér
vyuzito vyztuzenych skelnych laminatl. Pfedpokladané snizeni hmotnosti to oviem
nepfineslo. Proto od jednotky VT 18.16.05 bylo vyuzito skelnych laminatd jen pro
vyrobu Celnich zastér.

Zkousky s novou jednotkou se postupné protahly az do roku 1964. Sériova vyroba
nabirala velké zpozdéni a zajem o nakup jednotek ze zahranic¢i ochaboval. Pomaly
nabéh sériové vyroby mél negativni vliv i na celkovy pocet vyrobenych jednotek.

O sledu udalosti svédci nasledujici fakta. Dne 29.5.1963 byla prototypova jednotka
predana do VSE-M Halle (Vyzkumny Uustav DR v Halle) k dalSim zkouskam a
zkusebnim jizdam. Dne 20.9.1963 vydal VSE-M predbézné potvrzeni k uvedeni
jednotky do sluzby. Nasledné pokracovaly dalsi zkousky ve spolupraci VSE-M Halle a
budouciho domovského depa Berlin-Karlshorst. Teprve v dubnu 1964 byla jednotka
VT 18.16.01 definitivné prevzata DR a 15.4.1964 byla uvedena do provozu.

Od 31.5.1964 byla jednotka nasazena do sluzby a jezdila na mezindrodnim
motorovém expresu Neptun z Berlina do Kodané. Jednotka byla v obéhu spole¢né
s motorovymi jednotkami SVT 137 ,K&In“. V Useku Warnemiinde - Gedser byla
jednotka prepravovana na trajektu. Jelikoz 4-dilnad jednotka VT 18.16.01 byla delSi
nez tridilnd SVT 137, mohla byt tato jednotka zpocatku prepravovana jen na trajektu
~Warnemiuinde", ktery vyhovoval svoji délkou koleji pro jeji prepravu.

Na ¢eskoslovenské koleje (tehdy byly provozovatelem statnich drah CSD) jednotka
VT 18.16.01 zavitala dle dobovych pramend poprvé v zimnim grafikonu 1964/1965,
kdy byla stfidaveé nasazovana spole¢né s motorovymi jednotkami fady SVT 137 DR a
jednotkami CSD na motorovy expres 352/355 z Berlina do Prahy a zpét. Od léta roku
1965 byla opét nasazovana na motorovy expres Neptun z Berlina do Kodané.

Po uvedeni VT 18.16.01 do provozu se v roce 1964 zacina s vyrobou druhého
prototypu VT 18.16.02, na kterém jiz byly provedeny Upravy, které vyplynuly ze
zkudebniho provozu. Ve viozeném voze VMd dochdzi k Gpravdm oddild, pocet oddild
1. tfidy se zvySil na devét a pocet sedadel prvni tfidy na 54 (byla vynechana
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kancelat), pozd&ji upraven na 6 oddilG 1. t¥idy (36 sedadel) a 3 oddily 2. t¥idy (24
sedadel). Nastupni dvere pro cestujici byly jiz zalamovaci, stejné jako u tehdy
vyrabénych osobnich vozl. Druhy prototyp byl pfevzat DR do provozu 15.5.1965 se
zpozdénim vice nez dvou let.

V roce 1966 byly v kvétnu a ¢ervnu dodany dalsi dvé jednotky VT 18.16.03 a 04.
Jednalo se o sériové provedeni. Vzhledem k tomu, ze se podarilo navysit vykon
pGvodniho spalovaciho motoru, vznikl novy typ motoru oznaeny 12 KVD 18/21 A II
o vykonu 1 000 HP (konf). Celkovy vykon motorl jednotky tak byl navysen na 2 000
HP (koni). Kromé& dvou jednotek byl je$t& vyroben zaloZni motorovy viz shodného
provedeni VT 18.16.09a, ktery slouzil jako rezerva a byl nasazovan pfri
neschopnostech a opravach jinych motorovych vozt VTa nebo VTb, aby nemusela
byt odstavena cela jednotka.

Dodanim dalSich jednotek dochazi k postupné nahradé predvaleCnych SVT 137
v mezinarodnim provozu. Ceskoslovenska a CSD se dotkla tato zména v roce 1966.
Béhem léta roku 1966 (planovany termin byl 12.9.1966) postupné nahradily nové
dodané jednotky VT 18.16 na expresu Vindobona predvale¢né SVT 137, u kterych se
rychle zvysSoval pocet neschopnosti v provozu.

Diky uvolnéné atmosféfe druhé poloviny 60. let minulého stoleti vyrazné stoupala i
poptavka po cestovani mezi socialistickym Ceskoslovenskem a kapitalistickym
Rakouskem. POvodni jednotky SVT 137 jezdily v |ét& roku 1966 zdvojené. A&koliv
motorové jednotky rady VT 18.16 byly moderni a pohodIné, s kapacitou 134 sedadel
(bez zapocteni mist v jideln€) jiz prepravnim narokdm v roce 1966 nevyhovovaly.
OBB i CSD (pozadovaly kapacitu jednoho spoje az 250 sedadel) chtély z kapacitnich
dlvodl prevést vlak do klasické soupravy. To byla velkd komplikace, kterd
ohrozovala provoz novych jednotek na Vindoboné.

Proto se DR se rozhodly ve spolupraci s VEB Waggonbau Gorlitz navysit kapacitu
motorovych jednotek o posilové viozené vozy VMe. Nové vyrobené vozy VMe
rozmérové odpovidaly vozim typu VMc, VMd. Mély devét oddild druhé t¥idy
s celkovou kapacitou 72 sedadel, socialni zafizeni, umyvarnu a vlastni vytapéci kotel
uréeny pouze pro tento vlz. V roce 1967 byly dodany 4 a v roce 1968 jesté dalsi 2
posilové vlozené vozy shodného provedeni. Samonosna, celokovova, svarovana skfin
z lehkych profild a plecht byla opé&t umisténa na dvou dvoundpravovych bé&Znych
podvozcich typu Gérlitz (stejné podvozky jako u vozi VMc a VMd).

Dodanim vozl VMe bylo mozné rozsitit soupravy motorovych jednotek VT 18.16 na
p&t a pozdé&ji i na $est vozl, &imz celkova kapacita jednotky (vlaku) vzrostla na 206
resp az 278 sedadel, coZ jiz naplfiovalo poZadavky CSD i OBB. U pétidilné jednotky
zUstala maximalni rychlost 160 km/h, u Sestidilné jednotky byla maximalni rychlost
snizena na 140 km/h. U destidilné jednotky se jiz projevoval narUst celkové hmotnosti
jednotky s ohledem na instalovany vykon a mensi problémy s dodrZzovanim jizdnich
dob na sklonové narocnych tratich. V provozu jezdily az pétidilné jednotky ve
dvojicich, ¢&imz se ptepravni kapacita vlakd vyrazné navysovala.
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Kromé vloZenych vozl VMe byly v roce 1967 jes$t& vyrobeny dal&i dvé ¢&tyidilné
jednotky oznacené VT 18.16.05 a VT 18.16.06. To jiz umoznovalo snadno pokryt
vykony na vlacich Neptun i Vindobona a jednotky se obcas objevovaly i ve vnitrostatni
dopravé v NDR. Soucasné bylo mozné modernizovat i prototypové jednotky VT
18.16.01 a VT 18.16.02. Jednotka VT 18.16.02 postupné obdrzela nové naftové
motory typu 12 KVD 18/21 A II o vykonu 1 000 HP stejné jako ostatni sériové
jednotky. Prototypova jednotka VT 18.16.01 zlstala osazena plvodnimi motory o
vykonu 900 HP. Ve vloZzeném voze VMd 18.16.01 byla pdvodni kanceldf nahrazena
dvéma nové zabudovanymi oddily. Sou¢asné se preslo na nové usporadani oddill, 6
oddild 1. t¥idy (36 sedadel), 3 oddily 2. tfidy (24 sedadel). Jednotka VT 18.16.01
byla natolik atypicka, ze ji nebylo mozno v provozu sprahovat do dvojic s ostatnimi
jednotkami, coz Cinilo problémy.

V roce 1968 byly vyrobeny dalsSi dvé ctyrdilné jednotky VT 18.16.07 a 08 a druhy
zalozni motorovy viz VT 18.16.10a.

Tim byla ukonéena vyroba jednotek VT 18.16 véetné posilovych a zaloznich vozu.
Kdyz zapocal vyvoj a vlastni vyroba prvni jednotky VT 18.16.01 bylo planovano, ze
do roku 1965 bude dodano celkem 15 jednotek. Ve skutecnosti byl v roce 1965
uveden do provozu teprve druhy prototyp jednotky rady VT 18.16 DR. Zpozdéni ve
vyvoji a ve vyrobé mélo nakonec za nasledek snizeni celkového pozadavku dodanych
jednotek. Vzdyt v poloviné Sedesatych let jiz byla na mnohych vykonech kapacita
vlakl vedenych motorovymi jednotkami nedostateénd a ty se jiz nahrazovaly
klasickymi soupravami vedenymi parnimi, motorovym i elektrickym lokomotivami.

Navic si CSD v letech 1962 az 1964 opét zakoupily v Madarsku od spole¢nosti GANZ
deset novych ctyrdilnych motorovych jednotek rady M 498.0, pozdéji M 298.0, které
byly dokonalej$i nez pdvodni jednotky fady M 495.0 (M 295.0). Tim, dokazaly pokryt
nejen vozbu motorového expresu Hungaria, ale v letech 1964 aZ 1966 i motoroveého
expresu Vindobona. M 498.0 (M 298.0) CSD sice nedosahovaly maximalni rychlosti
160 km/h, komfortu a kvality fady VT 18.16 DR, ale ve vozbé na expresu Hungaria
se udrzely nepretrzité az do roku 1974, kdy byl tento vlak preveden do souprav
slozenych z klasickych osobnich vozl a veden motorovymi a elektrickymi
lokomotivami.

S jednotkami VT 18.16 DR se plvodné uvaZovalo i pro vozbu vlaki Berolina a
Hungaria. Mély proto i platné schvaleni pro provoz na madarskych a polskych
Zeleznicich. K jejich nasazeni na téchto vykonech nikdy nedoslo. I tato skutecnost
meéla negativni vliv na celkovy pocet vyrobenych jednotek rady VT 18.16 (celkem 8
jednotek, 2 zalozni motorové vozy a 6 posilovych vlozenych vozQ).

V kvétnu 1968 byl zahdjen provoz motorového expresu Berlinaren z Berlina do
Malmo a zpét s prepravou jednotky fady VT 18.16 na trajektu v Useku Sassnitz -
Trelleborg. Pro tento Ucel musely byt tfi jednotky (VT 18.16.01, VT 18.16.04, VT
18.16.06) a jeden zalozni motorovy viz (VTa 18.16.09) upraveny pro napajeni
z vnéjsiho elektrického zdroje (1000 V/ / 16%/3 Hz) na trajektu za Ucelem jejich
vytapéni a temperovani. Soucasné byl dosazen elektricky vytapéci kotel HETO 1.
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V roce 1972 byl pfed navratem jednotek na trat do Vidné elektricky kotel
demontovan.

Naopak na vlaku Neptun se od kvétna roku 1968 jednotky rady VT 18.16 DR zacaly
stfidat v obéhu s motorovymi jednotkami DSB (Danské statni drahy).

Na vSech vykonech byly jednotky fady VT 18.16 obdivovany pro svoji eleganci nejen
cestujicimi, ale i pfiznivci a zaméstnanci drah. V Ceskoslovensku se stava diky radé
VT 18.16 motorovym expres Vindobona tim nejluxusnéjSim a nejobdivovanéjsim
vliakem.

Pro svlj tvar dostaly jednotky fady VT 18.16 prezdivku Delfin, pozdé&ji se rozsituje i
o prezdivku Vindobona, ktery byl spjat s vykony na stejnojmenném prestiznim
mezinarodnim zeleznicnim spoji.

Na zakladé mezinarodni Umluvy mezi Zelezni¢nimi sprdvami €SD, DR a OBB mély
v letech 1969 -1972 zajistovat vozbu expresu Vindobona nové motorové vozy fady
M 296.1 CSD. Nejednalo se o klasickou motorovou jednotku, ale o dva motorové
vozy, mezi které bylo mozno vloZit az 4 pfipojné (vloZzené) vozy. Vzhledné motorove
vozy fady M 296.1 CSD nedosahovaly elegance motorovych jednotek rady VT 18.16
DR a bohuzel to samé platilo i o interiéru jednotlivych vozidel, ktery nedosahoval
kvality vychodonémeckych jednotek fady VT 18.16. Rovnéz maximalni rychlost
motorovych i pfipojnych vozu byla pouze 120 km/h. S ohledem na politické udalosti
v letech 1968/1969 a technickym problémdm u vyrobce (pozar vyrobniho zavodu),
Vagonky Tatra Studénka, doslo k opozdéni dodavky novych ceskoslovenskych
motorovych vozl. Proto se nasazeni jednotek fady VT 18.16 na Vindoboné v roce
1969 prodlouzilo o dva mesice. Teprve ve dnech 1./2. srpna 1969 prebiraji motorove
vozy fady M 296.1 CSD vozbu motorového expresu Vindobona mezi Berlinem, Prahou
a Vidni.

PFednosti vozidel CSD byla naopak kapacita vliaku a snadn& kombinace jednotlivych
vozU. V kombinaci vozl 2x M 296.1 + 2x Aam, 1x Bam, 1x BRam byla kapacita vlaku
az 324 sedadel (z toho 108 mist v 1. tfidé, 192 ve 2. tfidé a 24 mist v jidelné).
Zadménou vozu Aam za vz Bam se jeté zvysila kapacita na 342 sedadel. Z hlediska
pozadavku na prepravni kapacitu sedadel v expresu Vindobona nastal idedlni stav
pro cestovani.

NeZ stacily byt M 296.1 s pfipojnymi vozy uvedeny do provozu, probéhl 21. srpen
1968 spojeny se vstupem vojsk Varsavské smlouvy na Uzemi Ceskoslovenska. Tim
doslo nejen k zastaveni demokratickych reforem Prazského jara 1968, ale v roce
1969 i k zahajeni procesl normalizace, jejichZ sou&asti bylo i velké omezeni cestovani
ob¢anl CSSR do zdpadnich kapitalistickych zemi véetné Rakouska.

Pocatkem 70. let se stala kapacita Vindobony ve slozeni 2x M 296.1, 1x Aam, 1x
BRam (198 sedadel) mezi Prahou a Vidni dostate¢na. V zimnich mésicich nebyla ani
tato snizend prepravni kapacita vyuzita. Opét nastal idedlni stav pro nasazeni
¢tyrvozové jednotky fady VT 18.16 DR.

43z164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

V souvislosti s ukoncenim provozu jednotek VT 18.16 na expresu Vindobona mély
naopak tyto jednotky prevzit od 1.6.1969 vozbu expresu Karlex z Berlina pres Lipsko,
Vojtanov a Franti§kovy Lazné do Karlovych VarQ a zpét. Vzhledem k tomu, Ze jejich
nasazeni na Vindoboné se prodlouzilo, byly do zacatku srpna 1969 nasazovany na
tyto vykony plvodni motorové jednotky Fady SVT 137. Teprve od po&atku srpna 1969
motorové jednotky rfady VT 18.16 opanovaly vozbu Karlexu na dlouhych 12 let.

K 1.6.1970 doslo k pfeznaceni jednotek z fady VT 18.16 na Fadu 175 DR. Kazdy viz
obdrzel své samostatné &islo. Napfiklad VTa 18.16.01 byl nové oznacen 175.001-7,
VMc 18.16.01 / 175.301-3 / VMd 18.16.01 / 175.401-9 a VTb 18.16.01 / 175.002-
5.

V souvislosti s prechodem na zimni grafikon byl na sklonku zari roku 1970 ukoncen
jiz po 28 mésicich provoz rady VT 18.16 / nové 175 DR na vilaku Berlinaren z Berlina
do Malmo a zpét. V kvétnu roku 1971 definitivné skoncil provoz jednotek rady 175
DR i na vlacich Neptun z Berlina do Kodané a zpét. Jednotky byly ve vétSim rozsahu
nasazeny na vnitrostatnich vykonech v ramci NDR a jejich mezinarodni nasazeni se
omezilo jen na spoj Karlex.

Od nového grafikonu 1972/1973 DR opét prevzaly vozbu expresu Vindobona.
PocCinaje dnem 28.5.1972 byly na Vindobonu znovu nasazeny motorové jednotky
rady VT 18.16, nyni jiz oznacené jako rfada 175 DR. Nez k jejich opétovnému nasazeni
doslo, provadély dilny DR ve Wittenberge od zacatku roku 1972 na jednotkach rady
175 DR technické upravy a vylepseni. PoCinaje novym grafikonem 1972/1973 se opet
Vindobona stala v Ceskoslovensku viditelnéjsi, i kdyz jeji dopravni vyznam pro nase
obCany poklesl s prohlubujici se normalizaci a zmifiovanymi omezenimi pro
vycestovani do kapitalistické ciziny.

Od nového grafikonu 1972/1973 se soucasné rozsifilo i nasazeni jednotek fady 175
(ex VT 18.16) DR na kolejich CSD. V souvislosti se zjednodusenim podminek pro
vycestovani ob¢ani NDR do socialistického Ceskoslovenska (zru$ena viza) byl
zaveden novy mezinarodni motorovy expres Karola z Lipska do Karlovych Vard a
zpét, aby byla v tomto sméru posilena prepravni kapacita. Motorova jednotka rady
175 DR, ktera ptijela do Karlovych Varl okolo poledne jako expres Karola z Lipska,
se odpoledne vracela jako Expres Karlex do Berlina. Motorova jednotka rfady 175 DR,
ktera prijela odpoledne z Berlina jako expres Karlex, se vracela vecer do Lipska jako
expres Karola.

Ceskoslovensko se tak stalo za celou dobu provozu fady VT 18.16 / 175 DR jedinou
zahrani¢ni zemi, kde bylo mozné spatrit denné tyto elegantni motorové jednotky na
tfech parech vlakl. Tato skuteénost trvala celych 7 let (1972-1979).

Rok 1972 znamenal i prvni ztraty vozidel fady VT 18.16 / 175 DR. Dne 30.10.1972
doslo k tragické nehodé v NDR. Expres 348 Karola se v rychlosti 100 km/h za husté
mlhy u stanice Schweinsburg-Culten celné stretl s protijedoucim viakem D 273 Aue
- Berlin vedenym elektrickou lokomotivou rady 109 DR. Na nasledky nehody zemrelo
25 osob, zcela zni¢en byl motorovy vz 175.004, vloZeny viz 175.403 a t&Zce
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podkozen byl posilovy vlaZzeny viz 175 501. ktery ndsledné v dilndch Wittenberge
vyhorel.

K daldim Gbytkim ve flotile jednotek Fady 175 DR dochézelo i v nasledujicich letech
z dGvodu mimoradnych udalosti, pozart vozidel ¢ rozsdhlych technickych zavad.

Dne 26.5.1979 skoncil pravidelny provoz motorovych jednotek 175 DR na expresu
Vindobona z Berlina do Vidné a tim i nejslavnéjsi kapitola provozu téchto motorovych
jednotek. Nasledujiciho dne byl expres Vindobona preveden do klasické soupravy a
postupné se ztratil mezi ostatnimi mezindrodnimi vlaky mezi Berlinem a Prahou. A
z Vindobony zbylo jiz jen jméno.

Na konci kvétna 1979 jesté zbyvaly dva roky a Ctyfi mésice nez definitivné skondil
mezinarodni provoz motorovych jednotek fady VT 18.16 / 175 DR. Dne 26.9.1981
projely jednotky naposledy trasu mezi Berlinem, Lipskem a Karlovymi Vary. Timto
dnem byl po patnacti letech ukoncCen i pravidelny provoz nejelegantngjsich
motorovych jednotek na kolejich CSD, nepocitame-li obdobi prilezitostného provozu
prototypové jednotky VT 18.16.01 na vlacich Berlin - Praha a zpét v zimnim
grafikonu 1964/1965. Od nasledujiciho dne byly expresy Karlex i Karola vedeny
moté)rov;'/mi a elektrickymi lokomotivami a soupravy byly slozeny z béznych osobnich
vozu.

V zimnim grafikonu 1981/1982 zlstaly jednotky Fady 175 DR odstaveny. Podinaje
letnim grafikonerm 1982 byly jednotky nasazeny na vlaky Sorben-Express (Luzicky
expres) z Berlina do Bautzenu a zpét, coz byla jejich labuti pisen. Jejich posledni
vykon na tomto vlaku se uskutecnil 26.9.1985, coz byl i posledni pravidelny vykon
fady VT 18.16 / 175 DR.

Nasledné byly dal$i dvé jednotky odstaveny z provozu. Provozni zlstala pouze
jednotka 175 014 / 175 019 s vloZenymi vozy 175 313, 175 413, 175 509. V letnim
grafikonu se uvazovalo o opétovném nasazeni fady 175 DR na vlaky Sorben-Express,
ale pres veSkerou snahu ptatel Zeleznic i zelezni¢aiG DR k tomu jiz nedoslo. Bylo
potfeba vykonat Cetné opravy a dilny ve Wittenberge sdélily, ze nemaji potrebné
kapacity ani nahradni dily. Dochazelo pouze k prilezitostnému nasazeni jednotky
175 014 / 175 019 na veletrzni vlaky z Berlina do Lipska a zpét nebo na nostalgické
viaky.

Na prelomu let 1984/1985 byla 4 vozova jednotka 175.005 / 006 upravena na
pojizdny mladeznicky klub pod nazvem Jugendclub Ernst Thalmann (mladeznicky
klub Ernsta Thdlmanna). Byl upraven interiér jednotlivych vozd, byla demontovana
kolejnicova brzda a rychlost vlaku byla snizena na 120 km/h. Vlak se stal centralnim
objektem Némeckého svazu mladeze FDJ] (Freie Deutsche Jugend - Svobodnd
némecka mladez). V poloviné 80. let minulého stoleti probihala masivni elektrifikace
trati na Uzemi NDR a té se Ucastnilo mnoho mladych lidi organizovanych v FDJ. Pravé
pro tyto mladé lidi byl za Ukolem spolecenského vyziti zfizen pojizdny mladeznicky
klub, ktery objizdél rizné stavby.
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Popularita nostalgickych jizd s jednotkou 175 014/019 DR pretrvala i po sjednoceni
N&mecka v roce 1990. Tato jednotka proto zUstala zachovana pro nostalgické jizdy,
pozd&ji byla doplnéna o druhy posilovy vlozeny viz VMe 175 511 a jako jedina ze
vSech dochovanych VT 18.16 / 175 DR byla od 1. ledna 1992 precislovana na fadu
675/975. 675 je oznaceni pro motorové vozy, 975 je oznaceni pro nemotorové vozy.

Po slouceni sprav DR / DB v roce 1994 v nové vzniklou Deutsche Bahn AG (DB AG -
Némecka draha, a.s.) presla nostalgicka jednotka 675 019, 975 313, 975 509, 975
511, 975 413 a 675 014 pod DB - Geschaftsbereich Traktion a od prosince 1994
preSla pod DB Nostagie Verkehre a jejim majitelem se stalo DB Muzeum
v Norimberku. Az do dubna roku 2003 byla vyuzivana pfi nostalgickych jizdach
v Némecku i v zahranici. Svoji posledni mezinarodni jizdu vykonala dne 12.4.2003
do Prahy a zpét. Nasledujiciho dne jednotce skoncila platnost technickych prohlidek
a pro nedostatek finanénich prostfedkl byla odstavena.

V roce 2019 si jednotku pronajala od DB Stiftung GmbH, DB Museum neziskova
spoleCnost SVT Gorlitz GmbH (SVTG), ktera uvadi jednotku opét do provozniho stavu.
Ve spolupraci spolecnosti SVTG s panem Petrem Sobkem z Ceské republiky, ktery
pripravoval jednotlivé zadosti, sestavoval potfebné podklady a prekladal je do
¢eského jazyka, panem Michalem Bartakem, jednatelem spolecnosti Die Ladnderbahn
CZ, s.r.o. (DLBCZ) a panem Radkem Panchartkem ze spolec¢nosti Steam Story
Agency, s.r.o. se v roce 2022 podarilo ziskat od Drazniho Uradu CR (DUCR)
Rozhodnuti o tom, Ze muzejni jednotka je historickym vozidlem a mizZe byt
provozovana na drahach v Ceské republice jako historické vozidlo. Soucasné
spoleCnost Die Landerbahn CZ, s.r.o., ktera bude provozovatelem vySe uvedené
muzejni jednotky 675/975 na drahach na uzemi CR, projednala ve spolupraci
s panem Petrem Sobkem stanoveni podminek provozu jednotky fady 675 a 975 na
drahach tratich provozovanych Spravou zeleznic, s.o. v Ceské republice. Po stanoveni
podminek provozu byla fada 675/975 zarazena Spravou zZeleznic, s.0. do REVOZ
(Registru vozidel). Nasledné byla dopravcem DLBCZ zarazena do REVOZ i jednotliva
vozidla této muzejni jednotky. Jakmile budou dokoncéeny vSechny potrebné opravy,
jiz nic nebude branit navratu muzejniho Delfina resp. muzejni Vindobony na Ceské
koleje, tj. na drahy provozované Spravou zeleznic, s.o.

Ve dnech 16. - 17.9.2023 se uskutec¢ni mezinarodni vystava historickych kolejovych
vozidel v ramci Festivalu parnich lokomotiv v Benesové u Prahy. Tento Festival
poradaji obcanska sdruzeni Posazavsky Pacifik a Prievidzsky Parostrojny spolok.
Vrcholové tento Festival zajistuje spoleénost Steam Story Agency, s.r.0. V ramci
Festivalu se predstavi v BeneSové u Prahy také zastupci neziskové spolecnosti SVT
Gorlitz gGmbH, ktefi Vas radi seznami s prib&hem renovace této muzejni jednotky
a jejich plany do budoucna.

A jaky byl osud ostatnich jednotek rady VT 18.16 / 175 DR? Tyto jednotky nemély
tolik $tésti jako jejich predvéaledné predchidkyné SVT 137 DR, jenZ nékteré byly
v prilezitostném provozu u DR jesté v poloviné 70. let minulého stoleti, tedy témér
40 let od jejich vyrobeni. SVT 18.16 / 175 DR ukondily svoji provozni pout daleko
drive. Jak jiz bylo uvedeno, prvni byla vyfazena vozidla 175.004, 175.403 a 175.501
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po tragické nehodé v fijnu v roce 1972. V roce 1978 byla odstavena po rozsahlé
technické zavadé prototypova jednotka VT 18.16.01 (175.001/002). V roce 1979
byla odstavena vozidla 175 007 a 175 307 po pozaru a od roku 1981 je postupné
nasledovala dalsi vozidla i celé jednotky az nakonec zbyla od roku 1990 jedina
provozuschopnad, vyse uvedend, muzejni jednotka.

Do dneénich dnt se dochovaly kromé& muzejni jednotky je&té neprovozni vozidla:
175 005, 175 305, 175405 a 175.006, od roku 1985 mladeznicky klub Ernsta
Thalmana. 1.12.1989 byl docasné odstaven, ale diky zmé&né& politickych pomé&rd
v NDR jiz k jeho dalSimu nasazeni nedosSlo. 29.9.1992 vlak zakoupila spole¢nost IN-
BAU GmbH Stuttgart, ktera jej prevezla do Chemnitz dne 15.12.1992 za pomoci dvou
lokomotiv a ochrannych vozl. Nasledné se stal vlak majetkem spoleénosti Solaris,
kterd v dilndch DR v Chemnitz nechala provést na vlaku rGzné Upravy za Gc¢elem jeho
vystaveni. V roce 1994 byl nepojizdny viak prezentovan ve Stuttgartu. Pozdéji se
vratil do Chemitz a nyni je prezentovan ve slozeni 175 005, 175 305 a 175 006
v redlu SEM (Saského Zelezni¢niho muzea) v Chemnitz-Hilbersdorfu. Vlozeny viz
175.405 neni nevystaven. Je rovnéz v majetku spolecnosti Solaris a je odstaven
v Chemnitz v aredlu spolec¢nosti Solaris.

175009 a 175 010 by mély byt deponovany ve Veltenu, ale jejich existence neni
ovérena.

175.015, 175.308, 175.408 a 175.016 bezplatné zapljéena v roce 1989 Pionyrské
drédze v Berliné. Po zméné politickych pomé&rl se pionyrskd draha preménila na
parkovou drahu. Nyni o jednotku pecuje volnoCasova skupina BSW (Bahn-
Socilawerk), ktera ji ma v pronajmu od DB Muzea v Norimberku. V jednotce byly
provedeny cetné Upravy a slouzi jako kulturni zafizeni. Jednotka je neprovozni a je
odstavena ve stanici Berlin-Lichtenberg.

Natéry jednotek

Z pocatku se liSilo barevné provedeni jednotek. OdliSnym natérem byly opatfeny obé
jednotky VT 18.16.01 a VT 18.16.02, tak i sériové vyrabéné jednotky. Natér se
sjednotil pfi dilenskych opravach.

Domovské depo a udrzba jednotek.

Véech osm jednotek, zaloZnich motorovych vozid a zesilovacich vioZzenych vozl bylo
po prevzeti k DR zarfazeno do provozu v depu Berlin-Karlshorst, kde setrvaly do 31.
brezna 1981.0d 1. dubna presly zbylé jednotky do depa Berlin-Ostbahnhof, kde
dojezdily.

Muzejni jednotka 675 014/019 setrvala v depu Berlin-Ostbahnhof az do ¢ervna roku
2003.

Po celou dobu provozu provadély dilenské opravy vSech vozidel frady VT 18.16 / 175

DR dilny RAW Wittenberge (Reichsbahnausbesserungswerk - Opravarensky zavod
RiSskych drah).
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Piehled mezinarodnich viakd, na které byly nasazovany jednotky VT 18.16

(175) DR
ozn. | C.vlaku | néazev vlaku trasa od do
Ex | 21/ 22 Neptun Berlin — Kobehavn 31.5.1964 | 26.9.1964
(Kodan) a zpét
Ex | 352/355 - Berlin - Praha a zpét 27.9.1964 | 29.5.1965
Ex | 21/ 22 Neptun Berlin — Kobehavn 30.5.1965 | 27.5.1967
(Kodan) a zpét
Ex 54/55 Vindobona Berlin - Praha - Wien a 9.1966 1.8.1969
zpét
Ex | 311/312 Neptun Berlin — Kobehavn 28.5.1967 | 22.5.1971
(Kodan) a zpét
Ex | 121/122 | Berlinaren | Berlin — Sassnitz - Malmo6 | 26.5.1968 | 27.9.1970
a zpét
Ex | 147/148 Karlex Berlin - Vojtanov - 8.1969 2.6.1973
Karl.Vary a zpét
Ex 54/55 Vindobona Berlin - Praha - Wien a 28.5.1972 | 2.6.1973
zpét
Ex | 347/348 Karlola Leipzig - Vojtanov - 28.5.1972 | 2.6.1973
K.Vary a zpét
Ex 70/71 Vindobona Berlin — Praha - Wien a 3.6.1973 | 26.5.1979
zpét
Ex 66/67 Karlex Berlin - Vojtanov - | 3.6.1973 | 26.9.1981
Karl.Vary a zpét
Ex 68/69 Karola Leipzig - Vojtanov - 3.6.1973 | 26.9.1981
K.Vary a zpét
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Malmé

KOBENHAVN
Trelleborg

Warnemdinde Sassnitz

Dresden

Leipzig

Karlovy
Vary

PRAHA

Mezinarodni spoje vedené motorovymi
jednotkami fady VT 18.16 / 175 DR
NEPTUN

Berlin — Warnemiinde — Gedser
Kobenhavn a zpét

VINDOBONA

Berlin — Dresden — Dé&Cin — Praha —
Tabor — Gmiind NO — Wien a zpét
BERLINAREN

Berlin — Sassnitz— Trelleborg -
Malmo a zpét

KARLEX

Berlin — Leipzig — Vojtanov —
Karlovy Vary a zpét

Leipzig — Vojtanov — Karlovy Vary
a znét

Gmiind NO

Technické parametry motorové jednotky VT 18.16 / 175 DR:

popis udaj / hodnota rozmér
Vyrobce VEB Waggonbau Goérlitz
Usporadani naprav ¢tyrdilné jednotky B'2"+2'2'+2'2°'+B’'2°
Usporadani naprav pétidilné jednotky B2"+2°2"+2'2"+
2'2'+B'2°

Usporadani naprav Sestidilné jednotky B2"+2°2"+2'2"+

2'2'+2'2'+B’'2°
Oznaceni vozl DR - prototyp, &tyrdilna BD4i+BR4U+A4i+BD40
Oznaceni vozl DR - pétidilna BD4(+BR4Ui+AB4i+BD4
Oznaceni voz( DR - pétidilna BD401+BR41+B4l+AB40+B

D4
Oznaceni vozl dle UIC - pétidilna BDm+BR+B+AB+BDm
Rozchod 1435 mm
Vykon - VT 18.16.01 + 02 1 800 (2 x 900) / 1 324 (2x | HP / kW
662)
Vykon - sériové provedeni 2000 (2x1000)/1472 |HP/kW
(2x 736
Pfenos vykonu hydraulicky
Druh brzdy Spalikova a magneticka
Klimatizace / vytapéni ne / teplovodni a chladici
vodou

Maximalni rychlost - ¢tyfdilnd jednotka (4dj) 160 km/h
Maximalni rychlost - pétidilna jednotka (5dj) 160 km/h
Maximalni rychlost - Sestidilna jednotka (6dj) 140 km/h
Délka jednotky pres spfahla — 4dj, 5dj, 6dj 98 140 /121 660/ 145 180 | mm
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Délka jednotky pres celni vozy - 4dj, 5dj, 6dj

97 360/ 120 880 / 144 400

3
3

Celkovy rozvor — 4dj, 5dj, 6dj

90940/ 114 460/ 137 980

3
3

Délka motorového vozu pres Celni ¢asti 24 810 mm
Délka motor. vozu pres sprahlo a narazniky 25 760 mm
Celkovy rozvor motorového vozu (VT) 16 500 mm
Vzdalenost Cela skriné VT od otocného Cepu 5150 mm
Vzdalenost konce skfiné VT od otoc. ¢epu 3160 mm
Délka vloZ. vozl pres &el. &asti (VMc, VMd) 22 820 mm
Délka vloZenych voz{ ptes narazniky 24 100 mm
Rozvor vloZenych vozt (VMc, VMd) 16 500 mm
Vzdalenost &el skiini (VMc, d) od otoé. éepl 3160 mm
Délka zesilovaciho vloz. vozu pres Celni ¢asti 22 820 mm
Délka zesil. vloz. vozu pres narazniky (VMe) 24 100 (24 037) mm
Vzdalenost &el skiini (VMe) od otoénych &eptl 3160 mm
Vzdalenost vozovych skfini 700 mm
Nejvyssi vyska motorového vozu nad TK 4 200 mm
Nejvyssi vyska vozu nad temenem kolejnice 4 025 mm
Vygka podlahy vozl nad temenem kolejnice 1250 mm
Nejvétsi Sirka vozl (VTa, b / VMg, d, e) 2 890 mm
Sitka oken poddily pro cestujici) 1250 mm
Min. polomér oblouku projizdény bez omezeni 120 m
Min. polomér oblouku projizdény s omezenim 100 m
Celkova hmotnost (ch) prototypu 208 t
Celk. hmot. obsazeného vlaku (prototyp) 220 t
Celk. hmot. 4dj (sér.prov., pfiprav. ke sluzbé) 214,4 t
Dopravni hmot. 4 dj (sériové provedeni (sep)) 224,9 t
Celk. hmot. 5dj (sér.prov., pfriprav. ke sluzbé) 255,2 t
Doprav. hmotnost 5 dj (sériové provedeni) 272,2 t
Celk. hmot. 6dj (sér.prov., priprav. ke sluzbé) 296,0 t
Doprav. hmot. (dh) 6dj (sériové provedeni) 319,5 t
Adhezni hmotnost vozl VTa + VTb 72,6 t
Primér. hmot. na b&z. metr (4dj, 5dj, 6dj - 2,31/2,26/ 2,22 t/m
dh)
Nejv. hmotnost na népravu viiz VT - prototyp 21,1 t / ndpr.
Nejv. hmot. na ndpravu vozl VTa, b (ch / dh) 19,8/ 20,5 t / napr.
Nejv. hmot. na napr. VMc / VMd / VMe (ch) 12,5/11,5/10,4 t / napr.
popis Udaj / hodnota rozmér
Vlastni hmotnost motor. voz{ VT cca 62,5 t
Vlastni hmotnost VT bez podvozk{ cca 31,5 t
Vlastni hmotnost vloZ. vozd VMc / VMd cca 44,1/ 45,3 t
Vlast. hmotnost VMc / VMd bez podvoz. cca 30/ 31 t
Vlast. hmot. zesilovacich vloZ. voz( VMe cca 40,5 t
Vlast. hm. zesil. vloz. voz. VMe bez podv. cca 26,5 t
4dj - poéet hnacich / hnanych podvozkl 2/6 ks
5dj - polet hnacich / hnanych podvozk{ 2/8 ks
6dj — pocet hnacich / hnanych podvozk{ 2/10 ks
4dj - po€. napr. celkem (hnacich / hnanych) 16 (4/12) ks
5dj - po€. napr. celkem (hnacich / hnanych) 20 (4/ 16) ks
6dj - poc. napr. celkem (hnacich / hnanych) 24 (4 / 20) ks
Rozvor hnaciho podvozku voz{ VTa, b 4 000 (1 960 + 2 040) mm
Celk. délka / $itka hnac. podv. vozll VTa, b 6 840 / 2 600 mm
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Hmotnost jednoho hnaciho podvozku cca 23,8 t
Hmot. hnaci osy s lozisky a napr. pfevodov. 2,4 t
Rozvor b&Zného podvozku voz{ VTa, b 2 500 (1 250 + 1 250) mm
Celk. délka / $itka b&Z. podv. vozl VTa, b 4540/ 2 770 mm
Hmotnost jednoho bézného podvozku cca 7,2 t
Hmotnost bézné napravy cca 1,45 t
Stredni vzdalenost ¢epl ndprav 2 000 mm
Vyska otol. panve nad temenem kolejnice 820 mm
Pradmér kol 950 mm
Rozvor b&Zného podvozku vozt VMc, d, e 2 500 (1 250 + 1 250) mm
Celk. délka / $itka b&Z. podv. vozl VMg, d, e 4540/ 2 770 mm
Celk. hmot.t b&Z. podv. vozl VMc, d, e cca 7,0 t
Hmotnost bézné napravy cca 1,45 t
Stiedni vzdalenost &epl naprav 2 000 mm
Vyska otol. panve nad temenem kolejnice 820 mm
Pramér kol 950 mm
Pocet sedadel celkem - prototyp 157 / 155
- polet sedadel 1. t¥ida - plivodné / pozd&ji 54 (véetné kancelare) / 36
- polet sedadel 2. t¥ida - plivodné / pozdé&ji 80 / 96 + sluzebni oddil
- polet sedadel jidelna - ptivodné / pozdé&ji 23/ 23
Pocet sedadel celkem - 4dj sériové provedeni 157 / 163
- polet sedadel 1. t¥ida - plivodné / pozd&ji 54/ 36
- polet sedadel 2. t¥ida - plivodné / pozd&ji 80/ 104
- polet sedadel jidelna - ptivodné / pozdé&ji 23/ 23
Pocet sedadel celkem - 5dj sériové provedeni 229 / 235
- polet sedadel 1. t¥ida - plivodné / pozdé&ji 54/ 36
- polet sedadel 2. tfida - plivodné / pozdé&ji 152 /176
- pocet sedadel jidelna - plivodné / pozdé&ji 23/ 23
Pocet sedadel celkem - 6dj sériové provedeni 301/ 307
- poet sedadel 1. tfida - plvodné / pozdé&ji 54 / 36
- pocet sedadel 2. tfida - plvodné / pozdé&ji 224 / 248
- pocet sedadel jidelna - plivodné / pozdé&ji 23/ 23
Pocet sedadel v jednotlivych vozech (sep)
- motor. viiz VTa nebo VTb (2. tfida) 28/ 28
- vloZeny vliz VMc - jidelna / 2. tfida 23 / 24
- vloZzeny viiz VMd - 1. / 2. t¥ida - plvodné 54 / -
- vlozeny vz VMd - 1./ 2. t¥ida - pozd&ji 36 / 24
- posilovy vloZzeny vz VMd - 2. tfida 72

popis Udaj / hodnota rozmeér
Vyrobce hnacich agregatl (motord) VEB Motorenwerk

Johannisthal. NDR

Motor, typ - prototypové jednotky 2x 12 KVD 18/21 A1
Vykon 900 / 662 HP-kW
Pracovni proces Ctyrdoby
Objem 64,0 I
Polet valcl 12 ks
Pradmé&r valch / zdvih pistu 180/ 210 mm
Kompresni pomér 1:15
Specificka spotfeba paliva cca 178 g g./HP/hod.
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Motor, typ — sériové provedeni

2x 12 KVD 18/21 A1l

Vykon 1000/ 736 HP-kW
Pracovni proces Ctyrdoby
Objem 64,0 L
Polet valcl 12 ks
Prdmér valcl / zdvih pistu 180 / 210 mm
Kompresni pomér 1:15,5
Specificka spotfeba paliva cca 170 g/HP/hod.
Chlazeni motort 12 KVD 18/21 A I nebo II voda a vzduch
Palivo motord 12 KVD 18/21 A I nebo II nafta
Prevodovka hydrodynamicka
Voith Getribe KG
Vyrobce I,-|eidenheim,S"RN
zavod Sankt Pdlten
Rakousko
Typ LT 306 rnebo L 306 rb
Vykon / otacky 920 / 1 500 HP/ot./min.
Pfenos na napravu kardany, napravové
prevodovky
Napravové prevodovky, typ 7.086 nebo AUK 20-1
Vyrobce VEB Getriebewerk Gotha,
NDR
Rizeni vicendsobné
Vyrobce LEW Heinz Baimler
Hennigsdorf, NDR
Ridici napéti 110 V
Startovaci generator, typ 2x GGB 11.2 LA
Vyrobce VEB Elbtalwerke Heidenau,
NDR
Vykon 30 kW
Napéti 115/ 132 v
Dynamo 2x GGB 11.2 LA
Vyrobce VEB Elbtalwerke Heidenau,
NDR
Napéti 110 Vv
Baterie olovéné
Kapacita — pétidilna jednotka 2x 300 Ah
Elektricky ménic 2x DGF 11 - 340 B
Vyrobce VEB FIMAG Firstenwalde,
NDR
Vykon 75 kVA
Pocet otacek 3 400 ot./min.
Zdroj teplovodniho vytapéni, typ olejovy teplovodni kotel,
HETO 40
Umisténi kotlt ve vozech VTa, VTb, VMe
Kotel ve voze VTa vytapi vozy VMc, VTa
Kotel ve voze VTb vytapi vozy VMd, VTb
Kotel ve voze VMe vytapi viz VMe

Kompresor - typ

2x VV 140 /100 A

Vyrobce

VEB Kompresorenwerke
Berlin
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Pocty vzduchojem. a celk. objem, vozy VTa, b 2x8/617 ks / |
Pocty vzduchojemi a celk. objem, viz VMc 7 /903 ks / |
Polty vzduchojemu a celk. objem, vz VMd 13 /1 406 ks /|
Pocty vzduchojem( a celk. objem, vz VMe 8 / 503 ks / |
popis Udaj / hodnota rozmeér

Brzda, typ — prototyp Hikss
Brzda, typ - sériové provedeni Knorr
Vyrobce VEB Berliner Bremsewerk,

NDR
Druh brzdy tlakovzdusna
Konstrukéni provedeni KE-PR + Mg
Brzdici vaha v rezimu P - 4dj / 5dj / 6dj 214 / 258 / 303 t
Brzdici vaha v rezimu R - 4dj / 5dj / 6dj 318 / 384 / 450 t
Brzdici vaha v reZimu R+Mg - 4dj / 5dj / 6dj 446 / 537 / 628 t
Brzdici vaha rucni brzdy - 4dj / 5dj / 6dj 79 /86/ 93 t
Bezpecnostni vybaveni SIFA
Vlakovy zabezpecovac (zabud. dodatecné) PZB;
Radiostanice (zabudovano dodatecné) MESA
Prijezdny profil DB G2
tratova tiida DR / DB C2
tratova tfida dle D2/1 SZ - 3, D, K c2
skupina prechodnosti dle D2/1 SZ 2
Specifické ukazatele — sériové provedeni
Vykon na 1 tunu dh jednotky - 4dj, 5dj, 6dj 6,54 /5,40 /4,61 kW / t
Vykon na sedadlo - 4dj, 5dj, 6dj 9,03/6,26/ 4,79 kW / 1 sed.
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—

Obr: Vykres ctyidilné jednotky VT 18.16 / 175 DR: Der Modelleisenbahner €. 9 /

1981

Provozné-vyrobni data k radé VT 18.16

Motorové jednotky

jednotka vy'/r?bnll'o vy'/vfobnl' rok prevzeti | uved. do |oznaceni DR ozr;.dDR
vozidlo | oznaé. dild &islo Vyr. DR prov. DR | dor. 1970 |, " g59
VT 18‘—;]16.01 851001/A1 | 1963 15.(15g.19 15.44.196 18}/1201 175 001-7
. VT 18616.01 851001/C1 | 1963 15.(15g.19 15.44.196 18\./1Nf|5C.01 175 301-1
18.16.01 | VT 18616.01 851001/D1 |1963 15.ég.19 15.44.196 18\-/ll\’éc-|01 175 401-9
VT 18516.01 851001/B1 | 1963 15.(15g.19 15.44.196 18?/1?01 175 002-5
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VT 18.16.02

511001/26

15.5.196

21.5.196

VTa

- A2 1965 5 5 18.16.02 |17° 00373

| VTIeI602] 511001727 |1 oqs | 155196 | 215,196 | VMc oo,
18.16.02 (VT 18.16.02 | STI001/28 |1gq5| 15.5196 | 215196 | VMd 170 405
VT 18.16.02 | S11001/26 | g5 155196 | 215196 | VIb " 1c 504y
V1816031 511121/a3 |1966| 3.5.1066 | 172190 | Vi 1175 0058

o | TR0 sina01/c3 [1966| 3.5.1066 | 173190 1 VIS 1175 305-2
16:16.03 VT 18.16.03 | 511151/D3 |1966| 3.5.1966 | 173190 | VM 1175 4050
VT 1816041 511121/83 |1966| 3.5.1966 | 173190 | VID 1175 006-6

VT 1816041 511121/aa |1966| 1.6.1966 | 6.6.1966 | o100, |175007-4

.- vT 18(':16'04 511121/C4 |1966| 1.6.1966 | 6.6.1966 18Y1|\g(.:04 175 307-8
18:16.04 | VT 18.16.0% | 511121/Da |1966| 1.6.1966 | 6.6.1966 | o100, |175407-6
VT 181604 | 511121/B4 |1966| 1.6.1966 | 6.6.1966 | Lo o, |175008-2

VT 18.16.05 | 611201/202 | g, [ 216,196 | 23.6196 | VTa ~[175 00 g

[ VT18.16.05| 6112017202 | o, 216,196 | 236,196 | VMc | 500
18.16.05 VT 18.16.05 | 611201/202 | 1g¢; | 21,6196 | 236196 | VMd 175 400
VT 18.16.05 | 6112017202 | 1o, | 216,19 | 23.619 | VIa 17561

VT 18.16.06 | 611201/203 [ g, [ 317,19 | 351067 | VT8 175011

| VT1816.06 6112017203 | 1o, (317,196 | 3 1967 | VME 175y
18.16.06 VT 18.16.06 | 611201/203 [1¢,| 317196 | 351067 |  VMd ~[1701 g
VT 18.16.06 | 611201/203 | g, | 317,19 | 351067 | VD 1750174
VT18.16.07 | 30400/a7 |1965| 196,19 | 206196 | VTa Tioc01

o | VTIRIE07 aa00icy [106s| 196196 | 206,136 [ WMe oo
18.16.07 VT 18.16.07 | 3040007 |1065| 196196 | 206196 [ VMd 1501,
VT18.16.07 | 3040087 |1068| 196,19 | 206196 | VIb Tl o0

18_\1/208 VT 18516'08 020400/A8 |1968| 2.9.1968 | 5.9.1968 18_\/1?08 175 015-7
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VT 18.16.08 VMc
c 020400/C8 [1968| 2.9.1968 5.9.1968 18.16.08 175 315-1
VT 18.16.08 VMd
d 020400/D8 [1968| 2.9.1968 5.9.1968 18.16.08 175 415-9
VT 18.16.08 VTb
b 020400/B8 [1968| 2.9.1968 5.9.1968 18.16.08 175 016-5
Zalozni motorové vozy
jednotka oznaceni vyrobni rok | prevzeti uved. do |oznaceni DR |ozn. DR od
vozidlo dilu cislo vyr. DR prov. DR | dor. 1970 | 1.6.1970
VT VT 18.16.09 | 511001/26 27.1.196 | 28.1.196 VTa )
18.16.09 a A9 1966 7 7 18.16.09 |17°017-3
VT VT 18.16.10 9.11.196 30.12.19 VTa
18.16.10 a 020400/B10 {1968 8 68 18.16.10 175 019-9
Posilové viozené vozy
jednotka oznaceni vyrobni rok | prevzeti uved. do |oznaceni DR |ozn. DR od
vozidlo dilu cislo Vyr. DR prov. DR | dor. 1970 | 1.6.1970
VT VT 18.16.01 6.12.196 19.12.19 VMe 175 501-6
18.16.01 e 020300/E1 11967 7 67 18.16.01
VT VT 18.16.02 6.12.196 19.12.19 VMe 175 503-2
18.16.02 a 020300/E2 1967 7 67 18.16.02
VT VT 18.16.03 13.12.19 19.12.19 VMe 175 505-7
18.16.03 e 020300/E3 11967 67 67 18.16.03
VT VT 18.16.04 13.12.19 19.12.19 VMe 175 507-5
18.16.04 e 020300/E4 11967 67 67 18.16.04
VT VT 18.16.05 11.4.196 VMe 175 509-1
18.16.05 e 020300/E5 |1968| 4.4.1968 8 18.16.05
VT VT 18.16.06 11.4.196 VMe 175 511-7
18.16.06 e 020300/E6 |1968| 4.4.1968 8 18.16.06
Provozné-vyrobni data k Fadé VT 18.16 - pokracovani k tabulce
z predchozi strany
Motorové jednotky
¢is. d. | vyrazeni dat. FL -
jednotka | ozn. DR od DR/DB odstav.z z Udrzby | vyrazeni misto .FL nebo
vozidlo 1.6.1970 1992- prov. DR vozidla
odst,
1994
175 001-7 5'108'197 D 3.3.1982 30.5.1985 |+27.5.86, Wit
- 175 301-1 > 101971 D | 331982 1 30 51985 | +27.5.86, Wit
18.16.01 175 401-9 5.10.197 D 3.3.1982 30.5.1985 +.27.5.86,
8 Witt
175 002-5 > 10A97 1 D 331982 1 30 51985 | +27.5.86, Wit
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15.10.19

16.4.198

175 003-3 81 2 9.3.1988 Chemnitz
15.10.19 16.4.198 .
. 175 303-7 2 7 9.3.1988 | Chemnitz
18.16.02 | 425 403-5 30'%2'19 3'112'197 30.7.1973 | +1973, Witt
175 004-1 30';2'19 3'112'197 30.7.1973 | +1973, Witt
175 005-8 1'129'198 22'33'19 5.3.1993 | Chem-Hilb
1.12.198 22.12.19 .
- 175 305-2 ; . 5.3.1993 | Chem-Hilb
18.16.03 | ;-5 405-0 1'129'198 22'35'19 5.3.1993 | Chemnitz
175 006-6 1'129'198 22'33'19 5.3.1993 | Chem-Hilb
5 0074 19.;8.19 3.3.1982 30.1;.198 +9.9.83, Witt
19.10.19 3.3.1982 | 30.12.198 .
. 175 307-8 1 2 +5.4.93, Witt
18.16.04 | . 30.73.198 22.;5.19 531993 | +27, witt
175 0082 30.73.198 921990 | 25 6 1990 | +18:8,91, BIn-
175 009-0 30'73'198 22'33'19 5.3.1993 Velten
30.7.198 22.12.19 .
. 175 309-4 ; . 5.3.1993 | Wittenberge
18.16.05 | 4.5 409-2 30'73;198 22'33'19 5.3.1993 | Wittenberge
175 010-8 30'73'198 22'33'19 5.3.1993 Velten
175 011-6 27'95'198 2.1.1990 2.1.1990 |BIn-Tempelhof
27.9.198 2.1.1990 +31.12.90,
- 175 311-0 ; 2.1.1990 o
18.16.06 | . 27.95.198 213990 | | 1gqq | +15:1190 Bin-
175 0194 27.95.198 211990 | 1 1100 +31ﬁ.9o,
75 0199 16.74.198 16.74.198 22.13.199 Wittenrberge
. 175 313-6 | 975 313-8 | 4200 Dd-Altstadt
18.16.07 | 125 413-4 | 975 413-6 13'43'200 Dd-Altstadt
175 014-0 | 675 014-5 13'43'200 Dd-Alstadt
VT 28.9.198 2.5.1989 Bin-
18.16.08 175015-7 5 3.1.19390 Lichtenberg
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175 315-1 28'95'198 2:5-1989 | 3 1 1990 |BIn-Lichtenberf
28.9.198 2.5.1989 BIn-
175 415-9 5 3.1.1990 Lichtenberg
28.9.198 2.5.1989 BIn-
175 016-5 5 3.1.1990 Lichtenberg
Zalozni motorové vozy
Cis. vyfazeni dat. FL -
jednotka | ozn. DR od DR/DB odstav.z z Udrzby | vyrazeni misto .FL nebo
vozidlo 1.6.1970 1992- prov. DR vozidla d
1994 odst,
18.\1/;09 175,9)17'3 15'12'198 16.4.1987 | 9.3.1988 | Chemnitz
18 \1/;— 10 175 019-9 | 675 019-4 | 13.4.2003 Dd-Altstadt
Posilové viozené vozy
jednotka | ozn. DR od | ¢is. DR/DB | odstav.z ;/y:]rgrz;bm vyfazeni miStE:)t.FELn;bo
vozidlo 1.6.1970 |1992-1994 | prov. DR y vozidla odst
VT 175 501-6 12.10.19 [+29.4.77, Wit{
18.16.01 30.10.1972 3.12.1972 76
VT 175 503-2 +12.90,
18.16.02 27.9.1985 2.1.1990 | 2.1.1990 Wriezen
VT 175 505-7 Wittenberge
2.?
18.16.03 ?2.?.1985
VT 175 507-5 Chemnitz
18.16.04 ) 15.10.1981 6.4.1987 | 9.3.1988
VT 175 509-1 Dd-Altstadt
18.16.05 975 509-1 | 13.4.2003
VT 175 511-7 Dd-Altstadt
18.16.06 975 511-7 | 13.4.2003

Vysvétlivky k predchozim tabulkam:

348)

175 004-1, 175 403-5. 175 501-6 — zruSeny po nehodé 30.10.1972 u Schweinsburg-Culten
Ex 348 Karola
175 017-3 *) preznacen 1.12.1975 na 175 004-1 (nahrada za zruseny VT po nehodé Ex

175 507-5 **) prestavén a preznacen 1.12.1975 na 175 403-5 (nahr. za zruseny VMd po
nehodé Ex 348)

Oznaceni vozidel VTa 18.16.07, VTa 18.16.10, VMc 18.16.07, VvMd 18.16.07, VMe

18.16.05, VMe 18.16.06

oznaceni DR
dor. 1970

ozn. DR
od
1.6.1970

ozn.
DR/DB
1992-

1994

ozn. DB
Museum

UIC oznaceni

drzitel

Majetil
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VTb 175 014-0 688 175-9 95800675 D-SVTG DB-
18.16.07 675014-5 014-4 Muzeum
VTa 175 019-9 | 675 019-4 | 688 176-7 95800675 D-SVTG DB-
18.16.10 019-3 Muzeum
VMc 988 016-2 95 80 0975 D-SVTG DB-
18.16.07 | 17> 313-6]975313-8 313-7 Muzeum
VMd 988 017-0 95 80 0975 D-SVTG DB-
18.16.07 | 17>413-41975413-6 413-5 Muzeum
VMe 175 509-1 975 509-1 988 015-4 95 80 0975 D-SVTG DB-
18.16.05 509-0 Muzeum
VMe 175 511-7 975 511-7 988 018-8 95 80 D-SVTG DB-
18.16.06 0975511-6 Muzeum

zkratka . , .
pojem vysveétleni zkratky — pojmu
¢is. cislo
Cis. DR/DB | Cislo Deutsche Reichbahn od 1.1.1993 do 31.12.1993
1992-1994 | &islo Deutsche Bahn AG od 1.1.1994, do 13.12.1994 DB AG Gescheftsbereich
d. Traktion
dat. dlvod ostaveni z provozu
FL datum
odstav. fyzicka likvidace
ozn. odstaveni
prov. oznaceni
r. provoz (provozu)
Vyr. rok
vyroby (vyroby)
Vta, VTb
VMc oznaceni pro motorové vozy
vMmd oznaceni pro vlozené vozy s jidelnou a tfemi oddily 2. tfidy
VMe oznaceni pro vlozené vozy, nejdfive jen 1. tfidy, pozdéji 1. a 2. tridy
oznaceni pro zesilovaci vloZzené vozy 2. tridy
D
N defekt, technicka zavada, vazné poskozeni strojové a mechanické Casti
F jednotky
K nehoda
P konec platnosti prohlidky - revize
R nehoda - poskozeni vytapéciho kotle
Z pozar vozidla
rezerva - zaloha
zména politickych pomé&rl po padu Berlinské zdi 9.11.1989, dal&i nevyuZiti
+ mladeznické objektu — mladeznického klubu - vlaku Ernsta Thalmana
Bin likvidace
Dd
Chemické Berlin
Chem-Hilb Dresden
Hilb Chemnitz (dFive Sasnitz Chemniz /Saska Kamenice/, za ¢asi NDR Karl-Marx-
Witt Stadt)
Chemnitz-Hilbersdorf, areal Saského Zelezni¢niho muzea
D Hilbersdorf
SVTG Wittenberge
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DB Muzeum
Deutschland - Bundesrepublik Deutschland (Némecko - Spolkova republika
Némecko)
Zkratka spole¢nosti Rychly motorovy viiz Gorlitz
Deutsche Bahn AG (Némecka drahy, a.s.), DB Stiftung (DB Nadace), DB
Museum Nirnberg
Literatura:

Die SVT der Bauart Gorlitz, Autor Wolfgang Dath, EK-Verlag
Materialy a dokumenty spolecnosti SVT Gorliz gGmbH
Casopis: Der Modeleisenbahner, €. 9.1981

Jizdni rady CSD 1976, 1979, 1981

© 2023, Petr Sobek, BD Praha

Lektorovali:

Ing. Jaromir Bittner,
Drazni urad

Ing. Jindrich Rachota
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4. 30 let Prazské integrované dopravy

Roman Stérbals

Klicova slova
Prazska integrovana doprava, PID, ROPID, IDSK

Keywords
Prague Integrated Public Transport, PID, ROPID, IDSK

Anotace

Prispévek pripomina vyroci triceti let od institucionalniho vzniku Prazské integrované
dopravy v hlavnim mésté Praze a prilehlém regionu. Integrace prinesla sjednoceni
nabidky vefejné osobni dopravy vU¢&i cestujici vefejnosti a zlepSeni jeji
konkurenceschopnosti vi¢i individualni automobilové dopravé.

Annotation

The article brings the 30 years anniversary of the creation of public integrated
transport in Prague and surrounding region to mind. The integration of public
transport has brought the unification of supply towards passengers and the
improvement of its competitiveness with individual transport.

UvoD

Prazskd integrovana doprava (PID) sjednocuijici vefejné sluzby dopravcl v prepravé
cestujicich v Praze a na Uzemi StredoCeského kraje si pfipomina 30 let od svého
institucionalniho zrodu. PID umoziuje cestujicim na jeden jizdni doklad kombinovat
dopravni prostfedky rdznych druhd dopravy, napt. vliak, metro, tramvaj, pfiméstsky
autobus a pfFivoz, rlznych dopravcl. PFi pfestupu odpadad povinnost kupovat novy
jizdni doklad, coz pfrispiva k vétSimu pohodli cestujicich a snizuje cenu za cestovani
verejnou dopravou. To vSe vytvari potfebné predpoklady, aby se verejna doprava
stala vyhledavanou alternativou individualniho automobilismu.

15 Doc. Dr. Ing. Roman Stérba, MBA - absolvent inzenyrského a doktorského studia na Fakulté dopravni
CVUT v Praze (1998), postgradudlnich studii na TU Dresden (1996) a College of Europe Bruges (2010)
a védecko-vyzkumnych stipendijnich pobytt na Katalanské polytechnice Barcelona (1994) a TU Dresden
(1998-2002). Praxe vedouciho kancelafe Feditele organizace ROPID Praha (1995-1998). Externi
vysokoskolsky pedagog na FD CVUT. Vedouci oddéleni koncepce a strategie Spravy zeleznic, statni
organizace.
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FOTO ¢&. 1: Vlaky vedené legendarnimi dieselovymi vozy fady 854 dodnes zvladaji spoje
linky S3. Zdroj: vlastni

1. POCATKY INTEGRACE

Historie tarifni integrace se zacala psat jiz 20. prosince 1991, kdy byla mezi Prahou
a obcemi Hovorcovice a Orech uzaviena dohoda o zavedeni integrovaného tarifu.
Nasledne byly od 11. ledna 1992 zavedeny dvé nové autobusové linky DP Praha: 351
(Ceskomoravska - Hovorcowce) a 352 (Stodllky - Orfech), na kterych platil bézny
tarif prazské MHD a navic predplatni jizdenky dopravce CSAD. [1]

Do déjin integrace zeleznice se zapsal 12. Cervenec 1992, kdy Praha a tehdejsi
Ceskoslovenské statni drahy (CSD) podepsaly Zasady spoluprace Integrace
Zeleznice byla zahajena dne 1. fijna 1992, kdy byla umoZnéna preprava cestujicich s
predplatnymi ¢asovymi jizdenkami praiské MHD v osobnich vlacich mezi 23 stanicemi
a zastavkami v siti CSD, kterou tvofily Useky tarifniho pasma do vzdalenosti 10 km
od centra mésta.[2]

Cil integracnich snah se dal snadno interpretovat heslem ,Jeden jizdni fad a jedna
jizdenka pro Prahu a zajmovy region" - a to v zajmu zvySeni podilu verejné osobni
dopravy na pfepravnim trhu prostrednictvim nabidky konkurenceschopné alternativy
k individudlnimu motorismu. To, co nam dnes jiz i v Ceské republice pripada
samozirejmé, vsak tehdy bylo témér revolu¢nim pocinem. Bez ohledu na fakt, ze prvni
integrovany dopravni systém vznikl v Hamburku jiz v roce 1965 pod nazvem
Hambursky svaz dopravcd (HVV). Revoluci tam tehdy pFinesl novy model
organizacniho usporadani provozu verejné dopravni sluzby predevsSim v oblasti
uplatnéni jednotného tarifu ve spojeni s jednim jizdnim dokladem bez ohledu na druh
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dopravy nebo dopravce. Jiz v den zaloZeni HVV 29. listopadu 1965 obsahl spolecny
tarif obsluhované Uzemi o rozloze 1600 km? s 2,3 mil. obyvatel. Nikde neexistovalo
nic podobného. Dopravni experti i politici z celého svéta pfijizdéli do Hamburku priucit
se, jak usnadnit a zjednodusit cestujicim prepravu verejnou dopravou. Zacalo se
mluvit o Hamburském modelu dopravni obsluhy Uzemi a jeho “virus” se v tom
nejlepsim slova smyslu zacal Sifit primarné hlavné v némecky mluvicich zemich. [3]

FOTO ¢&. 2: Napétova vyluka v Useku Lysa nad Labem - Celdkovice dne 20. kvétna 2006 a
souvisejici dopravni opatfeni ve stanici Celakovice. Zdroj: vlastni

2. ZALOZENI ORGANIZATORA

Vyznamnym dnem v historii PID byl 25. listopad 1993, kdy Zastupitelstvo hl. m.
Prahy svym usnesenim zridilo novou prispévkovou organizaci ROPID (Regionalni
organizator PraZské integrované dopravy) k 1. prosinci 1993. Hlavnim divodem
jejiho vzniku bylo zabezpecit zajmy a potreby mésta pri vytvareni, organizovani a
kontrole systému hromadné dopravy osob v Praze i jejich dileZitych pfiméstskych
Uzemich. Nova organizace méla Praze pomoci definovat odpovidajici rozsah verejné
hromadné dopravy a jeji zaméry, a to jak z hlediska objemu dopravy, tak z hlediska
vztahu mezi rozsahem dopravy a naklady na jeji zajisténi. Zaroven bylo potfeba,
vedle DP Praha zapojit do verejné dopravy dalsi dopravce - provést jejich nezavisly
vyb&r a zajistit koordinaci jejich jizdnich Fadi. Do té doby totiz ostatni dopravci
realizovali dopravni vykony pouze jako subdodavatelé DP Praha (uznavali jizdni
doklady DP Praha). Samostatnou kapitolou v Cinnosti nové vzniklé organizace bylo
vytvoreni souladu mezi méstskou a priméstskou a Zelezni¢ni dopravou a odstranit
tak ekonomicky i organizac¢né neefektivni soubéhy linek. [2] [5] [6]

63 z164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 8/2023

(X=X

"
) A

Foto ¢&. 3: Spoj linky S24 ve stanici Celdkovice Zdroj: vlastni

3. VZNIK KRAJSKEHO ORGANIZATORA

Od 1. dubna 2017 je partnerem organizatora ROPID organizace s ndzvem
Integrovana doprava Stfedoceského kraje (IDSK). Jejimu vzniku pfedchazely jednani
mezi Prahou a Stredocleskym kraje v tzv. ,Ridici radé spole¢ného integrovaného
dopravniho systému Prahy a Stredocleského kraje", jejimz cilem dodnes je
koordinovat zadjmy obou nezavislych izemné spravnich celkl. IDSK v zké spolupraci
s organizaci ROPID (na zakladé ,Smlouvy o spolupraci na pfipravé a rozvoji
spole¢ného integrovaného dopravniho systému hlavniho mésta Prahy a
Stredoceského kraje" uzaviené v roce 2017) a ddle se stfredoceskymi mésty, obcemi
a vSemi smluvnimi dopravci vytvari spole¢ny integrovany systém pro zajmové uzemi
obou krajl, ve kterém cestujici jezdi na jednu jizdenku rlznymi druhy dopravy. V
ramci Stfedoceského kraje byly prijaty tzn. Standardy dopravni obsluznosti, které
umoznuji stfedoc¢eskym obcim pfimou participaci na spolec¢né objednavce verejné
dopravy. V souc¢asné dobé je do Standardl dopravni obsluznosti smluvné& zapojeno
pres 800 obci, z nichz 518 ma svou vlastni smlouvu a dalSich pres 300 obci je
zapojeno pres 8 dobrovolnych svazkl obci. Soué&asti ¢innosti IDSK je i rozvoj
mezikrajské dopravy s okolnimi kraji. IDSK zastupuje kraj pfi pripravé, spravé a
kontrole plnéni smluvnich objednavek Zelezni¢ni a autobusové dopravy na uzemi
kraje.
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Ridici rada spoleéného IDS Prahy a Stfedoéeského kraje

Hlavni mésto Praha Stredocesky kraj

zFizuje ziizuje

L] . . o . .
ro Id regionalni organizator Id S k integrovana doprava
p prazské integrované dopravy stfedoceského kraje

L] o .
I d prazska integrovana
doprava

spoleé&ny dopravni systém — koordinace a spole&né objednavani dopravnich sluzeb (spolu s daldimi mésty a cbcemi)

Dalsi dopravci
(Zelezniéni, autobusovi
nebo pfivozy)

Dopravni podnik Ceské drahy, ARRIVA PRAHA, CSAD Stredni Cechy, ESAD Polkost,
hl. m, Prahy, a. s. a. s. SO, a. s. spol.st. o,

Schéma ¢&. 1: Spoluprace organizatord ROPID a IDSK. Zdroj: pid.cz

Foto ¢. 4: Pozemni lanova draha. Zdroj: DP Praha, a.s.
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4. DOKONCENI INTEGRACE KRAJE

Od 12. Cervna 2022 pokryva PID celé Uzemi kraje diky integraci poslednich dvou
oblasti na Pfibramsku a Kutnohorsku. PID zasahuje i do sousednich krajd, pokryva
Uzemi o rozloze 13 tisic km? a obsluhuje vice nez 3 mil. obyvatel v témér 1 300
meéstech a obcich. Diky spolupraci Prahy a kraje mohou lidé cestovat viakem i
autobusem az 120 km od metropole s jednou jizdenkou PID. Praha jako prirozené
centrum celé metropolitni oblasti je tak snadno dostupna nejen viem Stfedocechlm,
ale i lidem z okolnich krajd. Kvalita provozu je nepretrzité dozorovana, ROPID a IDSK
sleduji dodrzovani navaznosti mezi spoji, ale i dodrzovani jizdnich Fadi a také
kontroluji chovani idica.

V PID je zapojeno vice nez 70 vlakovych a 485 regionalnich autobusovych linek,
vSechny linky MHD v Praze a MHD ve vétsSiné stfedoCeskych mést. Denné jsou
vypravovany desetitisice spoji. Uzemi kraje a ptilehlych oblasti je rozd&leno na 13
tarifnich pasem, ve kterych je mozné pouzit jednorazové i dlouhodobé predplatni
jizdenky. Ty je mozné si poridit i pomoci mobilni aplikace PID Litacka, pres e-shop
Litacky nebo na jednom z prodejnich mist v€etné 9 stfredoCeskych mést. Jednorazové
jizdenky je mozné zakoupit také primo ve vlacich i autobusech vletné moznosti
platby bankovni kartou.

Nad fungovanim PID bdi 24 hodin denné spole¢ny Koordinacni dispecink PID, ktery
hlida provoz, fesi mimoradné udalosti a zajistuje pfedepsané navaznosti. O aktualnim
provozu i novinkach informuje telefonicka infolinka, cestujici najdou veskeré
informace na webovych strankach www.pid.cz nebo a socidlnich sitich Facebook,
Twitter a Instagram. Informace o aktualnich jizdnich Fadech jsou doplnény on-line
mapou poloh vozidel a taktéz informacemi o pripadnych zpozdénich jednotlivych
spoju.
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Schéma ¢&. 2: Tarifni pdsma zeleznice v PID k 11.12.2022. Zdroj: pid.cz
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FOTO ¢&. 5: RegioPanter linky S. Vizualizace: Ceské drahy, a.s.

5. HIlavni milniky rozvoje PID za poslednich 30 let [7]
1993 Zalozeni ROPID

1994 Zapojeni zeleznice na celém Gzemi Prahy

1995 Zrizeni prvniho vnéjsiho tarifniho pasma

1996 Zavedeni prestupniho ¢asového a pasmového tarifu, vznik 4 vnéjsich tarifnich
pasem

1998 Zapojeni zachytnych parkovist P+R do systému PID

2000 Zrizeni Ciselné rady 400 pro mimoprazské autobusy
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Nic¢ivé povodné. Doprava v centru i jinde byla zcela ochromena. Hladina Vitavy
kulminovala ve stfedu 14. srpna. Velkou ranu neutrpélo vSak pouze metro, ale
také tramvaje, které byly v centru odkazany pouze na par trati. Od 13. do 26.
srpna byla veskera MHD v Praze zdarma. Hlavni ndpor cestujicich nesly
zejména nahradni tramvajové linky X-A a X-B. AvsSak diky preruseni provozu
na trase B mnoho lidi vyzkou$elo novy zplsob cestovani méstem - Zeleznici.
Byly zfizeny zvlastni posilové spoje v Usecich Smichovské nadrazi - Hlavni
nadrazi a Masarykovo nadraZi - Libefi - Kyje - Béchovice. Od 2. zafi byla
zfizena zvlastni autobusova linka 701 v trase Cerny Most - Nadrazi Kyje
(ndvazna linka na nahradni dopravu CD za metro B) a od 7. fijna podobna linka
702. AZ v fijnu byla zprovoznéna prvni zatopena stanice (Florenc na trase C).
Provoz metra byl plné obnoven az po dlouhych 223 dnech (22. brfezna 2003)
- posledni zprovoznénou stanici byla Kfizikova.

26. srpen: PIna integrace zel. trati 231 do Hornich Pocernic a 070 do Vysocan.

15. prosinec: Integrace dalSiho Useku zel. traté 060 do Sadské. PIna integrace
Zel. trati 231 do Lysé nad Labem a trati 232 do Milovic.

2004 Zavedeni prvni méstské Zelezni¢ni linky (Praha-Liberi — Roztoky u Prahy)

2005 Zapojeni prvniho privozu do systému PID

2010 Zavedeni standardd kvality PID, vznik zastavkové sluzby PID

2012

2015

2016
2017

Vznik Koordinac¢niho dispecinku PID, obnoveni procesu integrace dopravy mezi
Prahou a Stfedoceskym krajem, vyznamné zmény v siti prazské MHD

Prodlouzeni trasa metra A o Usek Dejvickd - Borislavka - Nadrazi Veleslavin -
Petfiny — Nemocnice Motol. Reorganizace provozu ostatnich linek predevsim v
zapadni Casti Prahy s navaznosti na prodlouzeni metra.

Integrace Mélnicka a Neratovicka a s tim spojené zavedeni linek 348, 349, 369,
474, 475, 476, 479. Zavedeni linky 386 s navaznosti na vlakovou linku S34.
RozSifeni PID na tratich 074 (v Useku Celdkovice - Brandys nad Labem -
Neratovice), 092 (v Useku Neratovice - Kralupy nad Vltavou), 110 (v Useku
Kralupy nad Vltavou - PodleSin) a 111 (v useku Kralupy nad Vitavou -
Velvary).

Zrizeni privozu P7 Prazska trznice - Rohansky ostrov.

Reorganizace vikendového provozu na nocnich linkach, o nocich pa/so a so/ne
zkraceny intervaly na vétsiné linek na 20 minut.

Zrizeni zelezni¢ni zastavky Praha-Béchovice stred. Posileni linky S3 o
vikendech. Zména pripojovych vazeb linek S5, S6, S65, S7. Zrizeni zeleznicni
linky S54 Hostivice - Stfedokluky pro zlepSeni obsluhy primyslového arealu v
Dobrovizi. Linka S7 nové az do Ceského Brodu a linka S9 nové az do Lysé nad
Labem.

Vyznamné zmény v siti prazskych tramvaji

Zalozeni a vznik IDSK.

Precislovani nocnich linek a casti autobusovych linek PID, rekordni rozsSireni
PID ve StredoCeském kraji (Nymbursko, Benesovsko, Kladensko)
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2018 Novy multikanalovy odbavovaci systém (PID Litacka), dokonceni integrace
Zeleznice na celém Uzemi Stredoceského kraje

2022 Celoplosné pokryti izemi Stfredoceského kraje systémem PID

platnost od 11.12. 2022

v Viaky PID
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Schéma ¢. 3: Regiondlni a dalkové vlakové linky zarazené do tarifniho systému PID
k 11.12.2022. Zdroj: pid.cz

6. Uznavani jizdenek PID ve vlacich kategorie R a Ex

V ramci PID jsou na vybranych tratich integrovany i spoje dalkové Zelezni¢ni osobni
dopravy. Na zakladé dohody s Ministerstvem dopravy CR a v souvislosti s rozsSifujicim
se zapojovanim Zeleznice do PID vé&. rychlikt doslo od 3. 1. 2017 ke zmé&né& moznosti
kombinace Tarifu PID a Tarifu dopravce. Na rychlikovych linkach R20 Praha -
Roudnice nad Labem, R21 Praha - VSetaty, R23 Lysa nad Labem - Stéti a R24 Praha
- Kladno ve vlacich kategorie rychlik (vlaky objednavané Ministerstvem dopravy CR)
je mozné navazovat Tarify PID a CD pouze ve stanicich, kde vlak skute¢né dle jizdniho
fadu zastavuje, nikoli jako do té doby v jakékoli prvni nebo posledni stanici nebo
zastavce v ramci tarifniho pasma PID, i kdyz zde rychlik ve skutecnosti nezastavoval.
Napr. pri cesté rychlikem z Prahy do Kralup nad Vitavou platila dosud jizdenka PID
pro Uzemi Prahy az do zastavky Praha-Sedlec. Navazujici jizdenku dopravce bylo
nutné mit zakoupenou az z této zastavky. Nyni je nutné zakoupit jizdenku dopravce
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jiz z posledni zastavky na Uzemi Prahy, kde rychlik pravidelné zastavuje, tedy
prevazné ze zastavky Praha-Podbaba. Plati to i pro smér opacny (do Prahy), kdy je
Praha-Podbaba prvni zastavkou pro rychliky na Gzemi Prahy a do této zastavky tedy
cestujici musi mit zakoupenou jizdenku dopravce. Zména se nedotkla navaznosti
predplatnich kuponl pro Prahu (tzv. praZzskych litatek) a jednotlivych jizdenek PID
pro vnéjsi tarifni pasma. Jizdenku PID je aktualné mozno vyuzit na rychlikovych
linkach a vybranych spojich expresnich linek ve 2. vozové tridé dle tabulky ¢. 1.

FOTO &. 6: StFedoceské lokalky ¢ekaji na mozné nastupce letitych motorovych vozl fad 809
a 810. Zdroj: vlastni
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Zarazeni rychliku do PID

platnost od 11. 12. 2022 do 9. 12. 2023
VaZeni cestufici
ve wybrangch I;Ch[ll:ldl_ll!' mazné na tratich zaftazengch do PID pouzivat Jednd doklzdy PID podle sve p2smove a £asové platnost

[wiz Tarif FD). Jizdmi doklady PID je mozne pouivat pouze ve 2 vozove thde. V avedengeh viacich e navazovat |ednl doklady die
Tarifu PID 2 tarifu 2eleznitniho dopravee pouze ve staniclch, kde viak skutetng dle Jizdniho rade zastaruje

¥ ostatnich mychlicich nelze Jizdni doklady PID pouZivat.
Dopravce Ceske drahy a. 5.

Linka RY ftraf £ 230] Praha = Kolin = Kutna Hora = Svétla nad Sazavou = Haviickiv Brod - Brno
Usek Praha > Swétld n. Sz, ROT5, ROTT, RIEL, RATO, ROEL. ROE3, ROES, ROET, R989, RO, ROR3, RIS, ROET
Usek Swetld n. Siz. » Praha BO5E ROBL ROGZ, ROO0, RUBE, ROER, £984, RIA2 RIG0, RAB0, BOTE, RATE, ROT2

Linka R10 ftraf £ 020, 231] Praha - Nymburk - Podabrady - Hradec Kralove - Trutnov

Usek Praha > Chiumec n CidL FoLl ROZ1, ROL3, B923, ROLS, RO2G, B927 0947 ROZ0, ROLD, R931 ROSI, R933, ROS3, ROGS, ROST
Dsek Chlumec n. Cidl. > Praha | R954, RO52, RO34, ROS0, ROZZ, ROLE, RS0, ROZE, AOLE, BO26, RO, RO2Y, RO4Z RO2Z, ROLD, ROZD
Linka R16 [traf £. 170] Praha - Beroun = Zdice - Rokycamy - Plzen - Klatovy

Dsek Praha » Kafez BTT8, RTT6, RTT4, BTT2, BTT0, R7T64, RTEE, BT84 RT62, TR0, BT58, RTSE, RTSA, BOSSL [ExE), BTS2,
IC550 [Exk), B750

Dsek Kafez » Praha BTGR1, IC551 [ExE), RT%3, RTS3, RTGS, BTST BT59, RTEL, RTE3, RTES, RTET, RTED, RTTL RTTI BTTE,
BTTT, BT79, IC567 [Exb

Linka RIT firaf £. 220) Praha - Benasov u Prahy - Tabor - Cesks Budsjovice

Usek Praha > Dlbramovice RTOE, R321, RTOD, RTLL, RT3, RTIS, RTIT, AT19, ATZL, R723, R72C, R323, R729, RT3L AT33 AT
B737

Dsek Dlbramovice » Praha B30, WCoal [ExT), BT32, RT30, RT2E, BT26, R724, BTZZ RT20, R322, RTIE RT14, RT12, RT10, RTOE,

B706, B320, RTDZ, RT0D, EC336 [Ex
Praha - Kolin - Ceska Trebova - Brmo / Olomouwc - Luhatovice

ICST] [Ex3). B883 RBG3, B835, RA6S5, R3ET, RA6T, REED, RB60, RETL. HETL RE93, RETI, RESS, RETS,
RB97, RETT, RATY, REOD, R994

Usek Prelout s Praha RETE, BA08, ROSE REDE, R3TL, RA0L, RETZ RECZ, METO, REJ0, RAGE, RE33, REGS, REEE, RAGL,
REBL, BEGZ, RBA2, RAGO, ECL20 [ExZ). I 270 [Ex3)

Linka R20 [traf £ 090] Praha - Kralupy n. Vit. - Roudnice n. L - Ostl n. L. - D&&In

[sek Praha > Roudnicen. L F518 [R15), REQE, RE96, RE0L, REYZ, REUD, RG34, RES6, 68k, REE2, REED, RETE, RETE, RETS, RETZ,

R502 [R15), REO0 [R1S], RETO

Dsek Roudnice n. L. > Praha U571, BE01 [R15), R6T3, RGTS, R6TT, B679, RGAL, RGE3, B68S, RGBT, R68Y, REAL, 603, B5A5, RAOT,
R599

Linka R18, R19 [traf & 001)
Dsek Praha = Pielowt

Doprawce Arriva viaky s r. o
Linka R21 [traf & 070, OT1) Praha = Neratovice = Vietaty — M. Boleslav = Turnov = Tanvald
Dsek Praha > Turnov R1140, A1762, R1144, RII4G, RIDGSE, RIISO, RIASZ, R1DS0, RIISE, R11SS
Dsek Turnov > Praha A1139, R1141, RI143, RI145, BY14T, R1219, R1149, #1159, 1151 R1153, BY1SS, B11ST
Linka R22 [traf £. D62, 080, 231) Kolin - Mymburk- MI. Boleslav - Ceska Lipa - Rumburk

Dsek Staré Splavy = Kolin R1180, R1200, RI1E2, R1202, R118G, R1204, R1186, R120E, R1188, R1Z0E, RI1DO, R1Z10, R1192,
RL212

Usek Kaolin > Staré Spla R1181, f1200, RILES, R1203, R85, RIZ0S, 1187 RY1207, 1180, R1209, RI100, F1Z11, R1193, R1A3
Linka R24& [traf £ 120) Praha - Kladno - Rakovnik

['sek Praha > Rakownik F1230, R1232, R1234, R1Z236, A1238, R1Z40, 1242

Usek Rakovnik > Praha B1231, R1233, 81235 R1237 R1230, 1241, R1243

Linka R26 ftraf £ 200) Praha - Beroun — Zdice - Pribram- Breznice- Pisek- Ceske Budajovice

[sek Praha > Cimelice F1164, RZF1164, R211E6, R11TOD, RZ11TO, R1172, AZ1172 R117G, R211TH

Usek Cimelice » Praha B1181, B21165, R21167, R1169, R21163, RI1T], B2117T], R1173, R211T3

Dopravce RegloJet, a. 5.
Linka B23 fuaf & 072 231) Kolin = Lysa n. L. - VSetaty - Stét1 - Ostl n. L.

Usek Stéti » Kolin R130L R1303, RI3O0C, RI307, B1300, F1311, R1313, R1315

Dsek Kolin = Stéti B1300, R1302 R1304, R1306, R1308, R1310, R1312, R1114

Doprawce Leo Express Tenders 5. L. 0.

Usek Praha ¢ Prelout
Doprawce K C Doprava, 5. L. 0.

(Isek Praha < » Kralovice u Rak. | B1270; B1271
Usek Praha«< » Mieno B1272- R1273
Usek Praha« » Staré Splavy B12T5; R12Th

Tabulka &. 1: Zarazeni rychlikd do PID. Zdroj: https://pid.cz/wp-content/uploads/ke-
stazeni/tiskoviny/2022/A4_rychliky_PID _2022-12.pdf
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ZAVER

Integrace verejné osobni dopravy v Praze a StredoCeském kraji znamena kvalitativni
zlom v jeji konkurenceschopnosti vi¢i individudini dopravé. Znamena sjednoceni
nabidky verejné dopravy v Uzemi zahrnujici metro, tramvaje, zeleznici, méstské a
priméstské autobusové linky, trolejbusy, lanovou drahu na Petfin a nékteré privozy,
koordinovany jizdni rad, spole¢né prepravni podminky a jednotné jizdné. Myslenka
integrace vefejné dopravy se rychle rozsifila plivodné v Némecku, Rakousku a
Svycarsku, pozdéji v podstaté v ramci celé Evropy. Prazska integrovana doprava je
budovdana s cilem zajistit kvalitni dopravni obsluznost Uzemi, podminujici
konkurenceschopnost hromadné dopravy vici dopravé individualni. Rozhodujicimi
kritérii atraktivity integrovaného systému jsou cas, cena, pohodli, spolehlivost a
bezpecnost.
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5. Neékolik poznamek k problematice
prostorového popisu zeleznicni site ve
spravé SZ realizovaného v ramci Feseni a
zpracovani Digitalni technické mapy CR

Robert Cihal®
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Keywords:

GeolnfoStrategie, Digital technical map, RailTopoModel, railML, IFC Rail,
SZ s Information System, Ontological description, TermIt

Anotace

Obsahem prispévku je komentar k nékolika aspektlim tvorby DTM CR a jeji specialni
Casti tykajici se prostorového popisu zelezniCnich drah ve spravé SZ, souborné
oznacené jako DTMZ. Pozornost je vénovana jak vybranym normativnhim a
legislativnim strankam téchto aktivit zahrnujicich nejen rozsahly komplex méri¢skych
praci, ale i vystavbé specializované IT podpory souvisejicich aktivit. Specialnim
okruhem problémU je pouZivana terminologie, jeji metodickd zakladna a moznosti
jeji IT podpory.

Annotation

Some notes on the issue of spatial description of the railway network
administered by SZ implemented within the Digital Technical Map of the
Czech Republic solution and processing.

The content of the paper is a commentary on several aspects of the creation of DTM
CR and its special part concerning the spatial description of railway lines managed by
SZ collectively designated as DTMZ. Attention is paid to selected normative and
legislative aspects of these activities, including not only an extensive complex of
surveying work, but also the construction of specialized IT support for related
activities. A special area of problems is the terminology used, its methodological basis
and the possibilities of its IT support.

16 Ing. Mgr. Robert Cihal CSc., 1946, VAAZ Brno, UJEP Brno, CVUT Praha, fakulta stavebni, ekonomika
stavebnictvi, systémovy specialista pro dopravni inzenyrstvi a telematiku, TUO-VSB Ostrava

74 2164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

Uvod

Pouzivani nejrdzné&jsich pojmQ obsahujicich jako svij zaklad slovo ,digit" se
v poslednich nékolika letech stalo pro mnoha média témeér maddni. VétSinou ve spojeni
s pojmy jako jsou ,globalizace", , modernost®, ,standardizace™ apod. A v protikladu
k pojmtm typu ,analog", ,manudl®, ,lokalnost" apod. Vé&tsinou tyto pojmy oznaluji
entity spojené s vypocetni technikou ¢i informacnimi technologiemi a zahrnuji jak
jejich technickou podstatu (obecné hardware, vsSestranné pouzivané Cipy,
komunikacni zarizeni), tak ucelené informacni systémy, pocinaje ,chytrymi®
hodinkami a konée internetem. Jednim z vyznamnych ryst ,modernich digitalnich
systém{" je pritom vysoky stupef centralizace v nich obsaZené inteligence a
jednoduchost uZivatelské obsluhy na uUrovni primitivnich kontaktl s dotykovym
displejem. Typické komercni, ale ani bankovni a podobné aplikace, toho také
vétsinou vic nepotrebuji.

Jak ale ukazuji i posledni zpravy o valce probihajici na Ukrajiné, nemusi to potrebovat
ani velmi kreativné az improvizované, bez vybérovych fizeni a dalSich byrokraticky
dlouhych mirovych procedur vytvarené specializované vojenské aplikace, realizované
mobilizovanymi IT experty ¢i jinymi dobrovolniky pfimo na fronté. A nepotfebuji to
ani nejjednodussi digitalizované aplikace procedur verejné spravy (VS), spojené
s b&Znou komunikaci Ufadl s ob&any pomoci jednoduchych tabulek nebo grafickych
aplikaci a zahrnujicich i jednoducha ucelova zobrazeni Uzemi. To vSe ovSem za
predpokladu existence co nejglobalné&ji vyuZitelnych standardl zalozenych na velmi
obecnych a mezinarodné prenositelnych principech. Napf. i map v urovni jiz bézné
zavedenych mobilnich navigaci, vyuzivajicich ovSem skryté vysokou kvalitu a rozsah
je podporujicich prostiedkl, zahrnujicich mj. i velmi pokro¢ilé kosmické technologie.

To vSak neni pripad takovych administrativné slozitéjSich a vécné integrovanych
agend organl VS, jakymi je zejména stavebni Fizeni, vyZadujici v koneéném
dusledku spojeni prostorového, ale rlznym zplsobem kvalifikovaného zobrazeni
pfirodniho prostfedi, se zobrazenim v ném zabudovanych staveb nejriznéjsi
podstaty a procesl v nich probihajicich pfi jejich vystavbé i vyuZiti. To se tyka i vech
typl dopravnich cest a technickych siti. Ha¢ek pfitom spocivd v tom, Ze pfislusné
dokumenty VS navazuji vétdinou na tradice z doby vystavby zobrazovanych objektd,
coz muze byt i mnoho desitek nebo dokonce set let. A takto staré dokumenty stojici
v pozadi katastralnich a dalSich investi¢nich dokumentaci, samozrejmé nemaji
vzajemné kompatibilni, resp. standardizovanou formu a mnohdy ani obsah a nesou
s sebou i tradi¢ni postupy jejich spravy, zakomponované do mnoha legislativnich
Uprav poZzadovanych postupl, terminologie a daldich rysG mnoha desitek dil¢ich
informacnich systéma.

Proto naplnéni obsahu pojmu ,digitalizace verejné a statni spravy" vyzaduje
dosazeni celostatni zmény kvality takovéto zadkladni dokumentace a postupl prace
s ni. To znamena zajistit komplexnost procesu vyuzivajici nejen ryze tabelarni
metodiky typické pro zakladni ekonomické, personalni a obecné spravni Ucely, ale i
zobrazovani Uzemi geodetickymi metodami s dopliovanim vhodné urcenych
kvalitativnich a kvantitativnich atributl dosud zndmych z projektd typd GIS. A také
zavedeni a udrzovani standardizovanych identifikaci typu i jednotlivych vyskytl velmi
Sirokého okruhu entit umoznujici takovato data pouzivat v nové zavadéném stylu
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projektovani staveb oznac¢ovaném jako ,BIM" nebo v jesté modernéjsi podobé jako
vytvareni ,digitalnich dvojcat" reality.

To vée ale neni kratkodoba kampari, ani lacina tvorba lokalnich aplikaci. Rada nezdard
V. 7 v Ve Y4 Ié 7 o 7 Ié o Vs . o

pri vytvareni takto ambicioznich systemu podle zadani ruznych subjektu VS
v 7 - v. 3-vO 7 - e V4 v

(vzpomenme systemy evidence ridicu a motorovych vozidel, socialnich sluzeb,
4 7 o] V. 7 7 . v V4 7

zdravotnich zaznamu apod.) pritom nabada k opatrnosti a rozlozeni celého procesu

do mnoha etap.

1. Hlavni principy DTM

Pokusem o fedeni tohoto typu problému je postup realizace Digitalni technické
mapy CR (DTM), ktery je velmi konkrétnim a obsahové velmi rozsahlym
naplnénim jednoho z cili Akéniho planu (AP) tzv. GeolnfoStrategie (1),
formulovaného postupné v fadé dil¢ich krok( od r. 2013. Takto dlouhy interval
priprav plyne mj. z toho, Ze DTM prinasi velmi vysoky stupen inovaci zamérenych
do mnoha cinnosti VS, spojenych mj. i s pripravou a realizaci stavebnich investic. A
to navic za situace paralelné probihajici zasadni prestavby nebo dokonce prvotni
tvorby zakladni legislativy. Nejen stavebni, ale i informatické (podrobné;ji viz (2 -
4)).

To se v plném rozsahu tyka i zelezni¢nich drah, jejichz legislativni podpora ve formé
Zakona o drahach a jeho provadécich vyhlasek (5 - 7) je spojena predevsSim
s obecnymi potfebami provozovani drazni dopravy. Tedy nikoli v ném
kategorizovanych drah jako staveb zrealizovanych s vyuZitim mnoha produktl
specializovanych technickych odvétvi. A ovSem ndvazné zahrnujicich i jejich
konstrukcni, terminologické a informacné technické normy, podporené mj. i
specializovanou geodetickou zdkladnou (napf. normy fady ISO 19100 (8)),
zapracovavajici do podminek CR i fadu mezinarodné platnych standardd (viz

napr. (9)).

Vychodiskem ani prvoradym cilem DTM ovSem neni celostatni popis dopravni nebo
technické infrastruktury (DI, TI), ale sjednoceni dosud nedplného a nejednotného
systému tzv. Digitalnich map verejné spravy (DMVS) 1. generace, realizovanych
v Urovni obci a krajd, zaloZzeného na spoleéném popisu tzv. ,zakladni prostorové
situace" (ZPS) a jednotné vyuZivajiciho zavedené geodetické a katastralni postupy.
PfedevsSim o tom pojednavaji dokumenty (2, 3). Jimi je také formulovana i role CUZK
jako informacné-technicky sjednocujiciho organu, avsak bez vlastni metodické a
vécné odpovédnosti za obsah pofizovanych dat. Ta zUstdvd na editorech
primarnich dat a dalSich subjektech, predevsim krajich (celkem 13 a Praha) a
centralnich spravcich TI (silnoproudé rozvody energie, plyn, komunikacni sité,
vodni zdroje a vedeni atd.) a DI (silnicni, Zeleznicni, vodni, letecka doprava). V tomto
kontextu pak jde i o IS SZ a RSD, které metodicky i vécné sdileji radu v DTM
evidovanych dopravnich staveb.
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Obr. 1: Postup aktualizace ZPS DTM spravcem vymezené oblasti podle zdroje (14)
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Z uvedeného rozsahu témat plyne i potfeba pouziti (at jiz formou prevzeti
zahrani¢nich vzord, napf. z Finska, pfipadné jejich vlastnim dopln&nim o narodni
specifika) novych teoretickych zakladd nékolika typd, predevsim terminologickych,
informatickych a geodetickych. To také bylo cilem nékolika projektd TACR (viz
zejména (10, 11), které vSak mély nékolik samostatné identifikovanych
pokracovani). Celkova architektura tohoto systému je patrna z obr. 1. Jeho centrem
je komponenta IS DMVS 2. generace. Stoji za pozornost, ze presto ze pro ni bylo
pouZito stejné oznacdeni jako pro star$i verzi systému IS krajd a obci, jeji funkce je
zcela jina.

Zakladnimi vystupy Fedeni uvedenych projektd TACR uréenych pro vytvoreni DTM
jsou predevsim dlouhodobé diskutovany text vyhlasky (3) a navazné tzv. Jednotny
vyménny format (JVF, viz (10)) vytvoreny na bazi jazyka XML, v némz se v priloze
1 uvedené vyhlasky definované entity informacné popisuji. Zde jsou také definovany
standardizované identifikatory typti evidovanych entit (tedy vétsinou nikoli jejich
jednotlivych vyskytQ). Prakticky vyznam maji i navazujici metodické a SW produkty
(12, 13). Jednim z uzivatelsky srozumitelnych vystupl pak byl i navrh Katalogu dat,
vzorové zpracovaného pro kraj Plzefisky. Jeho realizace vdak musela byt z divodu
Fady nepfesnosti plvodniho feeni nahrazena jinym postupem zalozenym na bazi
systému TermIt (15).

g]
Externi systémy IS g
B IS DTMZ - interni éast IS DTMZ - externi
5 DMVS Un0 cast
' g g g g . g
Geodencke raklady n-s - Telco Majetioprawni Existence siti Speava DI Geoportil OTME Georeporty
8P agenda [
50T a I$CE S 3] E E i E i E E E Geoportil OTME -
1 Y ) | { i <
Y| Y 'l 'l L] Y Y Y
. g
Mm‘wﬁ] Isystifn kvasy daf bt
g H gl g g g] g
1 Impapt DSPS Spedva ZPS, DI T a Spriva relenénich Evidence 3 spriva Konsclidaéni Integradhi shutty Mobiin prohiibec: Metadata
ostatnich dat 52 dan pemamich dat warehosve lient
El| ] |
o™ Spispi sludba
Sprava ZPS, T1, DI Evidence a sprava
ostatnich dat 7 priméarnich dat Geoportal
DTMZ interni
L ‘ LIno ‘
l Import
{ IS C.E.Sta DSPS
IS DMVS \‘

Geodetické “ | Majetkopréavni Integraéni

{ Portal stavebnika zaklady agenda sluzby

Obr. 2: Vazby internich a externich ¢asti IS DTMZ (podle (22) obrazek 1-1)
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Z uvedeného je zfejmé, ze komplexni naplfiovani zdmérli DTM zahrnuje nékolik
paralelné probihajicich procesli. Pocinaje specializovanou kampani geodetickych
méFeni referenénich bodl objektd obsaZenych ve vyhlasce (3), pfes vyvoj SW
nastroji k zaznamenavani jejich vysledkd, ale sou¢asné i transformaci existujicich
star$ich SW produkti DMVS 1. generace do nové podoby. A konée realizaci novych
nastroji digitalizace spravnich ¢&innosti obci a kraji podle postupl
pripravovanych do r. 2023 na MV'” v rdmci navrhd legislativy (4). Cely tento proces
je sledovan z Urovné orgdnl predsednictva vlady, pri¢emZ konkrétné na vykonnych
urovnich funguji Koordinacni rada a jeji pracovni skupiny.

Pfitom konkrétné&;jsi cile DTM vychazejici ze vzort osvédéenych fedeni, uréenych napr.
pro spravu obci s rozsifenou ptsobnosti v¢. postupl stavebniho Fizeni jiz v téchto
urovnich, zpracovani tzemné analytickych podkladi i zachycovani investi¢nich
zamérl jsou zpresiovany aZz v tomto celku. Je zfejmé, ze takto Siroky rozsah,
¢astecné ilustrovany pro okoli IS SZ na obr. 2, se musi potykat s jistou neurcitosti az
s rozpory dil¢ich cili formulovanych rlznymi subjekty, ndvazné& s neptesnostmi
pouzivané terminologie a dalSimi problémy, coz vede mj. i k rozsahlym diskusim na
rlznych oficidlnich Grovnich i odbornych konferencich. Pro fadu z nich je ovéem
charakteristické omezeni prostorového popisu na lokalni pouziti (Uroven obce,
nejvys kraje) a vSeobecnost popisovanych entit priblizné v Urovni katastralni
evidence.

Nic z toho ale neplati pro popis Zeleznicnich drah (a podobné silni¢nich
komunikaci) fungujicich jako celostatni sité s nékolika Grovnémi rozsahu
slozitosti jejich technického provedeni, mnoZstvim subjektl zabyvajicich se jejich
spravou, velmi specializovanou terminologii a dalSimi specifickymi rysy. Z nich jen
nékteré jsou pokryty standardizovanou statni legislativou, protoze jsou v praxi
popisovany pomoci fady oborovych norem a vnitropodnikovych predpisi
jednotlivych subjektd. Jednim ze subjektd pilotniho FeSeni prostorového popisu jeho
predmétu zajmu (tedy Zelezni¢nich drah) je i SZ, jejiz specialisté, zejména geodeti,
se dlouhodobé& angaZuji nejen v upfesfiovani DTM tak, aby v koneéném dusledku
odborné spravné zahrnula celou Zelezni¢ni sit. Ale aby pokud mozno skloubila vy-
stavbu IS VS i s vystavbou vlastniho a oborového IS (srv. (16)) upravovaného v radé
provoznich a daldich aspektd mj. is pomoci specializovanych draZnich
mezinarodnich standardd (srv. napf. (17)).

2. Digitalni technicka mapa Zeleznic

2.1. Zakladni vymezeni obsahu a funkci DTM

Problematika popisu zelezni¢ni sité, a podobné i dalSich dopravnich a
infrastrukturnich siti, tvori specialni ¢ast spravy DTM. Zejména potreby popisu
formou jizdniho radu), nikoli infrastrukturné orientovaného stavebné technického
celku, vSak svou specializaci a dosavadni uzavrenosti narazi na znacné problémy. Ty

17 0d r. 2023 prechazi vyznamna ¢ast aktivit eGovernmentu do kompetence Digitdlni a informacni
agentury, nové zfizené novelou 471/2022 Sb. zéakona €. 12/2020 Sb., o pravu na digitalni sluzby
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signalizovaly jiz vysledky projektu rezortu MD (16), v némzZ bylo konstatovano
opozdovani prostorového popisu entit celého rezortu oproti jinym (zemédélstvi,
obrany atd.), pficemz jako nejhorsi byl konstatovan stav popisu zelezni¢nich
drah. Tato skuteCnost ma ale své podoby a divody i v jinych evropskych statech,
nejen v CR.

PFiciny této situace Ize hledat jak v rozsahu, stari a komplexnosti funkci zeleznicni
sité, tak i v rozdéleni pohledu na ni z hledisek dopravniho provozu a stavebné-
technickych, obsaZzenych i v mezindrodnich projektech, smérnicich a normach.
Prostorové aspekty sité a funkce infrastrukturnich zafizeni byly také v minulosti (a
v jistém rozsahu stale jsou) predmétem cileného utajovani, méreni jejich presné
polohy je spojeno s pohybem v kolejistich, a tedy i s nezbytnosti specialnich zkousek
jejich realizatord. To mj. omezuje trh i kapacity pro tyto prace potiebné. Velmi
specificka je i zelezni¢ni, resp. obecné drazni stavebné-technicka terminologie,
smeésujici dost slozité a ucelové potreby dopravniho provozu jako cilového uzivatele
drazni infrastruktury s konstrukéné stavebnimi principy ji vytvarejicich staveb a
zarizeni. Z hledisek definice obsahu DTM byl proto naroc¢ny jiz vybér entit, které
meély definovat vlastni obsah Zeleznicni DI. Téch je nakonec jen Sest, a to jesté
s terminologicky problematickym oznacenim, definicemi i atributovym popisem:

1. obvod drahy!® - jde pouze o jeho plochu uréenou Zadkonem (5) pomoci jeji
hranicni linie, jeho jedinym atributem je nespecifikovany ,popis objektu®

2. osa zelezniéni traté! - jde o linii reprezentujici danou trat, ¢lenénou v DTM
na Useky s konstrukci na zemnim télesu, mostu nebo tunelu, jejimi atributy
jsou:
a. kategorie dle Zakona o drahach (celostatni, regionalni, vliecka atd.)
b. typ konstrukce - vysokorychlostni, konvencni, nikoli vSak ozubnicova
c. oznaceni - neni urCeno podle jaké metodiky, Zzadna jednotna celostatni

pritom neexistuje

d. pocet koleji - nebere se v Gvahu, Ze se tento Udaj muZe v rlznych

Usecich lisit

zplUsob elektrizace?®

3. souhrnna plocha zeleznic¢nich drah - jde o nové definovany udaj, ktery
bere v Uvahu napf. soubéhy drah na jednom télese?! a dalsi detaily praxe;
ilustracné je obsah tohoto pojmu znazornén na obr. 3

®

18 yve vyhl. (3), ale i v katastralnich dokumentacich se pojmem , draha” bez ohledu na obsah zakona (5)
implicitné mini ,Zelezni¢ni“, coz vede k potizim

% Tato entita je spojena zejména s Uvodnimi etapami projektovani drah a neni predmétem evidence v IS
SZ. Misto ni se pracuje s pfesné definovanou a zamérenou referenéni koleji trati.

20y prabé&hu pfipravy tohoto sdéleni doslo k posledni Upravé textu vyhlasky, kterd v pfedmétné oblasti
zavedla nové entity a/nebo zpresnila jejich obsah — to se tyka napt. pojmu ,elektrizace”, kde byl zrusen
atribut ,,¢astecné elektrizovano”

21 7 tohoto hlediska Ize za souhrnnou plochu Zeleznice v dané lokalité povaZzovat sjednoceni ploch viech
obvodU drah vedoucich v uréeném Useku v soubéhu (viz téZ obr. 5); pojem ovsem vyZaduje zpresnéni
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Obr. 3 Ilustrace obsahu pojmu ,souhrnnad plocha Zelezni¢nich drah“ podle posledniho
zpresnéni vyhlasky (3), barevné jsou oznacena kolejisté patfici do obvod{ rdznych drah
- zdroj IS SZ

4. osa koleje zeleznicni traté - linie, jeji atributy popisuji porizeni dat a udaj o

rozchodu

zeleznicni prejezd - plocha bez dalSiho vysvétleni, identifikace a popis

6. zeleznic¢ni stanice, zastavka - entity jsou reprezentovany bodem a plochou
a popsany neformalizovanym komentarem; typové lze ale oba vyznamy
uvedené v nazvu polozky odliSit, takze by nic nebranilo (spiS situaci
zjednodusilo) zavedeni dvou samostatnych entit, nové doplnénych jesté o
moznost popisu entity ,jiné dopravné vyznamné misto"??

v

Tyto hlavni entity DI popisuji rozlozeni a elementarni vlastnosti sité jako celku. Kromé
nich ale DTM obsahuje mnohem vétsi poCet entit oznacenych jako ,Dopravni stavba
spolecna pro vice skupin", zahrnujicich objekty vedené v IS SZ v samostatnych
pasportech. Napf. objekty ,pfrikop, nasep, zarez dopravni stavby", ,ndastupisté",
~manipulaéni plocha" patii do objektd Zelezniéniho spodku, stejné jako objekty
.rfampa", ,zed" (linie, plocha), ,plot", ,stavba pro zpevnéni povrchu" zarazené mezi
~Soucasti a prisluSenstvi staveb"™, ,Obvod mostu®, ,mostovka®", ,cCelo
propustku® a ,prib&h propustku® jsou v IS SZ evidovadny v mostni evidenci?.
,Portal tunelu® a ,pribé&h tunelu® jsou v IS o tunelech atd. Vé&t&inou jsou tyto
objekty DTM popsany jen geometricky (bod, plocha, obvod) a komentarem,
v nékterych pripadech technickym atributem (napf. v pripadé nastupisté Ize popsat
~prevazujici povrch" jako asfaltovy, betonovy atd.). V pfipadé mostl lze uvést i
oznacleni trat&, kterd pfes most prechdzi, coZ uz ale u tuneld zavedeno neni.

22 ptesnéjsi definici pojmu ,dopravné vyznamné misto” obsahuje predpisu SZ SR70 zahrnujici cca 60 typl
lokalit
2 obsah tohoto pojmu se v (3) neshoduje se stejnym pojmem obsazenym v normé (31)
24 evidence IS SZ jsou oviem mnohem bohatsi, napf. o lavky, v piipadé tuneld galerie atd.
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Na zeleznici pouzivané specidlni konstrukce vsak Ize nalézt i v seznamech skupin
oznacenych v DTM souhrnné jako ,Stavby technické infrastruktury" (napf.
.kolektor", kabelovod", ,podpérné zarizeni%, ,trasa elektrické sité“, ,zarizeni
elektrické sit&", ,trasa radioreléovych spojd“ atd.). Opét jsou pfitom pouZity jen
textové popisy a atributy vztahujici se k pofizeni dat a v nékterych pripadech velmi
vSeobecné charakteristiky. V Zeleznicnich stanicich se ovSem nachazi i bézné
inZenyrské sité (vodovodni, kanalizacni, komunikacni, plynovodni, teplovodni atd.),
které jsou zarazeny v dalSich skupinach DTM, nikoli vSak jiz pasportech SZ, pouze
v geodetické dokumentaci. V podstatném okoli trati pfitom musi byt pfi projektovani
drahy zamérovany i objekty TI tvorici skupiny typu ,zafizeni sité produktovodu“,
»Zarizeni potrubni posty", ,trasa protikorozni ochrany" atd. Drazni geodeti ale
zaméruji i entity skupiny ,Stavby pro prlimyslové ucely a hospodarstvi" jako
jsou ,dar", ,lom", ,sklddka odpadd" atd.

Cilem tohoto prispévku neni komplexni vycet, natoz diskuse k popisu vSech entit
evidovanych v DTM. Lze ovSsem ocekavat, ze po zvladnuti jejich zakladnich funkci
spravy budou cile jejiho pouziti dale ujasfiovany (zejména v oboru pripravy investic).
Z t&chto analyz by mohly vyjit ndméty ke zpfesnéni a rozsifeni atributovych Gdajt
evidovanych objektld. Napf. uvedeni zdvaznych metod identifikace jednotlivych
vyskytl zobrazovanych entit, uZivatelsky garantované a jen z mapy obtizné
Zjistitelné stavebni délky Usekd os koleji v podobé& prostorovych kfivek & skuteéné
plochy dvourozmérnych entit, fedeni prostorové slozitéjsich situaci, pfipojeni riznych
normativnich parametrd k typim a vyskytim entit atd.

Primarni entitou urcujici ¢ast mapy, za kterou je v roli editora odpovédna SZ, je tzv.
“vymezené Uzemi". Jeho hranice je predem dana jen orientacné (priblizné
hranicemi parcel) a je proto predmétem vzdjemného projedndvani se specialisty
sousedicich editor( (zpravidla kraju - viz (20)) tak, aby pfesné&ji zamé&Fena hranice
tohoto Uzemi nedélila n€jaky ucelené zamefovany objekt napf. pozemni stavbu. Je-
li tato hranice dohodnuta, pak SZ odpovida i za pofizeni dat o entitach ZPS a TI, které
leZi uvnitf jejiho vymezeného Uzemi. Editovana data bude SZ podle provozniho
modelu DTM pfedavat spravci DMVS 2. gen. (tedy CUZK), ktery bude déale zajistovat
jejich ptedavani sousedicim editortim.

Editacni nastroj, vyuzivajici k danym uceldm vsechny potiebné zdroje IS SZ, je
oznacen jako IS DTMZ. Tento nastroj ma pracovat, kromé zakladniho formatu JVF,
jesté s dosud presné neurlenym rozhranim, oznacovanym jako ZXML. Takovato
rozsSireni jsou pritom obecné ocekavana jako tzv. ,extenze" i v nastrojich jednotlivych
krajd, resp. obci tak, aby DTM mobhla vyjadfit i mistni zvlastnosti a zavedenou praxi.
Obsah ZXML by mél byt vystavén na geodetickych zakladech nové generace, obsazich
pasportnich evidenci prislusnych odbornosti a souvisejicich koncovych ulohach (viz
obr. 2).

2.2. Komenta¥ k vybranym detailéim Feseni DTMZ

Z obr. 2 je patrny ptiblizny rozsah navrhu DTMZ. K jeho realizaci byla vypracovéna
dvé zadani verejnych zakazek (18, 19) a byl na néj orientovan i specialni projekt
poradenskych sluzeb s mnoha vystupy (viz napf. (21, 22)). Pfedmétem vSech téchto
aktivit se tak staly mj. i navrhy zpresnéni jak metodiky geodetickych méreni a
zpUsobl jejich evidence, tak moZnosti konverzi internich a velmi podrobnych
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technickych informaci jednotlivych sluzebnich odvétvi do obecné mnohem
generalizovanéjsi urovné DTM. Cely tento proces se pak stal, podle vzoru fidici
struktury organd VS a metodik MV (23), naplni ¢innosti nékolika vnitropodnikovych
UtvarQ podle schématu uvedeného na obr. 4.

Redeni i realizace DTM, resp. DTMZ jsou v principu sloZité jiz tim, Ze jsou v ramci
jejich plné& geodetické baze vytvareny zdklady pro popisy mnoha rlznorodych
procesU realizovanych v prostoru a ¢ase a v rdznych méfitcich podrobnosti. Z tohoto
hlediska mUZe metodika DTM zatim poskytnout pouze nahled, pfipadné relativné
presnd méFeni vzdalenosti bodl(, délek primych Usekl, obsahy ploch
definovanych v datovém modelu a zobrazeni vzajemnych polohovych vztah
relativné velmi statickych entit. Cilové reSeni by vSak mélo umoznit (napr. barevné)
vyznaceni hranic dosud nékolika malo v DTM evidovanych kvalitativnich vlastnosti
reality. Na DTMZ jsou ovéem kladeny vy3$i naroky.

Oddéleni hlavniho

|
|
1 geodetaSZ, HGD
|
|

Stélaodk & rada Stéla pracovni skupina

pro prostorové
Zelezniénigeodézie inf

Systém Fizeni kvality ISO
9001
Katastr nemovitosti GIS (BIM)
Zelezniéni bodové pole, ZeméméFické Einnosti ve
geodetické zéklady vystavbé (BIM)
s"""""k::l:""‘“” Prostorova priichodnost

Obr. 4 Zarazeni Odborné rady a Pracovni skupiny pro prostorové informace v kontextu
organizacnich jednotek odvétvi infrastruktury SZ (zdroj (22) obrazek 2.2-1)
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Modely dopravniho provozu (Jednotnd obsluzna pracovisté, frizeni dalkovych
dispecinkl, pocitade technologii evropského vlakového zabezpe&ovaciho systému
(ETCS), radiobloku, automatického vedeni vlaku apod.) pfitom pracuji az s realnym
c¢asem, ovSem s prostorovou presnosti pouze v fadu metrdé. Funkéni modely
infrastrukturnich odvétvi se, podobné jako stavebné-technické projekty, vsak
zaméruji na popis, resp. navrhy, konstrukci s presnosti v Fadu az 10* m a
sledovani vlastnosti charakterizujicich, resp. ovliviiujicich, provozuschopnost i
relativné velmi malych, ale hromadné se vyskytujicich objektl, v dlouhych
casovych intervalech. Manazersky orientované modely, pocinaje procesy
kapacitniho planovani dopravy, pres evidence majetkové a spravni a konce
planovanim investic, pracuji v rGznych dlouhodobé&jsich horizontech, ale zpravidla jen
s orientacnim urcenim poloh jimi identifikovanych Casti sité (pfesnost v radu jednotek
aZz stovek metrd).

Témto pozadavkim jsou prizplsobeny i jejich informaéni ndstroje rizného typu, vé.
mezinarodnich agend typu RINF a dopravnich aplikaci realizovanych v jazyku railML
v pouzitych v aplikacich konsorcia RailML (srv. (9)). Z uvedenych rdznorodych
potreb také vychazi platna statni legislativa, ktera zatim na prostorové usporadani
a popisy Uzemi a siti priliS ohled nebere. To by se ale mélo zménit po uplatnéni
principd dlouhodobé& pfipravovaného zakona o Narodni infrastruktufe pro
prostorové informace (NIPI) do vSech relevantnich predpis( platicich pro VS CR.

Aktudlné vdak jednotlivd odvétvi SZ pro své Ucely vyuzivaji rGzné vlastni metodiky
identifikace, popisu umisténi a lokalizace objektl Zelezniéni infrastruktury a Géelova
zpracovani jejich dat. Ty je proto v rdmci funkci DTMZ nezbytné konvertovat,
pripadné generalizovat, méné Casto specializovat, do formatu JVF. Ten je ale, oproti
infrastrukturnim i provoznim evidencim a pfislusnym predpisim SZ (srv. vycet pro
tento Gcel hlavnich relevantnich predpisi (24 - 28)), velmi obecny az nepiesny.
Rozdil obou pFistupl Ize ukézat napf. srovnanim textu vyhl. (3) s obsahem nové
dlouhodobé pripravované verze predpisu M12 (25).

Formulaci zasad tykajicich se metod prostorového popisu sité obsazené v M12 v. (25)
podava jeho ¢l. 7:

(1) ,Prostorova poloha objektl Zelezniéni infrastruktury evidovanych v IS SZV se
primarné vyjadruje pomoci geodetickych soufadnic?> uréenych prepisem SZDC
M20 ,Pfedpis pro zemémeéfictvi®. DalSimi metodami prostorového popisu
evidovanych objektd Zelezniéni infrastruktury v IS SZ jsou:
a) systém defini¢nich Usekl podle tohoto predpisu pouzivany pro urceni
umisténi objektd Zelezniéni infrastruktury, y
b) systém defini¢niho stani€eni definovany predpisem SZDC M21 - pro
potiebu orientace na jednotlivych Usecich sité zelezni¢nich drah SZ,

% napft. S-JTSk, Bpv, ETRS89
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c) systém dopravné vyznamnych mist podle sluzebni rukovéti SZ SR70
»Ciselnik zelezni¢nich stanic a dopravné vyznamnych mist" a dopravnich
usekd definovanych jako spojnice dvou sousednich funkéné souvisejicich
dopravné vyznamnych mist. Tento systém se vyuziva pro potrebu urceni a
oznaceni dopravné vyznamnych mist v grafikonu vlakové dopravy,
dopravni dokumentaci a Ulohach fizeni provozu. K jednotlivym dopravné
zajimavym mistdim se uvadeji vlastnosti podle zasad definovanych
ve sluzebni rukovéti SZ SR70.

(2) VSechny tyto systémy musi byt v procesech aktualizace dat vzajemné vécné a
c¢asoveé synchronizované".

Zakladni liniovou entitou popisujici sit kolejist jako hlavniho reprezentanta celé
stavebné technické entity ,zeleznic¢ni draha" pak je podle ¢l. 5 M12 tzv. kolejova
trasa, definovand jako ,Liniové uspofddana bezlvratova posloupnost stavebnich
prvkl ,kolej* a na né navazujicich vétvi prvk( ,vyhybka“ nebo ,vyhybkova
konstrukce" (vcetné dilatacnich zafizeni) tvofricich souvislou dopravni cestu uréenou
pro pohyb draznich vozidel a spojujici stanoveny pocatecni a koncovy bod". Tato
definice je v plném souladu i s metodikou RTM (17). S jeji pomoci pak je urlena
,Definiéni kolej &asti zelezni¢ni sité" jako ,Kolejova trasa, jejiz osa uréuje pribéh
definiéni osy staniceni. Jeji pribéh zpravidla odpovida pribé&hu referenéni koleje
trati, pripadné referencnich koleje TUDU".

O siti jako celku a jejim €lenéni do dilcich celkt pojednava Cl. 8 verze (25) predpisu
M12:

,Clenéni sité Zelezni¢nich drah SZ realizované podle zadsad tohoto predpisu se,
v souladu s mezinarodni metodikou RailTopoModel (dale jen RTM), cleni do cCtyr
zakladnich Urovni presnosti:

a)skupin drah definovanych rlznymi specializovanymi legislativnimi
opatrenimi?®,

b) jednotlivych drah, resp. jejich trati a kolejist?7,

c) kolejist a jejich &asti umoZfujici popis a rozdéleni objektd zelezniéni
infrastruktury z hlediska technického, technologického, statisticko-evidencniho,
ekonomického a provozniho?®

d) jednotlivych evidovanych objektl Zeleznicni infrastruktury postihujici
predevSim problematiku jejich spravy z hledisek jednotlivych odbornosti
Zeleznicni infrastruktury.®

%6 Uroveri ,makro“ — v metodice RTM, podle tohoto predpisu ji odpovida trover skupin DNU.

27 Jednotlivé traté jsou vidy uréeny platnym afednim povolenim k provozovani drahy a prezentované
mj. formou ,Prohlaseni o draze”. Jedna se o Urover ,mezo”“ RTM. V metodice tohoto predpisu ji
odpovida urover jednotlivych DNU.

28 roven , mikro”“ RTM. V metodice tohoto predpisu ji odpovidd troveri jednotlivych TUDU, resp.
kolejovych tras.
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M12 v. (25) pak v ¢l. 10 presné definuje i tzv. ,€asové Fezy"?°. K jejich pojeti pritom
nevyuziva bézny Cas, ale parametr abstraktniho stavového prostoru, umoznujici
vyjadFit obecné nejen stavy minulé a budouci, ale i riizné jiné vyznamy dat. Tuto
presnost, stejné jako definice uvadé&né v daldich ¢&lancich (napt. &l. 12 ,Zplsob
prezentace umisténi objektd", €l. 16 ,Tvorba nazvu/oznaceni evidovaného objektu®
a mnoha dalsSich), pak Ize vyuzit i ve zpresnéni tzv. ,ontologického popisu" celého
systému.

S pomoci uvedenych a dal&ich ¢lankd navrhu v (25) predpisu M12 tak Ize Fesit, resp.
zobrazovat vysledky velkého sortimentu Uloh spojenych s funkénim popisem sité i za
prostorové slozitych podminek. Takovych, o nichz zakon (5) miléi. Vyznamnym
prikladem tohoto typu, vyrazné deformujicim iinformacni presnost DTM, je jiz
legislativni absence popisu soubéhu vice drah cCi trati jednoho nebo nékolika
provozovatell drazni infrastruktury na spoleéném télese, resp. ve smyslu DTM

obvod dréhy B g

G2 7
obvod drahy A &° (/ y:
// ’
- /vl ¢
obvod zemniho telesa 274 4 o
popsatelné i parcelou spolecného zemniho télesa s/ / ok !

Obr. 5 Ilustrace k situaci soubéhu dvou a vice drah samostatné definovanych arednimi
povolenimi provozovani drahy na jedné mostni konstrukci a priklad jeho jedné realizace
v Brné

K této situaci dochazi nejéastéji v blizkosti zelezni¢nich uzld, mize se ale vyskytnout
i v Siré trati libovolnych kombinaci kategorii drah. V takovychto, a podobné i v dalSich
slozitych pripadech (napfr. splitkach, trianglech atd.), které ulohy dopravniho provozu
mohou diky vyrazné liniové podstaté modelu sité ignorovat, pak obecné neplati
doslovna znéni statni legislativy. Jejich reSeni obsazena ve stavebnich projektech,
na které se zakon (5) obecné odkazuje, v riznych spravnich dokumentech, resp. ve
vnitropodnikovych dokumentacich (v¢. pripadnych smluv o soucinnosti relevantnich
subjektd) v8ak nemaji G€innost potiebnou pro standardizaéni postupy pouzitelné
v Urovni DTM. Je to tedy jeden z ndmétd potfebnych inovaci celé metodiky DTM,
resp. drazni legislativy, feditelny napf. i na bazi presnéjdich znéni predpisi SZ.
Druhou, mnohem rozsahlejSi a vécné vyznamnéjsi problematikou tohoto typu je
ontologicky popis DTM, resp. DTMZ.

2 presna citace je pro Ucely tohoto sdéleni pfiliS dlouhd a vyZzadovala by dalsi podrobnéjsi komentar

862164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic €. 8/2023

3. K aspektlim ontologického popisu Zelezni¢nich drah

Je pravdépodobné, ze velkd cast euroamerické populace, vychazejici ve svém
filosofickém a nabozenském zalozeni z antickych tradic, stale zna biblicky pribéh o
stavbé babylonské véze. Ten je spojen s Cinem Hospodina, ktery ve snaze zabranit
dosazeni tohoto megalomanského cile zrusil do té doby panujici jednotu jazyka tak,
aby se jeji tvdrci nebyli schopni vzadjemné domluvit. Ukazuje se vdak stdle vice, Ze
tato tisice let stara alegorie je porad aktuadlni. A mozna je i mnohem aktualnéjsi, nez
jak si to mohli autofi Bible vibec predstavit. To je i jednim z dlvodd zavedeni
pUvodné ryze filosofického pojmu3? ,ontologie" i do informatiky3!.

Vyznam vytvareni véeobecnych vykladovych, ptekladovych i odbornych slovnikd je
dlouhodobé& zndmy. Proto také existuje rozsahly sortiment rGznych dokumentd, které
by mély komunikaci mezi lidmi rdznych narodd a odbornosti napomoci (vybér
relevantnich viz (29 - 37)). Mnohé z nich se tykaji ivystavby drah nebo IS.
Problémem ovSem je zajisténi komunikacni shody i nad specializovanymi
slovnikovymi aparaty. Vzdyt jen spisovnych, natoZz odbornych, ,angli¢tin® je cela
Fada, pri¢emz velky pocet anglickych pojmd ma& mnoho vyznamd. A tim i variant
svych ptekladd do jinych jazykd.

1SO 19146:2018(E)

Concept .
pojemq

usporadani-

domeény]
Definition +definition +defines DomainConcept +desgnates +prefemedTem Term

1 DefinesDomainConcept 1 1 DesignatesDomainConcept 1
+domainConcept | 1.*

definiceq] f
= BelongsTo termln'ﬂ

+domain

doménaq

Obr. 6 Zakladni UML schéma relaci ontologického systému (podle (20) obrazek 1)

30 Wikipedie uvadi, Zze ,,Ontologie (z feckého to v jsouci + Adyog, logos slovo, fec) je filosoficka disciplina,
ktera se zabyva jsoucnem, bytim jako takovym a zédkladnimi pojmy. Aristotelés pro ni pouziva oznaceni
prvni filosofie, ktera je soucdsti metafyziky a zabyva se nejobecnéjsimi otazkami.

31 Ontologie je v informatice vyslovny (explicitni) a formalizovany popis urité problematiky. Je to formalni
a deklarativni reprezentace, ktera obsahuje glosar (definici pojm() a tezaurus (definici vztahG mezi
jednotlivymi pojmy). Ontologie je slovnikem, ktery slouZi k uchovavani a predavani znalosti tykajici se
urcité problematiky.
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Pokusem o metodicky korektni sjednoceni zatim rozdilnych jazykd v prostiedi IS je
v poslednich cca 10 letech pravé zavadéni ontologickych postupd, zaloZzenych na
schématu uvedeném na obr. 6. Tento koncept ovSsem v praxi narazi na fadu
problémU. Napf. skuteénost, Ze ptes pfani a pokyny pouzit jako zéklad ontologickych
modell existujici legislativu, se tato cesta ukazuje jako nekomplexni. UZ proto,
Ze legislativa ve svém principu neni urcena k ontologicky Uplnému popisu reality,
ale ucelové upravuje chovani fyzickych a pravnickych osob v redlném, tedy
prirodnim i politicko-socialnim svété. A za druhé i proto, Ze legislativa ani provozni
praxe zatim vétsinou (az na specialni texty upravujici podminky aplikaci samotné IT)
nepracuji s pojmy z okruhl virtualni reality datovych model& a obé prostredi
ztotoznuji. Je vSak zfejmé, ze vlastnosti entit redlného a virtualniho datového svéta,
byt oznadenych stejnym pojmem, maji zcela jiné vlastnosti. Coz opét vede k potizim
v komunikaci mezi specialisty obou téchto prostredi - tedy readlného a informatického
a nasledné& i IT produktd.

»Ontologii* DTM mély podle plvodnich pfedstav popisovat krajské katalogy dat,
dopliujici formou uzivatelského manualu vlastni SW reseni spravy dat DTM (12, 13).
Praxe se vSak (i z ddvodl uvedenych vy$e) vyvinula poné&kud jinym smérem.
Predevsim se vSak ukdzalo jako potrebné sjednotit postup jejich vytvareni tak, aby
byla zajisténa standardizace vsech dat pro celé Gzemi statu. A tedy i vyklad
obsahl pouZitych pojmd a metod zajistovani (resp. méteni) jejich obsahu u vSech
editori. POvodni dokumentace informacné&, organizacné i technicky vyspélejsich
kraju se ale pfirozené v detailech, poplatnych mj. i specifikam krajskych podminek
realizace starsi generace DVMS, vzajemné lisily. Toto sjednocovani je proto aktualné
predmétem aktivit k tomuto Ulelu zfizenych organd.

Jako IT nastroj ontologického popisu DTM je aktualné provérovan systém TermlIt,
ktery byl vytvoren na Fakulté elektrotechniky CVUT Praha. Jsou pfitom znamy jeho
dvé verze:

1. Starsi je rutinné vyuZivdna v IPR Praha, ptivodné pro potiebu spravy vyhlasek
upravujicich rizné stavebné&-investi¢ni postupy v Praze. Jejim hlavnim ¢lenem
je sofistikovany nastroj umoznujici pracovat s texty napsanymi ve formatu
html na internetu (napf. v nich nalézat potfebné pojmy). Jednoznacnost
kazdého pojmu pfitom zajistuje jeho identifikator, jehoz podstatnou ¢asti je
kompletni URI dokumentu, v némz se nachazi jeho zdroj.

2. Novéjsi verze byla z predchozi rozvinuta na zakladé pozadavku MV. Kromé
zakladniho ¢lenu pro praci s pojmy ze starsi verze, umoznuje jesté vytvaret
tzv. ,ontografy", tedy schematicka vyjadreni relaci mezi identifikovanymi
pojmy, pracovat s Udaji o téchto relacich a prezentovat vystupy. Uvedené
Lsontografy" vsSak nepracuji s vétSim poctem Urovni, moznosti propojovat
vzdalené symboly a maji zatim i malo uzivatelsky privétivou podobu.

Zadnd z verzi TermItu ale pdvodné neumozfovala pracovat s grafickymi a

textovymi prilohami. Takova moznost proto musela byt na IPR, pfi rozhodnuti o

pouZiti TermItu i pro Ucely DTM, doplnéna tak, aby bylo timto zplsobem mozno

roz&itit definice pojm0 o ilustrace a vysvétlivky, které plvodni verze, orientovana
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vyhradné na prosté texty, nepotrebovala. Na obr. 7 je jako priklad prezentovan
pracovni navrh jedné takovéto obrazovky.

Pokusy pouziti obou verzi TermlItu pro formulaci ontologie prostorového popisu
Zeleznic¢nich drah jako celku vSak zatim ztroskotaly na omezenosti jeho moznosti
efektivné pracovat s vét$im rozsahem evidovanych pojm0, slozitosti jejich
vzajemnych vazeb a potfebnym poctem Grovni podrobnosti popisu reality jako
celku i jejich dil¢ich detaild.

V prilohach 1 a 2 je prezentovan vysledek pokusu vytvorit prvni pracovni verzi
ontologického popisu Zeleznice, ktery by takovéto moznosti zajistil. Schéma
vychdzi ze 4 nezdvislych pojmi ,doprava". ,vozidlo", ,cesta" a ,vystavba" a
zahrnuje zakladni pojmy, charakteristiky relaci mezi nimi a grafickou prezentaci
jejich vazeb. Jde pfitom o prvni dvé z celkem 6 - 832 Urovni podrobnosti,
popsanych experimentdlné ve 14 schématech. Ty v tomto pilotnim prikladu
zahrnuji cca 600 pojmd vybranych z riznych zdroju33. PFi navrhu byla pouzita
upravena metodika jazyka UML pracujici vSak i s barvami a mnoha symboly,
umoznujicimi napr. prezentovat prechody mezi jednotlivymi listy a svazovat
pomoci konektort pojmy zobrazované na jednom listu, ale ve velkych vzdjemnych
vzdalenostech.

Slovnik —— [PR——
sktusini verze v @ zobrazit rozpracované | o
datového modelu DTM - . PRAHA

lustraéni obrazek

Obr. 7: Ukazka pracovni verze jedné z obrazovek rozsifeni nastroje TermIt pouzivaného pro
potifeby DTM na pracovisti IPR Praha

32 Tato nejednoznacnost je vyvolana primarné rlznymi potfebami jednotlivych odvétvi a nasledné i
plosnym zobrazenim, které na jednom listu s vyjadrenim formalné identifikacni ,,urovné“, ve
skutecnosti umoznuje prezentovat 2 — 3 logické urovné schématu. Podle doporuceni k tvorbé schémat
UML by pfitom na kazdém z nich mélo byt obsaZeno jen cca 10 — 15 objekt(, coz by ale potiebny pocet
Urovni jesté podstatné zvysilo.

33 Jde o zékladni konstrukéni a prostorové pojmy pfedevsim stavebnich odvétvi doplnéné o ekvivalentni
pojmy dopravniho provozu. Pro srovnani, slovnik (33) obsahuje za vsechna dopravni odvétvi a ¢innosti
cca 20000 pojmd, tematicky Uplnd nazvoslovnd norma SZ neexistuje. Jeji verze (37) nezahrnuje
elektrotechnicky a informaticky orientovana odvétvi a obsahuje cca 5000 pojma.
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Ve schématu 1. Grovné jsou zndzornény vazby mezi pojmy obsazenymi zejména ve
statni legislativé. Jeho vécnym jadrem je dvojice ,drazni vozidlo“ - , draha".
Formalné je tento vztah nejcastéji popsan definici kruhem34, ktera je v praxi presné
feSena az v Urovni podrobnych homologaénich postupli a norem v Urovnich
jednotlivych Gsekd drahy a konstrukcénich dild vozidla. Tedy entit a pravidel
o nékolik Fadl podrobnéjsich, nez jsou zakony a vyhlasky. Za poznémku dale stoji,
Zze drazni legislativa neobsahuje definici ,zelezni¢ni drahy" jako jedné z
.kolejovych drah" a povazuje pojem za ,vSeobecné znamy". To pak znemoznuje
presnéji vyjadrovat vécné rozdily napf. mezi ni jako globalné fungujici drahou a
drahou tramvajovou ¢i metrem jako vyrazné lokalnimi systémy.

Hlavnim obsahem schématu ve druhé Grovni je vyjadreni vazeb mezi pojmy
popisujicimi Zelezni¢ni sit z geodetickych a dopravné provoznich hledisek. Proto
je jejim jddrem skupina pojm( ,,dopravni hrana“ - ,, dopravni uzel* - ,,dopravné
vyznamny bod". A ndvazné pojmy vedouci k popisu geometrie a topologie3® sité.
Tyto vlastnosti se jiz ptimo vaZi k jejich fyzickym nositelim - stavebnim objektim,
a predevsim konstrukcim zelezni¢niho svrsku. Proto je také cilem této Urovné zajistit
prechod od abstraktn&jdich pojmli do niz&ich Grovni, obsahujicich jiz technicky
podlozené pojmy jednotlivych odbornosti (svrsek, mosty, pozemni stavby atd.).
Schémata téchto Urovni vdak v tomto pokusu z fady dlvodd neobsahuji pojmy
74dného z obor( zaloZenych na elektrotechnickych principech (telekomunikace,
silova elektrotechnika). Za dalsi poznamku také stoji skutecnost, Ze legislativa
nepracuje ani s pojmem ,Zelezniéni uzel", ktery miZe mit v podobé , dopravniho
uzlu® nékolik Urovni presnosti zobrazeni a funkéniho vyznamu (pocinaje odbocnym
bodem vyhybky a konle v malych meéfitcich zobrazeni az u rozsahlych aglomeraci
funkéné a prostorové propojenych Zelezni¢nich stanic). Z obsahu obou uvedenych
poznamek pak plynou mnohé potize pFi zajistovani Uplnosti a konzistence
ontologickych schémat Zeleznice.

Uvedeny pokus byl oviem realizovan pIné manualné, takZe ze své podstaty nemuze
byt zcela Uplny a neni vhodny ani pro rutinni aktualizace. Dostatecné mohutny
nastroj pro tyto operace vSak zatim nebyl nalezen ani mezi mezinarodné
prezentovanymi IT ndstroji na ontologii zamérenych.

Zaveéry

Jak bylo uvedeno v kap. 1, je DTM, pres vedkery svij rozsah a sloZitost, ,pouze"
jednim z cilli AP (1). Jde tak o prvni fazi procesu vylepsovani standardizovaného
prostorového zobrazeni Uzemi statu, umoznujiciho naslednou digitalizaci mnoha
navazujicich UGloh kongicich aZ u moznosti nasazeni prostfedkd tzv. umélé
inteligence do spravnich procesu. K tomu je ale jeté hodné daleko, protoze v DTM
jde primarné o geodézii, nikoli o uzivatelsky standardizované identifikace ucelové

definovanych prostorovych prvk( a jejich atributy, které jsou potfebné pro fedeni
skutecné komplexnich uzivatelskych uloh. Pro né totiz standardizované

34 pfiblizné typu: ,dradini vozidla jsou ta, kterd jezdi po draze“ a ,drdha je uréena pro pohyb draZnich
vozidel”
% jde o jedno z pouZiti mnohem obecné;j$i matematické discipliny, jeji dal3i aplikace stoji u zaklad(
matematické teorie chaosu a fady dalSich
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identifikace omezeného sortimentu samotnych typd objektd poskytovanych DTM
nestadi. To se tyka i identifikaci jejich konkrétnich vyskytt jen na bazi URI a URL,
tedy v uzivatelsky nesrozumitelné formé&, obtizné prenositelné mezi SirSim okruhem
aktudlné pouzivanych aplikaci.

Jiz nyni se ale v diskusich na odbornych jednanich (naposledy napr. Nemofora, které
se konalo 14. 12. 2022) objevuji naméty, kam smérovat praci s DTM dal. Je pritom
zfejmé, Ze od inovace plnéni zakladnich cild, odvozenych z péivodnich DMVS obci
a kraji, nelze ocekavat zasadni vysledky v oblastech TI a DI. Jakkoli pro nékteré
specializovanéjsi nebo komplexnéjsi ulohy, obsahujicich stavebné-technické a
provozni interakce trati a kolejist Zelezni¢nich drah rGznych kategorii a jejich prvk{
(napf. prejezdl) s podstatnym okolim, mohou mit i tyto specidlni pohledy a aplikace
znaény vyznam. Pro interni Ulohy provozovateld drah zajistujicich jejich
provozuschopnost a navazné drazni dopravy na téchto sitich, ma proto vétsi
vyznam ndvrh a co nejsirdi vyuziti DTMZ.

I v téchto oblastech ovsem probihd generac¢ni vyména starsich prvkt IT
podpory, v iadé pfipadd spojend i s mezindrodné vyzadovanymi zménami
zakladnich metodik (RINF, ETCS, implementace metodik RailTopoModelu, zavadéni
projektovani stylem BIM, coz pro zeleznici predstavuje realizaci paralelné
zpresniovanych norem IFC Rail, IFC Bridge, IFC Tunnel a dalSich (podrobné&ji viz (9,
21)).

I tyto aplikace ovsem budou vyzadovat zpresnovani, resp. standardizaci,
identifikaci casti sité a jejich jednotlivych objektli. Tim spis, ze i aktualni znéni
predpisu M12, platného jiz od r. 1999, ho urcuje jako zavazny podklad jiz pro
projektovani staveb Zelezni¢ni infrastruktury SZ. To se tyka i spravy dat o ¢astech
sité uvadénych v ,Prohlaseni o draze" SZ a vyuzivajicich obsah G¥ednich povoleni
provozovani drahy vydavanych Draznim Gfadem3. V podminkich IS SZ je
metodika identifikace Usekl trati zobrazovanych napf. v internetové kalkuladce
KAPO urcené pro vypocet zpoplatnéni jejich pouziti, zalozena na obsahu interniho
predpisu SZ SR72 (38), vychazejiciho z principl predpisi M12 a SR70. Ty viechny
by se proto mohly stat zédkladem standardu i pro obecnéjsi celostatni aplikace pro
tuto (ve smyslu metodiky RTM stredni) Uroven zobrazeni sité. V ni by, kromé uloh o
zpoplatnéni vyuziti trati, byly resitelné dalsi manazersky a ekonomicky orientované
Ulohy, napf. vyhodnocovani disledkl dréZniho provozu pro tdrzbu staveb drahy
(hodnoty zaté&Zi, uréovani fadQd), modely optimalizace pldnovanych vyluk, prostorové

V& N4

lokalizované statistiky drazniho provozu apod.

Pfesnéjsi prostorovy popis umoznuji aplikace navrhované v urovni RTM ,mikro" a
podrobnéjsich. V pripadé ,digitalnich dvojcat" jsou pritom zaloZzeny az na vyuziti
vysledkd evidence mraéen bod( ziskanych pomoci laser-scanningu. Po doplnéni
takto ziskanych obrazl virtualni reality o potfebné identifikatory a atributy by pak,
kromé pFesné&jdich modell operativni Udrzby prvkd sit&, mohly slouZit napt. i jako

3 tyto dokumenty zatim maji charakter pouze sprdavnich listin, nikoli informaticky pfimo pouzitelnych dat
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podklady pro realizaci virtualnich trenazért strojvedoucich a dispecerského aparatu
a podobné aplikace, simulujici procesy probihajici v realném case.

K efektivnimu navrhu aplikaci i jejich vyuziti se ovsem predpoklada existence
primérené tzv. ,digitalni kompetence". Informatika jako komplexni nastroj pro
modelovani procesl a komunikaci mezi rlznymi subjekty od Urovné stavebné-
technickych projektd po komplexni celositové Ulohy totiz vyZaduje priméfend
aktualni a presna vstupni data relevantniho pokryti reality. To ale manudlné
obsluhované systémy, v dlsledku chaosu vznikajicitho z chyb lidského ¢initele,
obecné neposkytuji. Nutnym krokem je proto snizovani podilu manualnich
postupll na sbéru dat a prenos co nejvétsiho rozsahu téchto aktivit k automatickym
postupdm a k dal$im IT aplikacim.

Zajisténi t&chto pozadavkd pFi souasném omezeni moznych negativnich
dtsledk digitalizace, tedy nasazovani aplikaci IT nastrojd a umélé inteligence3’
v praxi VS, tak zaéina na detailech ontologickych a prostorovych modell Gloh typu
DTM a DTMZ jako pevnych, ale soustavné aktualizovanych geodetickych zakladd
mnoha dalSich vzajemné konzistentnich prostoroveé orientovanych aplikaci.
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6. Bezemisni regionalni doprava
v souvislosti s budoucimi
vysokorychlostnimi tratéemi v CR

Filip Baran3s,

Tatiana Molkova3°
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dopravni obsluznost, bezemisni doprava, alternativni pohon, regionalni doprava,
vysokorychlostni traté

Keywords:

transport services, alternative propulsion systems, regional transport, high speed
lines

Anotace:

Prispévek se se zabyva analyzou soucasného vozového parku v regionalni
zelezni¢ni dopravé v Ceské republice a problematikou vybé&ru novych vozidel ve
vazb& na vyuziti alternativnich pohonl i v souvislosti s planovanou vystavbou
vysokorychlostnich trati. Vybér vhodného vozidla byl proveden pomoci metody
TOPSIS. Pfi pohledu na studie vysokorychlostnich trati v CR existuji mista s
napojenim na traté bez liniové elektrizace, kde se jednotky s alternativnim
pohonem daji vyuzit. Pouziti vozidla s optimalnim alternativnim pohonem je nutné
zakomponovat do objednavky dopravni obsluznosti.

38 Ing. Filip Baran, student doktorského studijniho programu Technologie a management

v dopravé, Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice.

3% prof. Ing. Tatiana Molkova, Ph.D., absolventka Zilinské univerzity v Ziliné, v soucasnosti pdsobi
na Katedfe technologie a fizeni dopravy, Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice,
zabyva se zelezni¢ni dopravou, systémy Fizeni kvality.
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Annotation:

The paper deals with the analysis of the current rolling stock in regional
railway transport in the Czech Republic and the issue of selection of new
vehicles in relation to the use of alternative propulsion and in connection
with the planned construction of high-speed lines. The selection of suitable
vehicles was carried out using the TOPSIS method. Looking at the studies
of high-speed lines in the Czech Republic, there are places with connections
to lines without line electrification where units with alternative propulsion
can be used. The use of the optimal alternative propulsion vehicle needs to
be included in the service contract.

Uvod

Aktualné se Ceska republika snazi vyuzivat moderni koncepty v zelezni¢ni dopravé,
zavadéni propojenych systéml regiondlni a dalkové dopravy a vyuZiti
integrovaného taktového jizdniho fadu spolec¢né s priméstskou zeleznic¢ni
dopravou vysoké kvality. S vystavbou vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému
(VZS) cekaji tuzemskou Zeleznici nové vyzvy, jednou z nich je nédkup vhodného
vozového parku nejen pro samotnou vysokorychlostni dopravu, ale i regionalni
soupravy, které budou obsluhovat prestupni stanice. Tyto soupravy by mély
umoznit flexibilni pouziti i na vedlejsich trati bez liniové elektrizace a komfortni
cestovani se véemi potifebnymi sluZzbami. DileZitou otazkou v celém procesu bude
i volba pohonu téchto souprav, ktery by mél byt ekologicky a provéreni, zda bude
infrastruktura v Ceské republice na to pfipravena.

1. Soucasny vozovy park a jeho parametry

Tato kapitola analyzuje soucasny zelezni¢ni vozidlovy park v regionalni dopraveé
a identifikuje dulezité sluzby kvality, které by mély byt obsaZeny v zdkladnim
balicku kazdého moderniho Zelezni¢niho vozidla.

1.1 Aktualni situace

Je nutné zminit, Zze v tomto ¢lanku nebude bran zretel na lehka kolejova vozidla
na regionalnich trati nizSiho vyznamu (lokalky) a na traté kompletné bez
elektrizace. Prispévek se zaméruje predevsim na regionalni a koridorové traté, kde
jsou nasazeny riznd vozidla v kategorii osobni vlak (Os) a pfipadné& spésny vlak
(Sp). Jedna se o vice druhl elektrickych jednotek, konvenénich souprav s hnacim
vozidlem a push-pull soupravy. Kvalita vozidel se liSi nejen mezi kraji, ale i v ramci
samotnych krajd.

V nasledujicim texu jsou uvedeny priklady pouzitych vozidel na I. tranzitnim

koridoru (Némecko — D&¢in - Praha — Ceska Trebova - Brno - Bireclav — Rakousko).

Na trase Dé¢in - Usti n. L. se uZivaji elektrické jednotky fady 440 resp. 640.1,

které spadaji do platformy RegioPanter od Skoda Transportation. Mezi Ustnim n.

Labem a Prahou jsou vedeny pouze rychlikové a mezinarodni spoje. Z Prahy do
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Kolina se pouzivaji dvoupodlazni jednotky rady 471 platformy City Elefant rovnéz
od Skoda Transportation. Z Kolina do Chocné se pouzivaji push-pull soupravy ve
formé Fidiciho vozu, konvenénich voz( fady Bdmtee2’5/281 g elektrické lokomotivy
Fady 162/163 se systémem datové linky Wire Train Buse (WTB). Kvuli vylukovym
pracim (2022/2023) v Useku Chocen - Ustni nad Orlici (jednokolejny provoz) je
osobni linka Kolin - Ceska Trebova rozdélena na dvé ¢asti, kdy je nutny prestup v
Chocni na ndhradni autobusovou dopravu (NAD) ve vétsiné pripadl. Zbylé pripady
jsou bud's prestupem na motorovy viz fady 810 & v pllno&nich hodinach je osobni
linka celistvd. Z Ceské Trebové do Brna a dale aZ do Bfeclavi s prestupem v
Sakvicich jsou uZity stejné soupravy jako v Useku Kolin-Choceri stiidavé s/bez
fidiciho vozu a motorové vozy rady 842. Aktualné probihda jejich nahrada
elektrickymi jednotkami fady 530 a 550, respektive i 650.

Regionalni traté, pro Ucely dopravni obsluznosti, kraje déli na tzv. soubory.
Relativné detailni vypis vozidel, které jsou provozovany na regionalnich tratich, je
v nasledujicim seznamu:

o elektrické jednotky RegioPanter rady 640 (Olomoucky kraj), 650
(Jihomoravsky kraj),

o elektrické jednotky rady 460 (Olomoucky a Moravskoslezsky kraj) / 560
(Jihomoravsky kraj),

e konvencni soupravy tvoreny vozy fady Bdmtee?’>/281 s/bez Fidicim vozem
a hnacim vozidlem (Jihocesky a Jihomoravsky kraj)

e konvencni soupravy tvoreny vozy fady Bdt?6%/279/280 3 hnacim vozidlem
(Olomoucky kraj, Plzensky kraj),

e motorové rady 840/841 pod komercnim nazvem RegioSpider (Vysocina)

e motorové soupravy tvorené motorovymi vozy rady 854, pripojnymi vozy
fady Bdtn”°%/7>7 a Fidicimi vozy fady (A)Bfb(r)dtn7°4/7°> (Kralovohradecky
kraj, Jihomoravsky Kraj)

e jednotky Fady 844 s komer¢nim nazvem RegioShark (Pardubicky
a Kralovohradecky kraj).

e jednotky rady 814 s komercnim nazvem RegioNova a motorové vozy
809/810/816 (plosné, regionalné ve Zlinském kraji).

o Regiolet: motorové jednotky rady 628 (Ustecky kraj), ty jsou v$ak
postupné od roku 2022 nahrazovany novymi elektrickymi jednotkami 658
Pesa EIf [1],

e LeoExpress: motorové vozy fady 832 a 846 Coradia Link (Pardubicky
kraj),

e Arriva (ARR): motorové jednotky rady 845 a 646/848 (Liberecky a Zlinsky
kraj),

e GW Train Regio (GWTR): motorové jednotky rady 628 (Ustecky kraj),
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e motorova jednotky rady 654 a motorové vozy rady 810 a 816
(Kralovehradecky, Moravskoslezsky, Karlovarsky a Jihocesky kraj).

Elektrické jednotky rady 460/560, konvencni soupravy tvofeny vozy rady
nahrazovany elektrickymi jednotkami rady 640.2 a 650.2 (platforma RegioPanter).
Totéz se tyka motorovych souprav tvorenymi motorovym vozem Ffady 854,
pfipojnymi vozy fady Bdtn7>¢/7>7 a fidicim vozem fady (A)Bfb(r)dtn”°#7°5, Ty budou
nahrazovany motorovymi jednotkami fady 847. Zminénda nova vozidla budou
splfiiovat bali¢ek sluzeb popsany v kapitole 1.2 a budu dodavany s evropskym
vlakovym zabezpecovacem European Train Control System (ETCS). Vyfazeni se
dé&je nejen z divodu zastaralosti, ale i dostupnosti nahradnich dilG a obtiznosti plnit
standardy Gdrzby dané certifikaci ECM pro subjekty zajistujici idrzbu Zelezniénich
vozidel provozovanych na drahdach celostatnich a regionalnich.

1.2 Kvalita prepravy

Soucasny trend se nese v duchu nahrazovani starsich elektrickych souprav
novymi jednotkami z platformy RegioPanter Ci jim podobnym (Pesa EIf). Jiz byly
objednany nové jednotky RegioPanter napr. pro Olomoucky a Jihomoravsky kraj
a nové jednotky se jiz dostavaji do Plzefiského kraje. Skoda Transportation
upravuje svou platformu podle ziskanych zkusenosti z prvnich sériich.

Modernizovani vozového parku je nutnosti pro naplnéni alespon zakladniho
bali¢ku sluzeb voz(:

e dostatecna maximalni rychlost vzhledem k infrastrukture,
e klimatizace,
e nizkopodlaznost,

e uzavieny systém WC, prizplsobeny pro osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace (OOSPO),

e elektronicky informacni systém (EIS),
e bezdratové pripojeni,

e tlacitka pro zastaveni na znameni,

e zasuvky 230V,

e USB porty.

VSechny tyto zminéné sluzby nejnovéjsi vozidla z platformy RegioPanter Ci Pesa
EIf obsahuji, a navic jsou dodavany vcetné vlakového zabezpecovaciho zarizeni
ETCS. Skoda Transportation v sou¢asné dobé nenabizi dieselovou variantu, ve
vyvoji je BEMU 690 [2].
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Obrazek 2: Elektricka jednotka fady 640 platformy RegioPanter. Zdroj: autor

Problémem mdZe byt i rozdilnad Urover kvality souprav v celém souboru osobnich
vlak( (linky). PFikladem je soubor osobnich vlakd v olomouckém kraji Nezamyslice
- Olomouc - Kouty nad Desnhou, kde jsou nasazeny 3 jednotky platformy
RegioPanter a zbytek jsou konvencni soupravy s vysokou podlahou bez patri¢nych
sluzeb. Cestujici se stézuji na nekonzistenci sluzeb, nemoznost pohodiné
prepravovat kolo, nutnost volit spoje s jednotkou RegioPanter (Casova limitace
vybéru spoje) a obecné cestujici nemaji zaruku, Zze jednotka RegioPanter bude
nasazena, nebot mohou nastat problémy s provozem (porucha, provozni oSetfeni,
revize atd.) [3].

PFi vyb&ru novych regionalnich vozidel se da predpokladat, Ze ddraz bude kladen
vic na kapacitu, nebot doba technického Zivota vozidel &ini 30 let a cilem je
prevedeni dopravy ze silnic na Zeleznice, tedy Zeleznici je rozumné pfipravit na
rUst prepravni poptavky. Regionalizace a liberalizace osobni Zelezniéni dopravy
vede ktomu, Ze vozidla neni snadné v prib&hu jejich technického Zivota
predisponovat jinam, kde svoji kapacitou staci. Nebylo by vhodné, aby omezena
kapacita prepravni nabidky vedla k odmitani ¢i odrazovani prepravni poptavky.
Regionalni segment ma jiny standard kvality nez ten dalkovy, u kterého je vétsi
preference pohodli a komfortu i na Ukor kapacitnich parametri. Vozidla pro
regiondlni dopravu maji jinak rozmisténda sedadla, nenabizi standardné jidelni viz
¢i segmentaci soupravy na tridy. I kdyz nékteri objednatelé ¢i dopravci maji
tendenci prvni tfidu zavadét i u osobnich viakl a tato moznost se objevuje u
modernich elektrickych jednotek. Regionalni soupravy by mély umoznit nastup
vSech skupin cestujicich i bez jejich cilené distribuce ve vlaku.
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1.3 Koncept soucasnych zeleznicnich vozidel

V souvislosti s obnovou vozidlového parku je dlleZity i vyb&r vhodného konceptu
vozidel:

e jednotlivé vozy tazené lokomotivou,

e jednotlivé vozy (vCetné vozu fidiciho) tazené/sunuté lokomotivou

e netrakéni jednotky tazené lokomotivou,

e netrakéni jednotky (véetné vozu fidiciho) tazené/sunuté lokomotivou,
o elektrické trakéni jednotky (EMU).

Kazda varianta ma své vyhody a nevyhody, to popisuje tabulka ¢. 1, pod kterou
jsou vysvétleny vSechny atributy.

TYP VYHODY NEVYHODY
pomaly obrat

] pocetni a funkéni systémova

JEDNOTLIVE VOZY nezavislost nepZopojiteInost

TAZENE LOKOMOTIVOU prepravni prostor bez . ,
centralizovany pohon

hluku a vibraci R
nekomfortni pruchodnost

rychly obrat

JEDNOTLIVE e o systémova
vozy+Ripici viz pocetni a fIU”kC”' nepropojitelnost
TAZENE/SUNUTE _nezavis ost centralizovany pohon
LOKOMOTIVOU prepravni prostor bez

I3 ]
hluku a vibraci nekomfortni pruchodnost

systémova propojitelnost

NETRAKENT JEDNOTKY | Komfortni pruchodnost funkéni zavislost

TAZENE LOKOMOTIVOU | Pfepravni prostor bez
hluku a vibraci

redundance palubnich siti
systémova propojitelnost
rychly obrat

centralizovany pohon

NETRAKCNI JEDNOTKY
(VCETNE vozu

RiDiCIHO) komfortni priichodnost funk-ém’ Zév,islost
TAZENE/SUNUTE prepravni prostor bez centralizovany pohon
LOKOMOTIVOU hluku a vibraci

redundance palubnich siti
rychly obrat
ELEKTRICKE TRAKCNI distribuovany pohon
JEDNOTKY systémova propojitelnost
komfortni prichodnost

pocetni a funk¢ni zavislost

Tabulka 1: Vyhody a nevyhody jednotlivych koncepci zelezni¢nich osobnich vozidel.
Zdroj: autor
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Pocetni nezavislost v tomto pfipadé znamena, Ze je moZnost pocet vozl v dané
soupravé zmeénit na misté (ve stanici), aniz by bylo nutné celou soupravu odstavit
v depu. Funkéni zavislost znamend, e porucha jednoho &lanku soupravy muze
vést k jejimu odstaveni. Na druhou stranu mohou byt ucelené trakcni jednotky
reseny s redundanci palubnich siti, kterd zvysuje spolehlivost. Samozrejmé existuji
redundantni subsystémy a komponenty, jejichz selhani neznamena fatalni poruchu
vozidla. Prikladem soupravy s funkéni a pocetni nezavislosti je souprava tvorena
vozy fady Bdmtee?”>?8! 3 fidiciho vozu rfady Bfhpvee?®>. Na druhé strané zavislym
pfedstavitelem je napf. novd dvoupodlazni netrakéni jednotka od Skoda
Transportation s tovarnim oznaceni 13Ev [4]. Netrak¢ni jednotky vné zakoncené
UIC rozhranim (tazny hak se Sroubovkou) lze kapacitné posilovat jednotlivymi
vozy (viz napriklad souCasna praxe provozu jednotek Viaggio Comfort Interjet na
linkdch Ex 6 a R 15)

Rychly ¢i pomaly obrat je atribut, ktery je uréeny pritomnosti fidiciho vozu, coz
umozni rychly obrat vlaku v konec¢né stanici, aniz by bylo nutné lokomotivou
objizdét soupravu. To je vyhodné ve velmi kratkych obratech.

Systémova propojitelnost pak nabizi vyssi softwarovou vybavenost napfi¢ vozy
v jednotce. Za pomoci UIC kabelu se prendsi informace jako napt. &isla vozd,
rezervace mist k sezeni a relace mezi jednotlivymi vozy tazenymi lokomotivu, ale
ovladani napr. vytapéni v celém vlaku ¢i diagnostika napfi¢ soupravou uz neni
mozna. Zasadnim prinosem pro zajisténi vysoké provozni spolehlivosti je spolec¢na
vozova sit 3 AC 400 V zajistujici redundanci napajeni palubni sité& vozd.

Centralizovany pohon je v podobé lokomotivy, ktera vykonava veskerou trakéni
silu z jednoho mista v soupravé (zezadu - tlaceni, vepredu - tazeni, koncept push-
pull). Vyhodami jsou vysoky cestovni komfort oddélenim prostor pro cestujici od
zdroju hluku a vibraci, moZnost provozu na &asteéné elektrizované siti (s vymé&nou
lokomotiv) a moznost oddéleni udrzby lokomotivy od Gdrzby vozd. Jde o tedeni
vhodné pro vlaky dalkové dopravy (rychliky), u kterych téz umoznuje variabilitu
prepravni kapacity. U osobnich zastavkovych vlak{ se jiz toto feend nepouziva,
nebot pro osobni zastavkové vlaky s nizkou prepravni kapacitou je lokomotiva
prilis vykonna, tézka a draha, a pro osobni zastavkové vilaky s vysokou prepravni
kapacitou je potreba pohon a elektrodynamické brzdéni vice dvojkoli. Protipdlem
je distribuovany pohon, kdy celkova trakcni sila celé jednotky je distribuovana
mezi vice vozy To umoznuje lepSi akceleraci a potencionalné lepsi adhezni
schopnosti.

Poslednim atributem je komfortni priichodnost, kterd nabyva vyznamu pti pocetni
a funkcni zavislosti, kdy prechody mezi vozy nejsou reSeny pryzovymi navalky, ale
jedna se o hermeticky uzavrené prostory, které zvysuji Cistotu, snizuji Uroven
vnitfniho hluku, zabranujici unik tepla ¢i chladu a eliminuje pocit strachu pro
nékteré cestujici béhem prechazeni mezi vozy.

Déle je nutné uvést, 7e nizkopodlaZznost mdZe byt pfitomna ve viech zmin&nych
typech, nebot zdlezi na konstrukci vozidla, ale na druhou stranu brani vnitfni
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bezbariérovosti - znemoznuje rozvazkovy palubni catering komplikuje pohyb osob
se zavazadly, proto neni v dalkové dopravé preferovana. Elektrické trakéni
jednotky mohou byt navrzeny tak, aby byla moznost pfi vyrobé nebo pfi upgrade
interiér adaptovat na rtizné provozni koncepty — modularita interiéru.

Vybér vhodného konceptu vozidel je ovlivnén rozsahem infrastruktury a provozem.
Provoz na vysokorychlostni trati (VRT) mUZe byt segregovany & agregovany.
V piipadé prvni pripravované VRT v CR Praha - Brno se jednd o segregovany
provoz (pouze vysokorychlostni vozidla pro pfepravu osob). U nejlépe
hodnocenych variant projektu je hustota zastavek velmi nizka a jsou urceny jen
pro dalkové spoje. Tudiz regiondlni vlaky, i kdyby rychlejsi, nemaji na
vysokorychlostnich tratich smysl. Zasadnim zptsobem by snizovaly kapacitu drahy
a vyvolaly by znacné investice budovanim predjizdnych stanic.

Obrazek 3: Dvouzdrojova jednotka trolej/akumulator Siemens Desiro ML. Zdroj: [5]
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2. Alternativni zdroje energie ve vozidlech

Tato kapitola nahlizi na problematiku vyuzivani akumulatorovych baterii a
vodikovych palivovych ¢&lankl v dopravé, jejich vyhody a nevyhody. PFechod
z fosilnich paliv na alternativni pohony je nevyhnutelny nejen z hlediska novych
ekologickych narok( ke zlepSeni situace na nadi planeté&, ale i z dGvodu udalosti,
které zapocaly rokem 2022 (valecny konflikt). Tento konflikt neovliviiuje pouze
oblast, ve které se val¢&i, ale i cely svét z hlediska sdileni zdrojQ a jejich vyuzivani.
Doprava v CR spotiebuje ro¢né asi 8 miliard litrG kapalnych paliv, to vyzaduje
nakup ropy pfiblizné za 100 miliard K¢ - to se tyka hlavné silni¢ni dopravy. Od
roku 2027 bude v zemich Evropské unie (EU) stanoven novy systém emisnich
povolenek, ktery bude platit pro paliva uréend pro dopravu a lokalni topenisté. To
bude mit za néasledek zvyseni ceny pohonnych hmot. Vynos z povolenek bude
k dispozici k vyuziti podpory bezemisnich technologii. Po¢et vydavanych emisnich
povolenek bude kazdoroc¢né linearné snizovan, v roce 2050 jiz nebudou k dispozici
zadné emisni povolenky, fosilni paliva nebude mozno nakoupit. VSechny tyto
skuteCnosti jsou motivaci k rozvoji kolejové dopravy s elektrickou vozbou.
V soucasnosti se elektrickd vozba rozdéluje do 3 technologickych sméru:

e liniové elektrické napajeni,

e vozidla se zasobniky energie v podobé& akumulétorl (zpravidla lithiovych),

« vozidla se zasobniky energie v podobé& palivovych €lankld (vodikovych).
Kapitola prinasi zavér, ktera z technologii by byla |épe vyuzitelnd v Ceskych
podminkach.
2.1  Aktualni situace

Green Deal vyhlaseny Evropskou unii (EU) s cilem zajistit uhlikovou neutralitu
Evropy do roku 2050, se promita i do oblasti dopravy:

e snizeni emisi 0 90 % do roku 2050,
e presunuti vnitrozemské nakladni dopravy na zeleznici ¢i vodni dopravu,

e vybudovani 1 milionu plnicich a nabijecich stanic a zavedeni 13 miliond
bezemisnich automobilG do roku 2050.

Zeleznice mé 3 zakladni energetické prednosti:

e nizky valivy odpor ocelovych kol na ocelovych kolejnicich,
e nizky aerodynamicky odpor dlouhych stihlych vozidel tvoricich vlak,
e Siroce zavedené liniové elektrické napajeni [6].

V CR se zadind podporovat i vyuZiti bezemisnich technologii v dopravé -
Ministerstvo dopravy CR (MD CR) chysta dotacni programy na podporu rozvoje
infrastruktury pro bezemisni vozidla a chce podporovat bezemisni vozbu i
v zelezni¢ni dopraveé.
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V kvétnu 2022 byla v CR prezentovéna prvni vodikovéa jednotka (HMU) pro osobni
dopravu od spolecnosti Alstom - Coradia iLint. Dosud na trhu dostupna vodikova
vozidla jsou vSak vhodna jen pro regionalni osobni zastavkovou dopravu, nikoliv
pro dalkovou osobni dopravu a pro nakladni dopravu (maji velmi nizky trvaly vykon
a vyuzivaji efekt kratkodobého zvyseni vykonu pfi rozjezdu). AvSak infrastrukturni
energetické zadzemi pro provoz bezemisnich zelezni¢nich vozidel je nutno zajistit
nejen pro regiondlni osobni zastavkovou dopravu, ale i pro dalkovou osobni
dopravu a pro nakladni dopravu. Dal$im dllezitym aspektem je nizka energeticka
ucinnost ukladani elektrické energie do vodiku (cca 30 %), proto ma ekonomické
opodstatnéni jen pFi vyuziti jinak nepotfebnych prebytk( elektrické energie
z volatilnich obnovitelnych zdrojd. Pokud bychom méli ziskavat vodik v CR, muselo
by to byt z pfebytk( elektrické energie z volatilnich obnovitelnych zdrojd. Pfi
soucasném energetickém mixu CR s nizkym podilem volatilnich obnovitelnych
zdroji a jeji nizké energetické Gcinnosti provozu by vodikova technologie byla
velmi energeticky narocna [6].

Z druhé strany dobijeni trakcnich baterii dvouzdrojovych vozidel trolej/akumulator
(BEMU) nevyzaduje zadné zvlastni opatreni — k tomu postaci liniova elektrizace
a mGze probihat jak staticky (za stani v liniové elektrizované stanici), tak
i dynamicky (v prib&hu produktivni jizdy po liniové elektrizované trati). Centralni
komise MD CR schvalila elektrifikaci 700 km trati v CR a Sprava Zeleznice, s. o.
(SZ) zadava studie proveditelnosti na liniovou elektrifikaci jiz v napajecim systému
25 kV. Vedle tradi¢ni elektrizace v ramci celkové modernizace tati (pri které cini
naklady na vlastni elektrizaci jen cca 10 % z celkovych investi¢nich nakladd) je u
nékterych (napriklad jiz v neddvno modernizovanych) trati pripravovana jejich
prosta elektrizace.

Veskeré noveé elektrizované traté jiz jsou reSeny systém 25 kV. Traté v minulosti
elektrizované stejnosmérnou napajeci soustavou 3 kV prochazeji postupnou
konverzi na jednotny systém 25 kV. Diky tomu by se mohla v budoucnu odstranit
diference napajecich systémi na zelezni¢ni siti v CR [7].

2.2 Zasobniky energie pro vozidla: lithiové akumulatorové
baterie Ci vodik

Tato podkapitola postupné rozebere vlastnosti obou zminé&nych paliv (pohontl) a
nabidne srovnani.

2.2.1 Vodikova vozidla

Aby byl vodikovy ¢lanek povazovan opravdu za Cisty zdroj energie a vyuzitelny pro
palivové clanky, musi podle ISO 14 687-2 dosahovat 99,97 % Cdistoty. Této
chemické cCistoty dosahuje vodik vyrobeny za pomoci elektrolyzy. Méné Cisty vodik
nelze pro palivové ¢ldnky pouzit, nebot by doslo k jejich zni¢eni. Pfi pretlaku 35
MPa ma 1 kg vodiku objem 42 litrd, ocelova tlakova nadoba k jeho uchovani ma
hmotnost 51 kg. Transportni automobil prepravujici vodik je zhruba 100krat tézsi,
nez je hmotnost dopravovaného vodiku a zpét jede transportni automobil témér
stejné tézky a pritom nevyuzity. Dopravni prace a ji Umérna spotieba energie pro
107 z 164



I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 8/2023

dopravu je 200krat vétdi nez prepravni prace. Z ekonomickych divodd se tedy
nejlépe jevi vyroba elektrolyzou v blizkosti pouziti, nebot technologie dopravy a
skladovani ¢istého vodiku pfi daném typu (re)konverze vyzaduje rtzné veliké
naklady a bezpecnosti a provozni podminky. Pochopitelné jde o procesy vyzadujici
spotrebu energie, tedy dale snizujici ucinnost vysledného energetického retézce.
Detailni informace Ize vidét na obrazku ¢. 3. Pro snizeni hmotnosti vozidel na
vodikovy pohon se uzivaji leh¢i kompozitni nadoby (prazdné priblizné 1 kg,
naplnéné priblizné 22 kg). Vysledna mérna energie je tak pfi vyhrevnosti vodiku
33 kWh/kg a pfi ucinnosti palivového ¢lanku 60 % kolem 900 kWh/t - to je vyssi
hodnota neZ u lithiovych akumulétord (100 a% 200 kWh/t). To umoZfiuje ndsobné
delsSi dojezd, ale Ucinnost energetického retézce elektfina — vodik — elektfina je asi
30 %, tedy 3x méné nez ukladani elektrické energie do akumulatoru s ucinnosti
90 %. V pfipadé vyroby vodiku s vyuZitim pfebytku elektrické energie, v dobé&, kdy
neni poptavka ze strany spotreby, je ukladani elektrické energie do vodiku
racionalnim teseni, jinak je energie ztracena. To véak v CR zatim neni aktudlni.
Obnovitelné zdroje maji 3,4 % podil na vyrobé elektiiny v CR, coZ je 10x méné
nez Némecko (34 %), jehoz podil ro¢né stoupa az o 5,5 % [7], [8].

*
Konverze Rekonverze Spotieba Hustota Naklady Bezpecnost a provozni
MWh/t kg/m3 €/kg podminky

Synteza ¢pavku . Krakovani ¢pavku Toxicita
— mﬁ@—ulﬂ«—».lﬂ—nmﬁ—r Vysoka hoflavost
i M ! Vybusnost
Zk;)palnem l - Odpjarovanl yX:4 | Hoflavina
— & Q- ili—il- s — it ‘WA Vybudnina

at-253°C D 3 LY — Ztréty odvarem

Hydrogenace B i Dehydrogenace
] Pl e —
ch Li"‘.li’h_l

*) 1. udaj kenverze, 2. udgj rekonverze, {-) doddvka, (+) ztrdta

Obrazek 4: Moznosti (re)konverze vodiku pro pt”‘epravu Zdroj: [8].
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Vyhody Nevyhody

x nelze tézit v prirodé, musi byt
vyrabén (Cisté pouze elektrolyzou
z elektriny)

x velmi lehky — stlaceni: 350 bar = 1
kg vodiku ma objem 42 litrd

x neexistuje distribuéni sit

x doprava pomoci bézného plynového
potrubi (na zemni plyn) neni mozna
(Unik diky malym molekulam)

v' vysoka vyhrevnost x obtizny a drahy transport (silnié¢ni
v moznost vyuziti pfebytkd souprava odveze jen nekolik set kg
elektrické energie z volatilnich vodiku)
zdroju v dobé pfevahy vyroby nad | x vybugnost
spotrebou x samovolny ohrev pri expanzi (nutno
chladit)

x nizka ucinnost retézce
energetickych premén,

x vhodné pouze pro zastavkovy rezim
jizdy s pracovnim cyklem
v jednotkach minut (regionalni
doprava), nikoliv pro jizdu stalym
plnym vykonem (dalkova osobni
doprava a nakladni doprava)

Tabulka 2: Zhodnoceni vlastnosti vodiku a jeho prepravy. Zdroj: [9].

Vodikovy palivovy ¢lanek k preméné na elektfinu ma spoustu nevyhod:
x nizka ucinnost (60 %),
x nakladnost (platinova konstrukce),
x vyzaduje velmi Cisty vodik (99,97 %),

x nizky vykon (vhodny jen pro pouziti ve vozidlech s ¢asové proménnym
jizdnim cyklem, pfi kterém kratkodobé vyrovnava okamzitou vykonovou
bilanci vyrovnavaci akumulatorova baterie),

x obtizna regulace (nutny provoz v ustaleném rezimu, vyrovnavaci
akumulatorova baterie je nutnosti),

x samostatné nemozno rekuperace brzdné energie — vyzaduje vyrovnavaci
akumulator [9].

VyuZitelnost vodiku v osobni dopravé je zajimava zejména z dlvodu dojezdové
vzdalenosti, kterd muze &init 600 az 900 km oproti dvouzdrojovym vozidldim
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trolej/akumulator, které jsou zpravidla dimenzovany na dojezd cca 80 km, ale Ize
je mnohem snadnéji a operativnéji nékolikrat v probéhu dne nabijet z trakéniho
vedeni za stani i za jizdy. vétsi dojezd je jedina vyhoda vodiku, avSak moznosti
jeji vyuzitelnosti v regiondlni dopravé v ¢astecné elektrizované Zelezni¢ni siti
nejsou velké (neelektrizované traté nejsou dlouhé a jejich rozsah bude postupné
klesat). Moznost rekuperace a zivotnost jsou stejné jako u baterii. Mérna
spotfeba energie vodiku je nejvyssi mezi kategoriemi vlaku (Os, Sp, R) na
zakladé jejich podstaty (rychlost, pocet zastaveni atd.) a porovnani s ostatnimi
druhy pohonu je cena za 1 vlkm také nejvyssi [8].
Proc vybrat vodik:

e velky dojezd (600-1000 km),

e VvySSi mérna energie nez u lithiové akumulatorové baterie,

e moznost vyzivat jinak nepotfebnou energii z volatilnich obnovitelnych

zdroju [7].

2.2.2 Liniova elektrizace

Pro posouzeni bateriového pohonu je nutné zminit viastnosti Ceské zeleznicni sité,
kterd je z 34% elektrifikovana (2019). Tento podil je nizsi v porovnani napf. se
Svycarskem (elektrifikovano z 99 %), na druhou stranu podil dopravnich vykon
na nasich elektrifikovanych trati je v osobni dopravé 86 % (2019) a v nakladni
dopravé 95,5 % (2019) [9]. Budouci celositové elektrifikovani napajeci sestavou
25 kV by umoznilo vétsi vyuziti bateriového pohonu diky svym prednostem:

— ucinnost cca 96 %,
— vysoky vykon jedoucim vozidldm (az 10 MW)
— rychlé nabijeni trak&énich akumulatord (az 2,5 MW),

— odbér rekuperacniho vykonu (az 10 MW) a predavat ji dal (nemafrit
kinetickou a potencionalni energii),

- neomezeny dojezd,
— osvédcena Siroce zavedena interoperabilni technologie.

Pro¢ vybrat liniovou elektrizaci:

— univerzalni pouziti pro vSechny druhy dopravy (nakladni, osobni dalkova,
osobni regionalni,

- investi¢né nejlevnéjsi vozidla,

— nejvyssi energeticka ucinnost,

— celositova jednotnost,

-~ nepomezna vykonnost, vytrvalost a dojezd,
— osvédcena zavedena technologie
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2.2.3 Dvouzdrojova vozidla trolej/akumulator

Co se tyce vytrvalosti trakcni sily, vozidlo liniové elektrizace neni limitovano sebou,
pouze potencionalné délkou elektrifikované infrastruktury. Bateriové vozidlo/
bateriova jednotka (BEMU) je limitovana dojezdem zavisejicim od mnoZstvi
energie v akumulatoru. Robustni trak¢éni akumulatory pro Zelezni¢ni vozidla (typu
HP, technologie LTO) jsou sice tézSi a drazsi, nez akumulatory pro osobni
automobily (typu HE), ale vyznacuji se dlouhou Zivotnosti, tedy zhruba 15 let. To
je doba do hlavni opravy v poloviné zivotnosti vozidla - v tu chvili je mozné
rozhodnout, zda obnovit akumulator ¢i provozovat vozidlo uz pouze v liniové
elektrifikaci (v podobé EMU) na zakladé rozvoje elektrizace zel. sité [7]. Pozdéjsi
investice do liniové elektrizace neznehodnoti predchozi investice do porizeni BEMU.

Proc vybrat dvouzdrojova vozidla trolej/akumulator:

e jiz vybudovana a nadale se rozvijejici nabijeci infrastruktura v podobé
liniové elektrizace,

e moznost statického i dynamického nabijeni na 25 kV napéti s vykonem az
2 000-2 500 kW: rychlé nabijeni v rozmezi 15-20 minut,

e mérny trakcéni vykon 10 az 15 kW/t (Uroven soucasnych elektrickych
jednotek, metra Ci nasobné vic, nez dieselovych jednotek),

e rekuperace (sniZzuje spotrebu energie a prodluzuje dojezd) [7],

e schopnost vyuzivat liniové elektrické napajeni k pokryti energetické
spotfeby, pokud je k dispozici,

e moznost prestavby BEMU na EMU v druhé poloviné technického Zivota.
2.3 Optimalni vybér pohonu

DlleZitou skuteénosti vyb&ru pohonu jsou investice - vozidla maji Zivotnost 30 let
a infrastruktura minimalné 30 let (zaleZi na druhu infrastruktury). To je ddvodem
ke koordinaci investic né&kolika subjektd:

e manazer infrastruktury (Sprava Zeleznice s. p.) = infrastruktura

o ETCS - vyvarovat se opozd&nému elektrifikovani trati a v disledku
toho instalace ETCS do dieselovych vozidel,

e dopravci = vozidla,

o kraje (obce), ministerstvo dopravy (MD CR) = objednavky dopravni
obsluznosti [9].

V tabulce ¢. 3 Ize porovnat parametry energetiky vozby dle pohonu.
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Vydatnost energie Doba plnéni -~
Pohon zasob zasobniku Ucmnoos/t VEEEY
[KWh/t] [min] 1%l
4 200 (vcetné
Nafta ucinnosti spalovaciho <15 30
motoru)

900 (vcéetné hmotnosti
kompozitové nadoby a

Vodik X A : 15 25
vlivu ucinnosti
palivového ¢lanku)
Akumulator 100 (LTO) 15 70
Elektrizace - kontinudlné 80
Tabulka 3: Energetika vozby dostupnych pohond. Zdroj: [9]

Doplnujici udaje:
e Vydatnost energie zasob:
o 35 MPa vodiku v kompozitni nadrzi,
o elektrizace: zasobnik neni potreba.
e Dopliiovani:
o zasobnik odpovida modelovanému prikladu jednotky Siemens Mireo,

o rychlost plnéni zavisi nejen na stavu zasobniku, ale i na vykonnosti
plnici stanice v pripadé vodiku ¢i na vykonové schopnosti trakcni
baterie a na prenosu proudu z troleje do vozidla v pripadé baterii,

o pro elektrifikaci se jedna o kontinudlné okamziti doplhovani
a neskladovani energie.

o Udinnost: viechny pohony kromé nafty maji schopnost rekuperace [7], [9].

Pri pfedpokladu vozové jednotky o kapacité 160 osob by energeticka bilance pro
EMU a BEMU byla néco malo pres 5,0 kWh/km ze sité pro pohon. Pro HMU je to
ale kolem 14,50 kWh/km diky elektrolyze, stlaceni a jeho prepravé. Dostavame
se tedy k zavéru, Ze nejen z diivodu neomezené vykonnosti a dojezdu, ale i diky

vvvvvvvv

nakladl na energii je nejvyhodnéjsi elektrickd vozba s liniovym napajenim.
Ceny v roce 202240;

e elektricka energie z trakéniho vedeni: 3,61 K&/kWh (s osvobozenim
od POZE*!)

e elektricka energie z diesel generatoru: 10,30 K&/kWh (motorova nafta
36 K¢/litr)

40 pted zohledné&nim energetické krize.
41 Dal pro provozovatele podporovanych zdrojti energie.
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e elektricka energie z palivového ¢lanku: 13,80 K&/kWh (99,97 % vodik
vcéetné dopravy 275 K&/kg)

v v/

U Zelezni¢nich trati s intenzivni vlakovou dopravou, tedy tam kde denni tratovy
gradient spotfeby nafty v souétu v&ech druhl dopravy (dalkova osobni, regionalni
osobni a nakladni) dosahuje pres cca 40 litr/km/den) je jednoznacnou volbou
liniova elektrizace. U dopravné méné zatizenych trati je bez dalkové osobni
dopravy a bez ndkladni dopravy je rozhodujici ekonomika: zda trat liniové
elektrizovat Ci zda poridit drazsi dvouzdrojova vozidla. A to nikoliv z Uhlu pohledu
roku 2023, ale z Uhlu pohledu let 2025 az 2055, kdy budou pfislusné investice do
vozidel a infrastrukturniho energetického zazemi pro jejich provoz. Rozhodujici
jsou dva parametry: intenzita vlakové dopravy v souétu vsech druhd dopravy
(dalkova osobni, regionalni osobni a nakladni) a pomér délky dosud
neelektrizovaného Useku k celkové dilce linky. [7], [9] Vyuziti bateriovych
jednotek s moznosti dobijeni pomoci liniové elektrizace resi kapitola 4.

Vyzkum vyuziti alternativnich zplsobl napajeni bezemisnich vozidel v Zelezniéni
dopravé, realizovany na Fakulté dopravni CVUT, dochazi k obdobnym z&vérim.
Liniové elektrizace je nejlepsim FeSenim, ktery muZe vést ke splnéni vdech
pozadavkd, které jsou kladeny na moderni dopravni systém. Ur¢itou prekazkou je
dnesni nevelky rozsah elektrizace, ktera je jen na 1/3 Ceskych trati a ma dvé
trak¢ni soustavy. Kazda dalsi elektrizace trati potencionalné vytvari dalsi prilezitost
k nabijeni bateriovych vozidel a zmensuje délku trati bez liniové elektrizace.
Zmensuje se tak potrebny dojezd vozidel na baterii, a tim i samotna baterie a jeji
hmotnost. UrCitou komplikaci je dobijeni baterie v koncovych stanicich, nez bude
vozidlo opét na cesté pres neelektrifikovanou cast traté. Pokud je stanice
elektrifikovana, je nabijeni uskute¢néno pres trolej, otazkou je, zda bude stacit
obratovy Cas. Pro temperaci vozidla pri noCnim odstaveni v obratovych stanicich
bez liniové elektrizace lze vyuzit kabelového pripojeni ke standardni zasuvce 3x
400 V/63 A s napojenim na béZnou energetickou sit. Na zavér je vhodné fict, Zze
dvouzdrojova vozidla trolej/akumulator (BEMU) nejsou protipdlem ¢i konkurenci
k liniové elektrifikaci, ale spiSe jeji prodlouzenou rukou. Ve vyzkumu byl navrzen
zpUsob vybé&ru novych vozidle na zakladé budouci liniové elektrizace:

e trat jiZ liniové elektrizovana je: EMU,
e trat liniové elektrizovdna bude v kratkém horizontu: EMU,
e trat liniové elektrizovana bude v del§im horizontu BEMU/EMU,

e trat liniové elektrizovana nebude ani v del§im horizontu a vozebni rameno
je kratSi: BEMU,

e trat liniové elektrizovana nebude ani v del$im horizontu a vozebni rameno
je delsi: HMU [10].
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3. Vybér vhodného vozidla

V tabulce €. 4 jsou srovnana elektrické jednotky s bateriovymi ¢lanky. Uvedené
udaje jsou v pohonném moddu na baterie.

Pouzité (daje mohou byt odhadnuté, zprimérované & pfedbé&zné, nebot pro
kazdou vyrobenou variantu vozidla existuji lehce odliSné parametry ¢i zkuSenosti
s provozem, a kapacity baterii jsou nehomogenni. V nékterych pripadech je
vyrobce zatim nezverejnil. Pfi pohledu na tabulku €. 4 jsou vidét velké rozdily

v dojezdu. Siemens Desiro ML pro OBB byl funkéni vzorek dvouzdrojového
vozidla BEMU vznikly doplnénim akumulatorovych baterii do standardni sériové
vyrabéné elektrické jednotky EMU pouzivané pro pravidelnou regionalni dopravu
na elektrizovanych tratich a jeho parametry proto mohou byt slabsi, nebot neslo
o navrh nového dvouzdrojového vozidla, ale o doplnéni zasobniku energie na
standardné vyrabéné elektrické vozidlo (EMU).

Siemens Mobility rozviji platformu Mireo, kterd ma kromé zakladniho provedeni
(EMU) téz dvouzdrojovou variantu trolej/akumulator (Mireo Plus B) i vodikovou
variantu

(Mireo Plus H). Pro Zelezni¢ni sit Ortenau (Némecko) maji byt dodany jednotky
Siemens Mireo B, s planovanym uvedenim do provozu v 1. Ctvrtleti roku 2023.
Chybéjici Udaje u Alstomu a CAF jsou zplUsobené nefinalizovanim objednavky pro
DB - vlaky by mély byt dodavany od konce roku 2022 az do roku 2024. Alstom
je k finalizaci blize a informace napf. o kapacité baterie by uz meél mit k dispozici,
ale nezverejnil je.

Cenova dostupnost jednotlivych jednotek je téZzko dohledatelnd, nebot cena
zavisi predevsim na kontraktu a konkrétnich pozadavcich zakaznika na Upravu.
Dle dokumentu ,Marktanalyse alternativer Antriebe im deutschen
Schienenpersonennahverkehr" se cena jedné jednotky pohybuje mezi 5,5 az 6,5
milionu Euro. Kvili t¢mto divoddm nebyla cena zahrnuta do vypoétu [11].

Co se tyce jednotlivych parametri:

e kapacita vozidla a jeji dlleZitost je pro kazdy segment Zelezniéni dopravy
(méstska, regionalni a dalkova) rozdilna

o jednak lze uvadét samostatné jako pocet mist k sezeni, dale pak
soucCasné i s misty ke stani a dalsi specializovana mista (kola,
vozickari),

o ale kapacita zavisi i na usporadani interiéru, kde se kladou jiné
pozadavky v regionalni dopravé nez v jinych segmentech,

o pocet dvefi je dllezity z hlediska rychlosti vymény cestujicich, coz ovliviiuje
pobyt ve stanicich - ¢im vic dvefi, tim rychlejSi vyména, ale na ukor pocet
mist k sezeni,

e toaleta je zde prvkem komfortu cestovani, jejich pocet je stanoven na
zakladé kapacity, ale i podle uvazeni zakaznika (dopravce/objednavatel
dopravy)
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e energie akumuldtorové baterie a dojezd vozidla jsou velmi dlleZité aspekty
bateriovych vozidel, to je vsSak ovlivnhéno pouzitym vykonem, nalezité
velkym vykonem elektrodynamické rekuperacni brzdy (tak, aby nebylo za
bézného provozu nutno marit potencialni i kinetickou energii vlaku

sekundarnimi odbéry (topeni, klimatizace,

zabezpeceni atd.) spolec¢né i s povétrnostnimi podminkami,

brzdénim treci

e pocet vozl je zde uveden v kontrastu s kapacitou - je nutné zminit, Ze

brzdou),

nékteré vozidla maji i vice variant, napt. Flirt, ktery mizZe byt i 4 vozovy,
ale v tabulce jsou uvedené ty varianty, ke kterym bylo nejvice dostupnych

informaci
. . . Alstom
Vozidlo Shesire Miree. _Stadier  BOUEIEr  Coradia  CAF
ML Plus B Flirt BEMU Hvbrid Continental Civity
y BEMU

Akcelerace

? ?
[m/s?] 0,77 1,1 1,1 1,1 : ?
Kapacita 244 120 154 169 150 160
(sezeni)
Max. rychlost 5
[km/h] 120 160 120 140 160 /
Pocet dveri

)

(1 str.) 6 3 5 3 4 7
Toaleta 1 1 1 1 ?
Vykon [kW] 1287 1 700 1 300 1000 ? ?
Pocet vozi
v jednotce 5 5
(pohané&né 3(4/8)  2(4/6) 3 (4/8) 3 (4/8) 3 (2/8) :
dvojkoli / celkem)
Kapacita baterie 5 5 5
[KWh] 528 / 180 440 / ?
Dojezd [km]*2 80 80 az 100 80 100 80 2<2=0

Tabulka 4: Nejznaméjsi bimodalni elektrické jednotky s bateriovym pohonem.

Zdroj: [12], [13], [14], [15], [16], [17], [18], [19], [20],[21], [22]

42 Dojezd je zde uveden pouze ilustrativné podle Gdajd vyrobct. Dojezd bude ve findle nabyvat jinych hodnot
v realnych podminkach (pocet zastavek, stoupeni, topeni, rezerva na mimoradnosti, rezerva na starnuti

akumulatoru).
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Vlastni vypocet metodou TOPSIS

Metoda TOPSIS je jednou z metod s kardinalni informaci pro vicekriterialni
diskrétni modely rozhodovani [23]. Vektor vah kritérii byl nastaven pro
uprednostnéni kapacity soupravy (0,2) a jeji dojezd (0,25). Cely vektor vah kritérii
je zobrazen v tabulce ¢. 5.

e . Max. Pocet , Kapacita )
Kritérium Akceler. Kapacita rych. dvefi Vykon baterie Dojezd
Vektor
vah 0,15 0,2 0,05 0,1 0,05 0,2 0,25
kritérii

Tabulka 5: Vektor vah kritérii.

Zdroj: autor

V tabulkach ¢. 6 a 7 jsou uvedené vysledky pouzité metody TOPSIS pro vybér
optimalni varianty z nabizenych vozidel. V nastaveni vah kritérii je zdlraznéna
preference kapacity a dojezdu.

Vozidlo Akceler. Kapacita Max. r. Dvere Vykon Baterie Dojezd d;
. 0,00062 0,00000 0,00001 0,00000 0,00005 0,00119 0,00268
Desiro 3 0 6 0 9 0 8 0,07
. 0,00011 0,00205 0,00001 0,00046 0,00000 0,00000 0,00000
Mireo 2 4 6 5 0 0 0 0,05
Flirt 0,00000 0,00235 0,00001 0,00011 0,00005 0,01087 0,00268 .,
0 8 6 6 5 3 8 !
Talent 0,00000 0,00163 0,00000 0,00104 0,00016 0,00271 0,00067 o o
0 7 0 7 9 8 2 !
Tabulka 6: Vzdalenost jednotlivych variant od idealni varianty. Zdroj: autor
Vozidlo Akceler. Kapacita Max. r. Dvere Vykon Baterie Dojezd d;
. 0,00000 0,00235 0,00000 0,00104 0,00002 0,00487 0,00000
Desiro 0 8 0 7 8 0 0 0,09
. 0,00020 0,00001 0,00000 0,00011 0,00016 0,01087 0,00268
Mireo 6 0 0 6 9 3 8 0,12
. 0,00062 0,00000 0,00000 0,00046 0,00003 0,00000 0,00000
Flirt 0,03
3 0 0 5 1 0 0
0,0006 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0027 0,0006
Talent 23 65 16 00 00 18 72 0,06
Tabulka 7: Vzdalenost jednotlivych variant od bazalni varianty. Zdroj: autor

Dodatecné Ize provést i vypocet relativni vzdalenosti od bazalni varianty, viz

tabulka ¢. 8:
Vozidlo Ci
Desiro 1,438184775
Mireo 2,423537483
Flirt 0,297030916
0,87379918
Talent 3

Tabulka 8: Relativni vzdalenost variant od bazalni varianty Zdroj: autor

Optimalni variantou vybéru na zakladé metody TOPSIS je vozidlo Siemens Mireo

Plus B.
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4. Vyuziti vybraného vozidla s vazbou na RS1

Tato kapitole uvazuje nad pouzitim vybraného vozidla v souvislostech
vysokorychlostnich trati v CR, konkrétné na Rychlém spojenim ¢. 1 (RS1) mezi
Prahou a Brnem, od prestupnich stanicich smérem na konvencni traté. Neni mozny
provoz regionalnich vozidel na vysokorychlostni trati z divodd nemozné technické
kompatibility (regiondlni vozidla nemaji tlakovou odolnost a tlakovou tésnost
potfebnou pro soubézny provoz s vysokorychlostnimi vlaky a nesplnuji pozarni
pozadavky TSI SRT tfida B, nespliuji limit minimalni rychlosti, ...), avsak je
potfebné zajistit kvalitni prestupni (pfipojové) vazby. Pro mozné posouzeni
regiondlniho konceptu se nabizeji dvé nejlépe hodnocené varianty vedeni RS1
podle studie proveditelnosti, kdy varianta SK ma nejlepsi hodnoceni. Detailni
situaci vedeni severnim/jiznim koridorem Ize vidét na obrazku 4. Rozdilné provozni

koncepty terminald Jihlava-Pdvov (SK) a Svaty K#z (PK) Ize pozorovat na
obrazcich 5 a 6 [24].

Z 4 et A ‘
i N

[ JIHLAVA

'Y b\
o % e Pgl@lmov 7 ‘\\
'/

Obrazek 5: RGzné vedeni traté VRT z Prahy do Jihlavy. Zdroj: [25]
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Varianta SK Varianta PK
LS Kigni s
16 part / 2h R 14 parii / 2h
Svist}h nad Sizaveu
HariEv Brod et rad Sdzavou

14 péra / 2h

18 pari / 2h

- —— '

st
nad Oslavou

Zdroj: [26]

Obrazek 6: Provozni koncept varianty SK
v terminalu Jihlava-Pavov.

4.1 Mozné relace vyuzitelnosti

12 péri f 2h

+e 4t
j
' —
St b
P o
v Homd  Shlava miso | 16 pari / 2h
N p
[ S
Zdroj: [26]

Obrazek 7: Provozni koncept varianty PK
v termindlu Svaty KFiz.

Nejvic vhodné vyuziti vozidel se jevi z terminalu Jihlava-Pavov &i v napojeni Svétla
nad Sdzavou ve varianté SK, kde je mozné vést vozidla na okolni traté bez
elektrizace. Varianta PK tyto moznosti nema a uziti vozidel by bylo omezené na
Zeleznicni uzly Praha a Brno a jejich okoli. V tabulce ¢. 9 jsou uvedeny relace, kde

by bylo mozné vyuzit vybrané vozidlo.

Celkové délka el
Relace neelektrifikovaného Dobijeni
[km] .
useku [km]
Jihlava - Havli¢kav B jizda, obrat
Brod - Humpolec 52+12=64 25 Jihlava
Jihlava - Kostelec u _ jizda, obrat
Jihlavy - Slavonice 68+12=80 53 Jihlava
Jihlava - Ok¥isky — _ obrat Jihlava,
Brno 104+12=116 81 jizda, obrat Brno
Jihlava - Horni Cer. - _ obrat Jihlava,
Obratan - Tabor 99+12=111 69 jizda, obrat Tabor
Svétla n. S. - Zrué n, 90 90 obrat Cer&any,
S. - Cercany obrat Svétla n. S.

Tabulka 9: Relace pro pouziti bateriového vozidla.

Zdroj: autor, [27].
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V budoucnu by méla vzniknout stanice ,Jihlava mésto" vedle soucasné stanice
LJihlava“. Propojeni s terminalem by meélo byt realizovano pfimo se stanici
LJihlava"“ a i objizdnym Usekem pres ,Jihlava mésto", ktery je dlouhy 12 km. Do
relaci je zaclenéna prestupni vazba v Jihlava-Pavov, tudiz v nékterych relacich je
zapocitan objizdny Usek [26]. Dale se pocita s elektrifikaci Useku z zelezni¢niho
uzlu Brna do tarifniho bodu ,Zastavka u Brna“, ktera je v navrhové casti [28].

Siemenes Mireo B ma dle vyrobce dojezd 80 az 100 km a délka vSech
neelektrifikovanych c¢asti je mensi jak 90 km, tudiz je zde minimalné 10 km
rezerva. Vysledek posouzeni vyuzitelnosti bimodalnich elektrickych jednotek
s baterii se jevi jako prinosny. Pro faktické potvrzeni nasazeni tohoto konceptu je
dulezité zakomponovat jednotky do planu dopravni obsluznosti a vytvoteni navrhu
jizdnich Fadl a ob&hl vozidel.

Relaci Jihlava - Horni Cerekev — Obratan - Tabor ve vazbé na vyuziti alternativniho
napajeni se zabyvala zadvérecna prace [29]. Byla provedena simulace provozu
pomoci softwaru FSB pri uziti vozidlového typu MusterBEMU a identifikovany
provozni problémy - neelektrifikovany uUsek je prilis dlouhy (69 km), kapacita
baterie je pfriliS nizka (540 kWh). Zdrojem téchto dvou zminénych komplikaci je
délka pobytu v Tabote, ktery je na dobiti baterie pfili§ kratky. Jednim ze zavérQ
simulace je i moznost, ze kapacita baterie bude vyCerpana béhem jizdy vzhledem
k jeji zastdvkové povaze [29]. Redenim mize byt zkraceni neelektrifikovaného
useku liniovou elektrizaci Pisek — Tabor (ve vazbé na stavbu nového mostu pres
Vltavu, kterd jiz je pFipraven na zabudovani podpér trakéniho vedeni). Dllezité je
také zminit, Ze publikované Udaje o dojezdu jsou smérné, vzdy je nutno provést
pro uvazovanou trat a jizdni fad energetické vypocty respektujici mistni specifické
podminky.

4.2 Ovéreni vyuziti vozidel a diskuse

Na zdkladé zhodnocenych technologii, provedenych vypo&tl pro vybér a vyuziti
vozidla, je ale proces uskutec¢néni jen z poloviny hotovy. Z druhé strany je nutné
vyresit podminky a omezeni, které aktualné klade liberalizovany zeleznicni trh.
Nakup probiha vétsSinou v souvislosti s vybérovym rizenim na dopravce pro danou
dopravni obsluznost a také porizeni vozidla byva formou otevrené soutéze, do
které se hlasi vyrobci. Dopravce objednava takova vozidla, ktera budou splfovat
podminky, které stanovil objednatel dopravy. Soutéz vyhraje vétsinou ten, ktery
nejvhodnéjsi/optimalni a pro odbératele z dlouhodobého hlediska opravdu levny.
Lze ale nastavit podminky oteviené soutéze, které mohou zadani zpresnit
a nestavét vybér pouze na zakladé ceny.

Jsou pripady, kdy nova vozidla objednava primo kraj, kterému tato vozidla budou
patrit, napf. Olomoucky ¢i Jihomoravsky kraj. V pripadé Olomouckého kraje se
vozidla ale pripravi do vzhledové identity dopravce, ktery je jejich vlastnikem,
kdezto u Jihomoravského kraje budou jednotky fad 530 a 550 ve vlastnictvi kraje.
[30], [31].
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Zaveér

Tento prispévek analyzoval soucasny vozovy park v regionalni zelezni¢ni dopravé
v Ceské republice a nabidl pohled na problematiku vybéru vozidla i ve vazbé na
VRT (vytvareni navazného dopravného spojeni). Nasledné zhodnotil pouzitelnost
alternativnich pohonl. Na zdkladé vysledku zhodnoceni pohonl srovnal nabizena
vozidla pomoci metody TOPSIS. Urcitou nevyhodou ve vypocetnim procesu je
absence nékterych podstatnych dat k nabizenym elektrickym bimodalnim
jednotkdm, nebot se jedna spise o exkluzivni pfipady, které jesté nejsou v Evropé
a ani ve svété casté. Pii pohledu na studie vysokorychlostnich trati v CR existuji
mista s napojenim na traté bez liniové elektrizace, kde se jednotky s alternativnim
pohonem daji vyuzit. Da se predpokladat vyuziti vozidel s alternativnim pohonem
i mimo souvislost s VRT. Prispévek v koneéném dlsledku navrhl pouziti vozidla
s optimalnim alternativnim pohonem, proveditelnost tohoto vyuziti je nutné dale
ovérit a zakomponovat do objednavky dopravni obsluznosti.

Seznam zkratek

BEMU Bi-modal Electric Multiple Unit (Bimodalni elektricka trakéni jednotka)

¢D Ceské drahy

¢R Ceska republika

¢vuT Ceské vysoké uceni technické

DB Deutsche Bahn

EMU Electric Multiple Unit (Elektricka trakcni jednotka)

ETCS European Train Control systém (Evropsky vlakovy zabezpecovaci
systém)

HMU Hydrogen Multiple Unit (Vodikova trak¢ni jednotka)

IT Informacni technologie

MD CR  Ministerstvo dopravy Ceské republiky

SW Software

4 Sprava zeleznic

TOPSIS  Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution
VRT Vysokorychlostni trat

VZS Vysokorychlostni Zelezni¢ni systém

WTB Wire Train Buse
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7. Sedmdesat let od prvnich jizd lokomotivy
E 499.0

Martin Bohac#?

Klicova slova:

Lokomotiva E 469.0, E 499.0, Skoda Plzen, CKD, éSD, PKP, Ministerstvo dopravy,
Poverenictvo dopravy, zkusebni provoz

Key words:

Locomotive E 469.0, E 499.0, Skoda Plzeri, CKD, CSD, PKP, Ministry of transport,
Transport authority, trial operation

Anotace:

Lokomotivy rady E 499.0 polozily zaklad elektrického provozu na systému 3000 V
ss u povaleénych CSD. Cesta k jejich vzniku nebyla snadnd a vedla pies zamér
konstrukce vlastni lokomotivy fady E 469.0 a snahy dovozu lokomotiv ze
Svycarska k ¢eskoslovenské lokomotivé se $vycarskymi licenénimi prvky. Vyvoj
lokomotivy a stavba prototypu pak i pres vyfeseni rfady konstrukcénich otazek
nakupem téchto licenci nabraly nemalé zpozdéni. I tak ale nakonec vznikla
uspésna lokomotiva, ktera plné naplnila predpoklady v ni kladené.

Abstract:

The locomotives of the E 499.0 series laid the foundation for electric operation on
the 3000 V DC system at the post-war CSD. The path to their creation was not
easy and led through the design of the own locomotive of the E 469.0 series and
efforts to import locomotives from Switzerland to a Czechoslovak locomotive with
Swiss license elements. The development of the locomotive and the construction
of the prototype, despite solving a number of design issues by purchasing these
licenses, took a significant delay. Even so, in the end, a successful locomotive was
created, which fully fulfilled the assumptions made in it.

43 Martin Boha¢. Absolvent Stedni primyslové $koly dopravni v Praze, obor elektrické trakce. Po
praxi v riznych dopravnich a logistickych firmach (HOPI, DHL a dalsi) pracuje od roku 2005

v Odboru podpory prodeje CD Cargo. Ve volném Case se vénuje historii elektrické trakce na
zeleznici v Ceskoslovensku
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Uvod

Elektrickou lokomotivu fady E 499.0, dnes fady 140, prezdivanou plvodné
Bobovka*t, a pozdé&ji - az dodnes - Bobina, podle svého, tehdy u CSD Uplné
nového usporadani naprav Bo’ Bo’, zna asi kazdy Ceskoslovensky zelezniCar i
priznivec Zeleznice. Bezpochyby se jedna o velmi Uspésnou lokomotivni konstrukci,
coZ mimo jiné potvrzuje i to, Ze nemalo strojl, vyrobenych pred vice neZ $edeséati
lety, je v Ceské republice, na Slovensku a pravdépodobné i Polsku dodnes
nasazovano vtu vice tu méné pravidelném provozu v nakladni dopravé (o
muzejnich strojich nemluvé). Ale byla cesta k jejich vzniku a nasazeni do
kazdodenniho provozu na prvnich elektrizovanych tratich CSD v padesatych letech
20. stoleti skutecné tak jednoducha a primocara, jak se lze docist v zatim vydané
a dostupné literature? Na tuto otazku se pokusi odpovédét nasledujici text,
sestaver;n’/ predeviim z dokumentl z archivu Skody Plzeri, ale samoziejmé i jinych
pramenu.

Nejdfive je ale nutno vratit se do roku 1945, kdy v pondéli 22. fijna
slovenské Poverenictvo dopravy, tehdy vedené mladym Gustdvem Husdkem,
rozhodlo o pokracovani - nikoli o zahajeni, jak je Casto nespravné tradovano -
elektrizacnich praci na trati Zilina - Spisskd Nova Ves. Tyto prace, o kterych
rozhodla slovenska vlada na svojom zasadnuti dne 24. Cervna 1942%, jiz totiz byly
béhem druhé svétové valky v mnoha smérech pomérné znacné rozpracovany.
Navazné pak na rozhodnuti z fijna 1945 pak dne 4. Cervence 1946 Poverenictvo
dopravy zverejnilo dopisem ¢&j. P-5010/20-III-46 poptavku s pozadovanymi
parametry elektrické lokomotivy na 3000 V ss, k niz odpovidajici nabidku podala
CKD 16. listopadu 1946; vykres E 469.0 je pak datovan 8./9.11.1946, tedy vlastné
presné na den za (pouhy) rok a ptl po skonéeni valky.46

Dale  elektrizacni  prace na  Slovensku  vyznamné  pokrocily
dne 31. prosince 1946, kdy byly Poverenictvem dopravy firmdm Skoda a CKD
predbézné zadany tyto objedndvky:*” firmé Skoda deset univerzélnich lokomotiv
Fady E 469.0 na napéti 3000 V ss, a firmé& CKD sedm univerzalnich lokomotiv fady
E 469.0 a tfi zarizeni méniren pro napéti 3000 V ss.*® Lokomotivy E 469.0 mély
mit tyto parametry (v dobovém zapisu a fyzikalnich jednotkach):

44 Tato prezdivka se objevila napfiklad v knize Josefa Honse Zelend, nasedat z roku 1958

4 Zelezniéné muzeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych Zeleznic 1941 — 1955. V Ceskych zemich je toto datum spojovano spise s vyhlazenim vychodoceské
obce Lezaky...

46 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Ustfedi

47 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 593, spis &.j. 25618/47

48 Zelezniéné muzeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych Zeleznic 1941 — 1955
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Ctyfi sériové trakéni motory, usporadani pojezdu Bo Bo
Hodinovy vyKon.......cccccoeeeiieiecicieeee 2400 kW

Trvaly VYKON oo e e e e 1950 kW

Rychlost lokomotivy pfi hodinovém vykonu ............. 52 km/h
Rychlost lokomotivy pfi trvalém vykonu .................. 57,5 km/h
Maximalni rychlost .......c.ccceveeeiiveieccececees 90 km/h

Tazna sila pfi hodinovém vykonu na obvodu kol ...16.000 kg

Tazna sila pfi trvalém vykonu na obvodu kol ........ 11.300 kg
Maximalni tazna sila na haku ..........cccccovevenn 20.000 kg
Osovy tlak na kolejnice.......ccccoevvecveeececenenenne. 20 tun
Celkova hmotnost lokomotivy.........cccceeveveienennen. 80 tun

Lokomotivy Skoda mély byt stavény podle technického popisu Ei 5046, resp.
rozmérového vykresu Ei 4185 P, lokomotivy CKD pak dle technického popisu DRA-
3389, resp. rozmérového vykresu 2-DRA 4257. V pripadé lokomotiv Skoda byla
pridana podminka, ze ,z objednaného poctu rusrnov vykonstruujete 2 rychlikové
rusne pre rychlost 80 km/hod pri jednohodinovom vykone a 125 km/hod max.
rychlost pfi dodrzani typu rusria Bo Bo", a v pfipadé lokomotiv CKD podminka ,,z
objednaného poctu rusriov vykonstruujete 4 rusne, ktoré budu sluzit vé&sinou pre
nakladnd dopravu a budd mat pri jednohodinovom vykone rychlost 35 - 40
km/hod a max. rychlost 75 km/hod".

Stanovena cena jedné lokomotivy byla 6,770.000,- K&s vcetné dané
z obratu a v pfipadé lokomotiv Skoda byla mistem dodani uré¢ena Elektrotechnicka
tovdrna (ET) Doudlevce, resp. v pripadé lokomotiv CKD zdvod v Praze-
Vysocanech.

TFi elektricka zariadenia meniarni s ortutovym usmerriovacom pre napajanie
elektr. trakcie na trati Zilina - Sp. Novd Ves stejnosmernym pridom o napéti 3000
V, zadané firmé CKD, méla byt provedena dle technického popisu U-DRA-3104,
resp. podla zasadného schematu zapojenia 3-DRA-2280* a méla mit mimo jiné
tyto parametry:
Pfipojeni na sit 35 kV 50 Hz>°

Celkovy stejnosmérny vykon 2x 2000 kW pri napéti 3000 V pri trvalém
chodu.

4 Bohuzel tato schémata ani konstrukce nezndme

%0 Filozofie vlastni drazni napajeci sité 35 kV 50 Hz platila u €SD aZ do roku 1949. V tom roce doslo pod vlivem
pokroku ve vystavbé vieobecné elektrizaéni soustavy 110 a 220 kV k rozhodnuti vlastni drazni napajeci sit opustit
a fesit napajeni trati CSD pfimym napojenim na verejné energetické sité 22, resp. 110 kV/50 Hz.
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Celkovy stejnosmérny vykon 2x 3000 kW pfi napéti 3000 V pri
dvouhodinovém chodu.

Zarizeni mélo dale obsahovat rozvodnu 35 kV s jednoduchym systémem
sbérnic, s dvéma kobkami privodu, jednou kobkou pro méreni, dvéma kobkami
pro usmeérnovaci jednotky, jednou kobkou pro vlastni spotfebu a dvé kobky
rezervni. Cena jednoho tohoto zafizeni byla 7,500.000,- Kés s mistem dodani
v Praze-Vysocanech a nezahrnovala montaz na misté, obaly a olejovou napln
transformatorG a tlumivek. Tyto ceny mély byt vyGétovany zvIast.

Dodaci Ihity pro lokomotivy byly stanoveny pro oba vyrobce stejné, a to
takto: pro prvni lokomotivu 24 mésict od kone&ného schvaleni konstrukce, které
mé&lo prob&hnout nejpozdé&ji 18 mésicd od data prijeti této objedndvky. Dalsi
lokomotivy mély nasledovat postupné v mési¢nich odstupech. Pro zafizeni prvni
ménirny byla dodaci lhlta stanovena na 20 mésicl od kone&ného schvaleni
konstrukce, které mélo prob&hnout nejpozdéji 12 mésicl od data pfrijeti této
objednavky. DalSi ménirny mély byt dodany v mésicnich odstupech. Jinymi slovy
to znamena, Ze prvni dvé lokomotivy Fady E 469.0, po jedné od kazdé firmy, mély
byt dodany 42 mésicd od prijeti objednavky, tedy zhruba v poloviné roku 1950, a
prvni ménirna jesté o deset mésict d¥ive, tedy nejpozd&ji koncem roku 1949.

T

1RMPRESOR (88 /008 &5 AT

ELEKTRICKA YYZBROT

|
|
|2 R4 4257 I

2

[ saan amican
|

' Erenrmed
| LOKONOIINA €SO £ 469

Obrazek ¢. 1: Vykres lokomotivy E 469.0. Zdroj: Archiv DPP, sbirka Vladimira
Palecka
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Platebni podminky byly stanoveny takto: tfetina ceny splatna po zavazném
potvrzeni objednavky vyrobcem, tretina po oznameni pohotovosti k odeslani
hotové lokomotivy, resp. zafizeni ménirny, a zbytek u lokomotiv po provizornim
prevzeti lokomotivy, nejdéle viak do tfech mésicl po splatnosti druhé splatky. U
zarizeni méniren do tfech mésicl po splatnosti druhé splatky v tom pFipadé, ze
bude vyzbroj dodana na misto ihned smontovand, nebo do tficeti dnl po ozndmeni,
Ze ménirna je pohotova k provozu.

Obéma firmam byla vyplacena tretinova zaloha z celkové ceny zakazky>?, a
to Skodé ve vysi 22,567.000,- K&s2 a CKD ve vysi 23,297.000,- Ké&s. Cely popis
zakazky dokladdd mimoradné vysoké sebevédomi obou firem, které si troufaly
zajistit vyrobu a dodani novych modernich lokomotiv i zafizeni méniren v nemalych
poctech a predevsim ve velmi kratkych terminech. Dnes se jiz asi nedovime, z ¢eho
toto sebevédomi plynulo, v jakém rozsahu byly prace na lokomotivach a zarizeni
méniren zahadjeny, a predevsim co realizaci této zakazky nakonec znemoznilo.
Urcité ale vime to, Ze teprve 14. brfezna 1947 byla tato zakazka prazskym
ministerstvem dopravy schvéalena, ale zaroven byla zredukovana na jen Sest
lokomotiv ve verzich dvé lokomotivy osobni, dvé nakladni, dvé rychlikové a jedno
zarizeni ménirny s tim, ze dodavka zbylych jedenacti lokomotiv a dvou méniren
~bude uskutecnéna podle vysledku a rozsahu Zeleznicniho elektrifikacniho planu,
ktery bude vypracovén na podkladé ndvrhu ministerstva dopravy. Castka 55 mil.
KCs®3 kryta rozpoCtem poverenictva dopravy na r. 1946 bude slouZiti jako ¢astecna
Uhrada na objednané lokomotivy a ménirny a zuctuje se pri celkovém jejich dodani
(za predpokladu souhlasu financniho resortu a spravniho sboru)".”* Pozdéji se
ov&em tato objednavka z dostupnych historickych prament zcela ztraci a jeji osud,
a predevsim osud vyplacenych penéz neni dnes znam. OvSem velmi pikantni téz
je, ze Slovaci ¢eskému primyslu a jeho schopnostem evidentné pfili§ nevéfili, a
ve stejné dobé vedli ,separatni® jednani pfimo s primyslem $vycarskym. Nejprve
byly v bfeznu 1946 poptany firmy BBC a Sécheron (druha ve spolupraci s firmou
SLM Winterthur, kterd by dodala mechanickou &ast), prvni z nich pres vlastni
slovenské zastoupeni, firmu Ing. Frantisek Poliak, a druhd pres firmu Stefan
Simora, Zilina, na dodavku deseti elektrolokomotiv pro systém 3000 V ss.
Lokomotivy mély byt dodany v poctu ctyf rychlikovych o usporadani 1 Do 1 o
vykonu 3000 kW (dnes bohuzel jiz nevime, zda byl myslen vykon trvaly nebo
hodinovy), tfi osobnich Bo Bo o 2800 kW, a tfi nakladnich Co Co o 3300 kW. Toto
dne 31. prosince 1946 - tedy ve stejny den, kdy byly udéleny objednavky obéma
c¢eskym firmam, viz vySe — vyustilo v objednavku u Svycarské firmy BBC na dvé
tratové univerzalni lokomotivy pro 3000 V ss o hmotnosti 82 tun, hodinovém>°
vykonu 3000 kW pfFi rychlosti 84 km/h, a maximalni rychlosti 125 km/h. Tato
objednavka byla firmou BBC obratem potvrzena jiz 17. ledna 1947 a poverenictvu

51 8koda Plzeri udavala celkovou cenu svého dilu zakazky, tedy deset lokomotiv BoBo, na 68,380.000 K¢s, véetné
navyseni o 680.000 korun pocatkem roku 1947. Viz Statni oblastni archiv Plzef, fond 5Z GR ZL 42/1945 — 1948
52 Tato suma presné odpovida jedné tietiné pavodni ceny firmy Skoda pred navysenim, 67,701.000,- K&s

53 Evidentné soucdet obou zéloh, vyplacenych obéma firmam, z nezndmého dlivodu ale navy3eny o necelych
10 mil. K¢s, viz vySe. Pozn. MB

54 Né4rodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 23, spis &.j. 2711/47

55 Zde tento parametr jiz zndme
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byla vystavena zalohova faktura na c¢ast ceny lokomotiv; celkova cena obou
lokomotiv byla vyrobcem stanovena na 2,412.000 tehdejsich $vycarskych frankd.
Lhita dodani obou lokomotiv byla 36 mésicl pro prvni a 37 mésici pro druhou
lokomotivu, a to od zdvazného prijeti objednavky vyrobcem; v idedlnim pripadé
by tedy lokomotivy byly dodany zhruba pocatkem roku 1950. Tato akce ale jak
znamo nevysla - a velmi pravdépodobné byla od pocatku odsouzena k neluspéchu
- nebot jiz pocatkem ledna 1947 se k této véci vyjadrfilo prazské Ministerstvo
dopravy ve spise, nazvaném Elektrické lokomotivy ze Svycarska pro Slovensko.56
Tento spis vznikl jako reakce na dopis slovenského poverenictva dopravy, ktery
byl 21. prosince 1946 zaslan prazskému Ministerstvu pre zahranicny obchod
/slov. sekcia/ a v kopii i Ministerstvu dopravy. V ném se pise toto: ,Navrhujem
zaradit do dovozného planu v styku so Svajciarskom dovoz elektrickych lokomotiv
a transformatorov od fy Brown-Boveri v Badenu. Pretoze by islo o dve rychlikové
elektr.lokomotivy pre jednosmerny prud 3000 V v cene a 1,200.000. svajc.frankov
pri platobnych podmienkach:

1/3 pri objednavke,
1/3 po uplynuti polovicnej dodacej lehoty, ktora je tri roky,
1/3 po dohotoveni

Tento navrh odbvodniujeme tym, Zze uvedena firma je svetoznama svojou
prvotriednou osvedcenou konstrukciou. Predava svoje vyrobky do vsetkych statov,
ktoré svoje trate elektrizuju.

Objedndvame sice el.lokomotivy aj u domécich firiem /Skodovka,
Ceskomoravskd/, ale tieto stavaly dosial’ len rusné na 1500 V, takZe lokomotivy na
3000 V nemaju este upine prekonstruované. Iba na zaklade skusenosti v provoze
mézu sa aj nase firmy dopracovat lokomotiv schopnych vyvozu, ¢&o je
v narodohospodarskom zaujme nasho statu."

Reakci Ministerstva zahrani¢niho obchodu nezname, ale zname reakci
Ministerstva dopravy, které se k nému hned pocatkem ledna vyjadrilo velmi
kategoricky. Nejprve odd. X/1: ,Podle dnesniho kursu svycarského franku /1.162/
stala by jedna lokomotiva 13,944.000 KC. Uvazime-li nepfiznivé platebni podminky
/nasim tovarnam platime Gcty po prevzeti vozidla/ a zejména dlouhou dodaci Ihdtu
/3 roky/ nemdZeme pochopiti, pro¢ se o koupi téchto lokomotiv ze Svycarska
vibec uvaZuje, zejména, kdyZ jak z pfipisu Poverenictva je patrno, Skodovy
z4vody a CKD na nabidce jiz pracuji. Neni dosti ospravedinéno, pro¢ mé byti ndkup
vibec proveden, kdyZ nas primysl jisté je schopen takové lokomotivy vyrobit.

Je podivné, Zze Poverenictvo objednavku samo projednava kdyz bylo drive
se zastupci Poverenictva /prednosta odb. Zallik/ sjednano, Ze nakup vozidel bude
provadéti pro celou oblast CSD oddél. X/1 min. dopravy v Praze."

6 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 588, spis ¢&.j. 85184/46
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Dale odd. VI/2: ,Jsou-li moznosti zakoupiti elektrické Ilokomotivy
v tuzemsku za cenu daleko nizsi /:7 az 8 mil. Kés:/, bylo by objednani strojd
z ciziny narodohospodarsky neodlvodnéné a nadto pfi cenovém rozdilu
nehospodarné. Poznamendavame dale, Ze ve struktufe naseho zahranicniho
obchodu predstavuje Svycarska devisa jednu z nejvyznamnéjsSich hodnot. Proto je
nutno s ni hospodariti co nejuspornéji a pouziti ji jediné k nakupu surovin a
popripadé strojd, které jsou nezbytné a které se v CSR nevyrabéji,"

A konecné 12. dubna 1947 jesté v tomtéz spise pise odd. III/3: ,0 véci se
jednalo v dopravni komisi pri hospodarské radé. Se souhlasem slovenskych
zdstupcl bylo v komisi navrZzeno a pak hospod. radou schvéleno, Ze lokomotivy a
ménirny>’ se letos u firmy Brown Boveri v Badenu neobjednaji. O véci se bude
jednati znovu asi za rok podle postupu elektrisacnich praci na trati Zilina - Spisska
Nova Ves."

Mimo to se k této véci vyjadrilo v bfeznu 1947 prazské Ministerstvo dopravy
i ve stejném spise, ve kterém byla zménéna objednavka pro firmy Skoda a CKD a
kde se pise, ze ,2 elektr. rychlikové lokomotivy ze Svycar nelze zatim objednati,
jezto nejsou kryty zahrani¢nim duvérem, poskytnutym dopravé 2 LP. Pfedpokladem
je, Ze ukoly dvouletého planu nebudou vyrobou elektr. lokomotiv a ménirny
dotéeny".>8

1. Pocatek vyvoje vedouciho k lokomotivé 12E/E 499.0

Tim tedy koné&i jakdsi ,nultd faze“ pokust o ziskani nové elektrické
lokomotivy pro systém 3000 V ss, at uz vlastni konstrukce ceskoslovenského
primyslu, nebo dovezené ze Svycarska. A jelikoz neni smyslem tohoto textu
sledovat vSechny dalSi tehdejsi peripetie elektrizace ceskoslovenské Zeleznicni
sité, uvedme jen, Ze v roce 1947 ulozila ceskoslovenska vldda ministerstvu
dopravy vypracovat v ramci dvouletého planu ideovy plan na elektrisaci nejméné
1.000 km nejddlezitéjsich trati v CSR.5° Tento plan nejprve, ve verzi z ¢ervna
1947, pocital s elektrizaci 1763 km trati béhem nadchazejicich patnacti let. Toto
bylo nadadle upresnéno 25. zari 1947 na jednani dopravni komise Hospodarské
rady, kdy mélo byt béhem prvni pétiletky (1949 - 1953) elektrizovano celkem
860 km trati, predevsim magistraly Praha - KoSice. Jiz 12. prosince 1947 bylo ale
ministerstvem dopravy z divodu, Ze ,tento obsdhly program by nemohl byti ani
primyslem, ani Zeleznié¢ni spravou splnén™ rozhodnuto plan dale omezit na 370
km trati. Zajimavé jsou k elektrizaci vybrané Useky:

Praha - Ceska Trebova 161 km
Nymburk - Kolin 25 km

57 Zajimavé, nebot o ménirndch neni vyse vlibec fe
8 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 23, spis &.j. 2711/47
9 N&rodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 596, spis ¢.j. 40481/47
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Zilina - Spiéska Nova Ves 166 km
Poprad - Tatranskad Lomnica 18 km

Dale byly stanoveny druha a treti etapa o délkach 620, resp. 773 km (&imz
bylo dosaZeno plvodné stanovené celkové délky 1763 km elektrizovanych trati
CSD), jiz bez bliz&i specifikace vybranych tsek{.®

Dobovy optimismus - i kdyz jiz ponékud zmirnény - potvrzuje i dopis
Slovenskych elektrarni z 25. ¢ervna 1948 adresovany bratislavskému poverenictvu
dopravy, ve kterém se piSe o pripravach této firmy na planované spusténi celého
elektrického provozu ze Zziliny do Spiéské Nové Vsi do roku 1953. Jsou zde
podrobné popsany objednavky regulaénich transformatord 100 kV, potfebné
dimenzovani rozvodné sité& 100 kV a energetickych zdrojd apod.

Z vySe uvedeného ideového planu pak vychazi dalsi pokracovani pribéhu
konstrukce vlastni Ceskoslovenské elektrické lokomotivy pro systém 3000 V ss,
které za¢ina aZ po ,zmé&né spole¢enskych pomé&rd™ v roce 1948. Opustény byly obé
cesty, ,Svycarskd" i ,narodni“, a byla z nich vytvorena jakasi ,hybridni* varianta
lokomotivy Ceskoslovenské konstrukce se Svycarskymi licencnimi prvky.

Historie reSeni povalecného rozvoje elektrizace ceskoslovenské dopravy, a
to nejen zeleznicni, ale i méstské trolejbusové a tramvajové pomoci Svycarskych
licenci saha jiz do tésné povalecné doby.®! Od kvétna 1946 do prosince 1948 se
uskuteénilo nejméné Sest cest rlznych skupin ¢eskoslovenskych odbornikl do
Svycarska a ¢astec¢né severni Itdlie (Mildna) s cilem jednat a dojednat spolupraci
a licence rady Svycarskych firem z oboru elektrické dalkové a méstské dopravy.
Spoluprace se méla tykat predevsim oblasti trakénich vedeni pro oba druhy
dopravy a tedeni nékterych uzll vozidel, at uz v mechanické &asti (podvozky,
trak¢éni motory), tak v elektrické (regulace vykonu). Prvni cestu vykonali ve
dnech 13. aZ 25. kvétna 1946 Ing. Jaroslav Ibl®2 z prazského CKD, Ing. Kvét a Ing.
Hassenteufel a navstivili béhem ni skutecné pozoruhodny pocet firem a dalSich
instituci v€éetné Knihovny techniky v Curychu. Ve zpraveé z této sluzebni cesty pise
jeji autor mimo jiné toto: ,do Svycar jsem byl vyslén na sjezd a predvedeni
hutnickych novinek fy BBC-Baden. Této cesty jsem vyuzil kromé toho k ziskani
podkladd hlavné z oboru el. drah a rtutovych usmérriovacd". V dalsi ¢asti je pak
popsan cely pribéh cesty:

»13.5.46 Prilet do Curychu
14.5.46 Prednasky u BBC Baden - viz vSeobecna zprava

15.5.46 Demonstrace u BBC Baden

60 7e zépisu porady Elektrisacéni komise, kterd se konala 4. Unora 1948 v praiském Ministerstvo dopravy.
Zelezni¢né mizeum — Muzejno-dokumentacné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace slovenskych
Zeleznic 1941 — 1955

61 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Ustredi

62 Ing. Jaroslav Ibl byl vyznamnou ¢&eskou kapacitou na poli vykonovych rtutovych usmérfiovacéd; ptsobil v
prazském CKD
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16.5.46 Exkurse s BBC do Lucernu /trolejbusy/-Rigibahn /mod.
ozubena draha/-Curych-jizda na moderni lokomotivé BBC Re 4/4 - prohlidka
moderniho tramvajového vozu 401 v Curychu

17.5.46 Baden-BBC prohlidka zkratovny a casti dilen BBC. Jednani
s inzenyry BBC o usmérniovacich. Viz. vseob. i zvlastni zpravy. Curych-Oerlikon-
prohlidka tovarny, jednani s Dr. Krondlem®3

18.5.46 Prohlidka dilen tramvajovych vozd v Curychu, jednani
s Ing. Bédchtigerem a prohlidka trolejbus v Curychu /p. Friih/ viz zvlastni drahové
zpravy

20.5.46 Prohlidka dilen a jednani u firmy Trib-Teuber. Jednani o
katodovém oscilografu, dodavce el. vakuomérid a méficich pfistroji a o vakuovych
zaFizenich.

Jednani u fy. Oerlikon /prok. Leyvraz/ o doddvkach kompresord pro
el. vozidla /specifikovani prisl. Jejich nabidky, kterou jsem pfFivezl/, jednani o
dodavkach Cerpaciho zarizeni pro usmérriovace a rada technickych otazek.

21.5.46 Curysska technika — prace v technické knihovné,; prosledoval
jsem vsechnu novou literaturu o drahach a usmérriovacich. Viz. zvl. prilozeny
seznam zajimavych knih.

22.5.46 Jednani v Curychu - Ing. Bechtiger, prok. Leyvraz, Ing. Dr.
Krond|

23.5.46 Cesta do Altstéttru - Rheintalbahn - jednani s p. F. Sterrerem
24.5.46  Prohlidka trolejbusové trati na 750 V, méniren a trolejbusi
25.5.46 Odlet do Prahy*

Tento zapis jasné ukazuje, o jaké technologie a zarizeni méli Ing. Ibl a dalsi
Ucastnici vypravy nejvétsi zajem - byly to jednak systémy pro meéstskou
elektrickou dopravu, a dale usmérnovace, zfrejmé pro drazni ucely.

Druha cesta byla vykonana v Cervenci téhoz roku, mezi 17. a 26.7.1946 a
zUcastnili se ji prof. Ing. J. Kostal a Ing. A. Vrba. Tato cesta se naseho tématu az
tak nedotyka, nebot jejim Gcelem ,méla byt v prvni Fadé navstéva strojirny Gebr.
Sulzer ve Winterthuru a jednani s jejim representanty o moznostech néjaké formy
technické spolupréce v oboru vyroby Dieselovych motor a spalovacich turbin mez
nami a touto firmou. Mimo to chtéli jsme ziskati technické informace o soucasném
stavu vyvoje a vyroby Dieselovych motord a spalovacich turbin ve Svycarsku, jeZ
je v obou téchto oborech svétovou vedouci zemi.

8 Ing. Milan Krondl byl vyznamnym &eskoslovenskym elektrotechnickym odbornikem, ktery v roce 1939 odesel
do Svycarska, kde se stal vedoucim vyvoje v MFO. Viz nap¥. https://encyklopedie.brna.cz/home-
mmb/?acc=profil osobnosti&load=560, vyhledano 2.3.2021



https://encyklopedie.brna.cz/home-mmb/?acc=profil_osobnosti&load=560
https://encyklopedie.brna.cz/home-mmb/?acc=profil_osobnosti&load=560
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Pri tom jsme méli mozZnost povsechné se informovat o soucasném stavu
svycarského téZkého strojirenského primyslu, o jeho zaméstnanosti, mzdovych a
platovych pomérech a pod. Ziskali jsme téz urcité informace o Svycarské vyrobé
nakladnich automobild a leteckych motord."

Na prelomu Unora a bfezna 1947 vykonal Ing. Josef Kerner z CKD t¥eti
cestu, kterd se tykala ,Mezinarodni konference o prepéti CIGRE v Zirichu,
prohlidky elektrotechnickych tovaren a zkuseben vysokého napéti a projednani
obchodnich pfipadd CKD ve Svycarsku.® Navétiveny byly mimo jiné firmy Oerlikon,
BBC, Sprecher-Schuh, Micafil, Emil Haefely a Lonza; vice zprav o této cesté
nemame.

Zajimavéjsi je ctvrta cesta, kterou ve dnech 5. az 22.9.1947 vykonal -
spolu s dalSimi, dnes jiz neznamymi Ucastniky - Ing. Dr. FrantiSek Jansa. Tato
cesta se jiz z velké c¢asti tykala Zeleznice a jeji program byl velmi obsahly a proto
ho zde nebudeme uvadét cely. K dileZitym boddm pat#i ur¢ité tyto:

7.9. jizda na lokomotivé SBB Ae 4/6 v Useku Curych - Schwyz — Gdschenen
- Airolo - Lugano a zpét

8.9. jizda na lokomotivé Re 4/4 Curych - Bern, odpoledne jizda s méficim
vozem vrchniho vedeni Bern — Luzern

9.9. opét jizda na lokomotivé Re 4/4 Curych - Bern, odpoledne jizda na
lokomotivé Ae 4/4 Lotschberg — Brig®

Dale nasledovala rada dalSich podobnych jizd, exkurzi a téZ jednani s firmou
Kummler & Matter, vcetné navstév Uzkorozchodnych horskych drah a
tramvajovych a trolejbusovych provozi se stejnosmérnym pohonem, doplnéna ve
dnech 18. - 21.9. cestou do Mildna. Navstéva Milana se tykala témér vyhradné
tramvajového a trolejbusového provozu a prohlidky zdejSiho prototypového vozu
PCC®, pouze 20.9., posledni den pred odjezdem zpét do Curychu, byla
uskutecnéna prohlidka elektrické trakce na hlavnim nadrazi v Milané.

Na tuto cestu navazala v prosinci téhoz roku cesta pata, ktera se konala
ve dnech 17. az 29.11.1947 a které se ucastnili Dr. FrantiSek Jansa a Ing. Jaroslav
Hanyk®. Tato cesta jiz pfimo souvisi s nasim pribéhem a proto se ji budeme
vénovat podrobné&ji. Prvni den po piijezdu do Svycarska, v Utery 18. listopadu
1947, se oba panové sesli v Bernu v hotelu Schweizer Hof na spolecné vecefi
s feditelem Steinerem ze spolkového uradu dopravy. Béhem veclere byly
.projednany modality volné spoluprace p. Steinera s &s. primyslem a stanoven

6 Tento den tedy zfejmé doslo k prvnimu setkani &sl. odbornikd s pozdéjsi ,,praméti“ lokomotiv E 499.0 €SD,
lokomotivou Ae 4/4 BLS

8 Je otazka, o jaky viiz se mélo jednat, nebot v Mildné& nikdy zadny skute&ny viiz PCC nebyl provozovan. Snad by
se mohlo jednat o prototyp série voz( 5100, viz napf. https://it.wikipedia.org/wiki/Tram ATM serie 5100

% |ng. Jaroslav Hanyk se mimo jiné v roce 1939 podilel na studii Elektrisace nasich drah, ktera byla v roce 1939
vydana ve Sborniku Masarykovy akademie prdce, rocnik Xlll, Cislo 75. Tato studie, rovnéz znama pod nazvem
Milion tun uhli podle vycislené rocni Uspory paliva pro parni lokomotivy, se pozdéji v povalecné dobé stala
ideovym zékladem elektrizace trati CSD stejnosmérnym systémem 3 kV. Ing. Hanyk byl dlouhodobym
zaméstnancem Skody Plzeri a poc¢atkem padesatych let byl vedoucim konstrukce drah v ET Doudlevce
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program pro jednani s firmami, které navstivime. Pan Steiner pfislibil telefonicky
projednat nasi navstévu s firmami: Oerlikon, Sécheron, SLM, Schlieren a SIG,
ohlasit nas tam a urcit pfesnou dobu nasi navstévy. Pan Steiner je ochoten s Cs.
primyslem spolupracovat jako expert od pfipadu k pfipadu podle potifeby a pokud
mu to bude mozZné s ohledem na velké zaneprézdnéni Ufadem. NemiZe se proto
smluvné zavéazat k uréitym povinnostem vidé&i &s. prdmyslu. Odménu si preje aby
urc¢il &s. prdmysl sam podle skuteéné vykonané prace®’. Pan Steiner zprostredkuje
nam u italskych drah prohlidku elektrickych zafizeni na pozadani. Pan Steiner
umozni dalsim nasim inZzenyrdm a drédhovym odbornikim prohlidku drédhovych
zafizeni ve Svycarsku®. V seznamu firem, o jejichZ navétévu méli &s. zastupci
zdjem, na prvni pohled chybi BBC. Dlvod, pro¢ byla tato velmi vyznamna firma
vynechana, je objasnén hned v dalsi ¢asti zpravy: ,podle informaci u BBC neni tato
firma ochotna spolupracovat s ¢s. primyslem, nebot chce nadale ve vsech zemich
dodavat lokomotivy pfimo neb prostfednictvim svych sesterskych zdvodd. Nema
proto smyslu s touto firmou zahajiti jednani. Zcela opacné se stavi ke spolupraci
SLM, Oerlikon a Sécheron, které uvitaji navstévu zastupcd &s. primyslu.® Otazkou
je, zda je toto vysvétleni pravdivé a zda neslo ze strany firmy BBC spiSe o reakci
na - mirné recCeno necitlivé - zndarodnéni jeji ceskoslovenské pobocky®s,
Ceskoslovenskych zdvodd Brown-Boveri, véetné vyrobniho zadvodu v moravském
Drasové. Za pozornost stoji i dalSi pasaz, zrejmé sdélend reditelem Steinerem:
»dodavky elektrickych lokomotiv rozdéluje SBB na Svycarské firmy podle urcitého
klice / BBC - 32%, Oerlikon 28%, Sécheron 20%°% /. K docileni jednotného
materialu pracuji vsechny firmy spolecné na konstrukci lokomotiv pro SBB. Do
exportu dodava kazda firma celé lokomotivy samostatné.®

Dalsi den, ve stfedu 19. listopadu 1947, probéhla jednani ve firmach
Oerlikon a Kummler & Matter. Vysledkem dopoledniho jednani ve firmé Oerlikon
bylo, Ze ,firma Oerlikon uvadZzi moznost a podminky spolupréce s &s. primyslem
v oboru drahovém v téchto pripadech resp. bodech:

1./ Technickd spoluprdce v oboru elektrickych lokomotiv, motorovych vozd,
trakénich motord a elektrickych vyzbroji pro elektrickd vozidla vidbec na
stejnosmérny proud 1500 - 3000 V ve formé nevyhradni licence pro CSR a
balkanské zemé /export/.

2./ Technicka spoluprace ve formé technické porady pri konstrukcich, které
&s. primysl by provadél samostatné nebo spole¢né s MFO.

3./ Spolecny postup pri projektovani elektr. drah a pri dodavkach do
balkanskych zemi.

4./ Dodévky specielnich dil§ ze Svycar pro vozidla vyrobend v CSR.

57 pan feditel Steiner musel byt skuteéné pozoruhodnd postava, dnes bychom ho zfejmé nazvali lobbistou.
Skoda, ze o0 ném nevime vice

8 Moravsky zemsky archiv v Brné, fond H 449 Ceskoslovenské zdvody Brown-Boveri, a.s. Praha, zdvod Drdsov
8 Co? je ovéem pouze 80%... Zbytek ziejmé SLM?
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Firma Oerlikon pripravi do 26.XI navrh podminek pro ujednani."

Odpoledne se delegace presunula do firmy Kummler & Matter, kde byla
vedena dost komplikovana licen¢ni jednani o trolejovych vedenich pro trolejbusy.
Toto se naseho textu ale netykd, a proto se jimi nebudeme zabyvat.

Ve Ctvrtek 20. listopadu 1947 jednéni pokracovala, a to v Zenevé u firmy
Société Anonyme des Ateliers de Sécheron (SAAS). Ve zpravé o tomto jednani se
pravi, ze ,firma Sécheron ma zkusSenosti s trakci 3000 V v Belgii, kde firma
Charleroi stavi elektricka trakéni zarizeni pro 3000 V v licenci Sécheron.”°

Firma Sécheron méla by zajem o spolupraci v jednotlivych pfipadech v uzce
vymezené licenci. Firma Elin ve Vidni obnovila licenéni ujednani a stavi lokomotivy
typu BOBS v licenci Sécheron pro OBB. Pan freditel Kronauer nepovaZuje
vzajemnost pfi technické spolupraci s &s. primyslem za schidnou, kdyby se
jednalo o to, prevziti konstrukce Ceskoslovenské, mysli vsak, ze by méli zajem o
konstrukcéni vykresy, které by vznikly z licenéni spoluprace.™

V patek 21. listopadu 1947 se Cs. delegace presunula do Winterthuru k firmeé
SLM. Tato firma uvedla, Zze ,ma zdjem o spoluprdci s &s. prdmyslem ve stavbé
mechanickych &asti elektrickych, Diesel-elektrickych lokomotiv a podvozkd pro
elektrickd vozidla ve formé nevyhradni licence na konstrukce SLM pro CSR a
balkanské zemé. Touto spolupraci nechce si vsak SLM znemoznit primé dodavky
elektrickych vozidel do jmenovanych zemi se Svycarskym elektrotechnickym
prdmyslem®. Po jednani nasledovala prohlidka dilen lokomotivky, kde ale pfilis
rozpracovanych lokomotiv k vidéni nebylo. Presnéji reCeno se zde nachazely pouze
dvé lokomotivy, jedna fady Re 4/4 pro SBB a jedna holandskych drah rady 1000.

V sobotu 22. listopadu 1947 byla na programu prohlidka drahy o rozchodu
1000 mm a napéti 800 V Montreux - Berner Oberlandbahn a jizda na stanovisti
nového motorového vozu z produkce BBC. Poté nasledoval prejezd do Bernu a
dalsSi vecere s reditelem Steinerem.

Dalsi jednani, v pondéli 24. listopadu 1947 ve vagonce Schlieren a v Utery
25. listopadu 1947 ve firmé SIG se tykala vyhradné komponent pro tramvaje a
nebudeme je zde proto podrobnéji rozebirat.

Ve stredu 26. listopadu 1947 se Csl. delegace vratila do Curychu do firmy
Oerlikon. Zde nejdFive probé&hla prohlidka vyroby rlznych elektrickych strojd jako
napf. alterndtorl, pistovych kompresorl, turbogeneratorl, vypinac&y,
usmérfiovadl atd. Poté ndsledovala jednani o ndvrhu licenéni spoluprace, kdy
»Oerlikon nabizi &s. kovoprimyslu v oboru elektrické trakce Zelezni¢ni /lokomotivy
3000 V/ podle vzoru nékdejsiho ndvrhu smlouvy se Skodovymi zdvody /z
12.11.1943/71.

70 Toto je velice zajimavé, nebot to znamena, Ze firma ze zemé, kde se na hlavnich Zelezni&nich tratich nikdy
zadny stejnosmérny systém neprosadil, poskytuje licenci firmé ze statu, kde naopak systém 3000 V pravidelné
provozovali a provozuji dodnes. Neboli jde opét o dokument mimoradné vyspélosti Svycarského priimyslu

71 7¥ejmé 3lo o protiletecké kanony pfipadné jiné palné zbrané
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Za vyrobky - lokomotivy stavéné podle podkladi MFO /procédé Oerlikon/ je
splatna tzv. zakladni licence. Za vlastni konstrukce vzniklé za soucinnosti neb
s poradou MFO je splatna Y2 zakladni licence. Staré konstrukce jsou bez licence,
pokud nebyly podle podklad( ziskanych spolupraci s MFO pozménény. Za cizi
konstrukci jsou splatny 2/s zakladni licence. Vyjimkou mohou byti dodavky do
SSSR, kdyz si zakaznik da vykresy.

Sazby: pri podpisu ujednani je splatna prvni splatka 150.000 svfrs. a fond
perdu. Dalsi 2 roky neni predepsano zadné minimum. Od 3.ho aZ do 6.ho roku je
minimalni licence 30.000 svfrs. Od 7.ho az do 10.ho roku: 40.000 svfrs. Ujednani
trva 10 let.

Kusova licence je odstupnéna podle poctu lokomotiv. Nejdrive Zadali 8% za
prvnich 5 lokomotiv a za dalsi 6%. Jednanim podarilo se snizit tuto sazbu takto:

prvni 2 lokomotivy................... 10%
dalsi 3 e 8%
dalsich 10 lokomotiv ............... 6%
dalsich 10 Y 4%
dalsich 25 N, 2%
dalsich 30 Y 1%

MFO udéli &s. kovoprdmyslu vyhradni licenci pro CSR a nevyhradni licenci pro
zemé: Polsko, Rumunsko, Jugoslavii, Bulharsko. Vyjmuty jsou zemé, kde je jiz
MFO smluvné vézéno. Jsou to: Francie, Italie, Britska rise, Egypt, Irsko, Spanélsko,
Belgie, Holandsko. Do dal$ich zemi mGZe se nabizet po dohodé s MFO. Fa. Oerlikon
preje si zpravu od KOVO, zda souhlasi v zasadé s timto navrhem a pripravi pak

navrh ujednani.®

Ve ¢&tvrtek 27. listopadu navstivila nase delegace nejprve Reditelstvi a dilny
pouli¢nich drah v Zurichu, a odpoledne téhoz dne se v Curychu setkali s Ing.
Kronauerem z firmy Sécheron. Ten mél nase zastupce informovat o tom, ,jak by
fa. Sécheron mohla spolupracovati s ¢s-kovoprimyslem®. Bylo sdéleno, Ze ,firma
Sécheron uzavrela resp. obnovila v posledni dobé 3 licencni smlouvy se
zahrani¢nimi firmami /Belgie-Charleroi, Rakousko-Elin a v Italii/. Je proto jeji
drahové oddéleni tim velmi zatizeno a nemdzZe prevziti néjaké dalsi technické
prace. Maji vSak zakladni patenty pro podvozkové lokomotivy a mohou nam radit
pfi konstrukci lokomotiv pouZijeme-li jejich patentd. Nabizeji néam hlavné tyto
patenty:

1./ Kardanovy pohon - sv. pat. 246 409
2./ Lamelova spojka - Sv. pat. 248 672
3./ Ulozeni prevodové skriné - sv. pat 250 560
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4./ Podvozek pro elektricka vozidla /zviasté velké lokomotivy/ sSv. pat
250 256"

Za vyuziti té&chto patentl Zzadala firma Sécheron platbu 100.000 $vycarskych
frank( pfedem jako jednordzovou zélohu pro platby budoucich licenénich poplatki
a dale 2000 &vycarskych frankl za kazdou hnaci ndpravu. Mimo to byla firma
ochotna poskytnout informace pro konstrukci celého prevodu, navrhu celé
lokomotivy i jeji elektrické casti. Tato licence méla byt vyhradni pro
Ceskoslovensko a nevyhradni pro Balkan. Pii nabidkach do balkénskych zemi firma
zadala, aby bezplatné dostala ¢eskoslovenské vykresy, a to v pfipadé, kdy by tam
byly nabizeny ceskoslovenské lokomotivy, vzniklé ve spolupraci s firmou
Sécheron.

Posledni zndma cesta ¢eskoslovenskych odbornikli do Svycarska, a to Sesta,
se konala ve dnech 6. az 17. prosince 1948, a zUcastnil se ji za Skodu Plzeri Ing.
Hanyk a za CKD Praha Ing. Ibl. Tato sestava jiz naznacuje zménénou situaci, kdy
doslo k rozdéleni celého elektrizacniho projektu na ¢ast konstrukce lokomotiv,
které se méla ujmout Skoda Plzeri, a na ¢ast konstrukce usmérriovacl, kterd méla
pripadnout prazskému CKD. B&hem této cesty probé&hla jednani s firmami Olivetti,
Sécheron a SLM a zvlasté jednani s firmou Sécheron v Zenevé byla velmi obsahl3,
nebot probihala od 9. az do 13. prosince. Cely program cesty je velmi zajimavy
sam o sobé, a vypadal tato:

26.12.1948 Odjezd z Prahy vlakem pres Salzburg do Curychu.

7.12.1948 Prijezd do Curychu.
8.12.1948 Jednani s fou. Olivetti v Curychu.
9.12.1948 Odjezd do Zenevy, jednani o licenci s fou Sécheron.
10.12.1948 Zeneva - jednani s fou Sécheron.
11.12.1948 Zeneva - jednani s fou Sécheron.
12.12.1948 Jizda do Nyonu a jizda elektrickou drahou St.Cergue a zpét.
13.12.1948 Jednani u fy. Sécheron a prohlidka dilen. Odjezd pres Bern do
Curychu.
14.12.1948 Curych, odjezd do Winterthuru, jednani o licenci s fou SLM
Winterthur
15.12.1948 Curych, jednani s fou. Olivetti
16.12.1948 Odjezd rychlikem prfes Salzburg do Prahy
17.12.1948 PrFijezd do Prahy"
Jak je vidét vypadla oproti predchozim cestdm z programu firma Oerlikon a
jednani pokracovala jiz jen s firmami Sécheron a SLM; s firmou Olivetti bylo
jednano o moznych licencich pro vyrobu kfemenného skla pro usmérnovace.

Nejdilezit&jsi jednani probihala s firmou Sécheron. Hned na Uvod dne
9.prosince 1948 prednesl Ing. Hanyk, ,,Ze bychom chtéli lokomotivu typu Ae 4/4
4000/3600 HP'. Na to Svycarska strana reagovala, ze zatim jesté takovou
lokomotivu nestavéli (zfrejmé mysleno na stejnosmérny proud) a doporucili pouzit
dvojité motory s pruznou lamelovou spojkou vlastni konstrukce. S takovou
konstrukci jiz méli pro SBB zkusSenosti a téz jiz byli schopni prezentovat konstrukci
1000 HP motoru s touto spojkou. Zajimava informace zaznéla k tzv. belgickym
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lokomotivam, zrejmé rady 121 SNCB: ,Belgicani objednali vsechny lokomotivy
s tlapovymi motory, pozdéji objednali 3 kusy u BBC s motory odpérovanymi.
Charleroi déla nyni se Sécheronem pouze studie lokomotivy s odpérovanym
zavésem. Dosud zadnou lokomotivu s lamel. spojkou pro Belgii nemaji objednanou
/vykon je o néco vétsi nez 2000 kW/. Tlapové motory vazi 5,5 tuny, max. rychlost
loko 125 km. Belgické loko jsou vSechny s tlap. lozZisky a pfipravuji teprve navrh
lokomotivy s pérovym ulozenim, aby byli po 4-5 letech pFipraveni na novou typu.“

Dalsi den, 10. prosince 1948, jednani pokracovala, a v jejich Gvodu
prednesli zastupci firmy Sécheron predstavu, ze by ,radi vidéli, kdybychom u nich
objednali celou vzorovou lokomotivu®, coz Ing. Hanyk pokladal ,za nemozné.“
Kazdopadné Sécheron by byl schopen dodat &tyti lokomotivy jiz za dva a pal roku
(tedy v poloviné roku 1951); tento pocet odpovidal tehdejsSim Svycarskym
zvyklostem nestavét jeden Ci dva prototypy, ale rovnou mensi sérii kolem cCtyr
kusG. Ddle Ing. Hanyk s Ing. Iblem prezentovali celou tehdej&i ¢eskoslovenskou
predstavu elektrizovat trat Plzeri — KoSice”? a otazali se $vycarskych partnerq, ,jak
by sami postupovali, kdyby byli postaveni pred stejny ukol jako my?" Odpovédi se
jim dostalo takovéto: ,volili by urcité loko BoBo, ale pro tézké viaky by jisté délali
loko CoCo /u stejnych elementd jako BoBo/. Tedy CoCo pro 1000 HP/osu/ zalali
by s lokomotivou BoBo protoze je lehéi ulohou nez CoCo.

Postupovali by tak, Ze by hledéli co nejdFive postavit 12 loko z toho 2 motory
napred, aby je mohli vyzkousSet dfiv, nez daji do prace 48 motord pro tyto
lokomotivy. Serii by pripravili do prace, pripadné za néjaky cas do prace dali, ale
tak, aby mohli stale jesté zménit detaily. S nejv. urychlenim by prvni 2 motory
udélali za 14-15 mésicd, norm. vyroba s montdzi trva asi 2 2 roku."

Odpoledne téhoz dne se jednani prenesla k tématu pristrojové vyzbroje.
Podle sdéleni firmy, tak jak se objevilo ve zpravé z této cesty ,v zasadé maji radu
typd vsech pfistrojd a nalezne se asi reseni pro nas. Hlavni automat pro 3000
V 1000 A vsak nemaji, museli by ho vyvijet sami pro nas. Odpory maji litinové.
Belgické BoBo vyrabéné Charleroi s tlap.mot. budou jezdit snad koncem roku 49.
Lokomotiva Sécheron typu Bobo pro Belgii s pruznou spojkou se teprve studuje,
dosud se nekonstruuje. Nevédi jesté bude-li Charleroi stavét na své naklady, nebo
zda ji belgické drahy objednaji. O terminu objednavky nemohou zatim nic rict."

Z tohoto plyne nékolik zavér(: Eeskoslovenska strana méla zdjem o licence
jak z mechanické c¢asti konstrukce, tak i z ¢asti elektrické. Dale, ze stejnosmérny
pohon nebyl ani pro Svycarské firmy Uplné samoziejmé resSitelnou Ulohou, a pro
jeji zvlddnuti bylo tfeba zakazek ze zahranic¢i, kromé Ceskoslovenska predeviim
z Belgie. A v neposledni fad& i to, Ze puvodni idea vzniku &eskoslovenské
povalecné elektrické lokomotivy na 3000 V ss zahrnovala dvé varianty,
¢tyrnapravovou a Sestinapravovou.

72 Jsek Plzef — Praha ale v tehdejsich planech zahrnut nebyl, viz vyse
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Pro dalSi spolupraci zbyly jen firmy SAAS a SLM, se kterymi byla v roce
1948, zahdjena dalsSi jednani. Ta zacala v prosinci 1948, kdy byla do Prahy
z popudu tehdejéiho generalniho reditele Ceskoslovenskych zdvod(d kovodélnych a
strojirenskych (CZKS) Ing. Dr. Franti$ka Fabingera svoldna porada o elektrisaci
CSD a spolupréci s firmou Sécheron. Ta 3. Unora 194973 vyustila v podpis licenéni
smlouvy na vyrobu kardanové lamelové spojky a nékterych vysokonapétovych
pristroji mezi CZKS a $vycarskou firmou Sécheron. Druhé licenéni smlouva mezi
CZKS a firmou SLM na vyrobu mechanické ¢asti pojezdu chystané lokomotivy E
499.0 byla podepsana o mésic pozdéji, 23. unora 194974, a konecné 25. ledna
1950 byla objednacim listem 61205/49-221 vyroba lokomotiv E 499.0
ministerstvem dopravy ve Skodé objednana’s. Zde byla tato lokomotiva interné
oznacena typem 12E a byly zahajeny prace na jejim vyvoji, resp. stavbé prvniho
prototypu 12E1.

K otdzce spoluprace ceskoslovenského a &vycarského primyslu pfi vyvoji
elektrické lokomotivy pro CSD téZ existuje zajimavy vyrok, proneseny Ing.
FrantiSkem Jansou na poradé na téma elektrizace trati Zilina — Spiskd Nova Ves,
ktera se konala 7. prosince 1948 v sidle Poverenictva dopravy v Bratislavé.”® Ing.
Jansa zde seznamil ostatni UcCastniky s aktuadlni situaci ,konsStrukcie elektrickych
lokomotiv*, kdyz pronesl toto: , Vyvojové prace na elektrickych lokomotivach budu
robit Skodové zdvody. Vyrébat viak budi obé zdvody’’. Teraz su v Svajéiarsku
Ing. Hanyk a Ing. Ibl’®, aby zaistili spolupracu tamojsich firiem. Doposial’ bolo
vyriesené niekolko navrhov prevodov, podvozkov a motorov. Vyvojové prace by
maly byt hotové do konca roku 1949. Prototypy by boly hotové v roku 1951 a do
konca roku 1952 by mohly byt hotové vsetky lokomotivy a v roku 1953 by sa
mohla zahdjit prevadzka. Zavody patri¢ny material si zaistuju samy".”°

Aby situace ale nebyla tak jednoducha musime pro Uplnost uvést, Ze jesté
11. fijna 1948 byl dle dnes dostupnych dokumentd finalizovan firmou CKD projekt
E 469.0 (a také E 420.0 na napéti 1500 V).8°

73 Statni oblastni archiv Plzeni, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317

74 Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 9, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004

75 Statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317

76 Zelezniéné muzeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych Zeleznic 1941 — 1955

77 Velice zajimava informace, kterd jesté stale reflektuje ,pfedinorové” kartelové rozdéleni ¢eskoslovenského
trhu obéma firmami, Skodou a CKD

78 Viz vy$e v asti o cestach ¢sl. odbornik( do Svycarska 1946 — 1948

79 7de se tedy poprvé objevuje vize, Ze spolupraci se $vycarskym primyslem bude vyvoj vlastni éeskoslovenské
univerzalni elektrické lokomotivy vyrazné urychlen a Ze v roce 1953 bude dosazeno plného ocekdavaného
provozniho stavu (zfejmé na trati Zilina — Spi$ska Nova Ves, pozn. MB)

80 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Ustredi
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2. Stavba prototypu 12E1/E 499.001

V Utery 27. zaF 1949 se na Ustfednim reditelstvi CSD, n.p. konala porada
nazvana Projednani konstrukce elektrické lokomotivy fady E 499.0.8' V Uvodu
promluvil zastupce Skody Plzeri Ing. Jaroslav Hanyk, ktery pronesl toto: ,Ndrodni
podnik Skodovy zévody ziskal spolupréci Svycarské firmy Secheron se kterou
propracoval generalni navrh lokomotivy a podrobny navrh trakéniho motoru pro
universalni lokomotivu a predklada charakteristiku tohoto motoru k posouzeni.
Universalni typ pro dopravu vsech druhd viakid méa svoje vyhody ve vyuZiti
strojového parku, ale ma i jisté potize v extrémnich pripadech rychlosti a zatéze.
Lokomotiva je typu BOBO. Pri konstrukci motoru byl hlavné bran zretel na traté
Praha - Ceskd Trebové a Zilina - Sp. Novéd Ves, které maji byt v prvni pétiletce
elektrisovany a které jsou tak rozdilného charakteru, Ze zahrnuji trakéni poméry
vSech ostatnich trati.,® A dale pronesl nejmenovany zastupce Ustfedniho feditelstvi
CSD, e ,je plénovéna v prvni 5LP vyroba 97 lokomotiv z celkové potieby asi 180
strojd pro obé uvedené trati. Z toho vyplyva, Ze druhd vyrobni série lokomotivy?®?
mdzZe byti upravena tak, aby lokomotivni typ vyhovoval pfip. poZadavku
v extremnim pouZziti rychlosti nebo tazné sily. Lokomotiva ma napravovy tlak 20 t,
t.j. celkovou vahu 80 t, takze max. tazna sila pri rozjezdu bude Ciniti 20 - 25 t na
obvodu kol podle adheznich podminek. Z charakteristickych krivek lokomotivy byly
vyjmuty ddaje uvedené v tabulce jako typické udaje pro pouZiti lokomotivy. Tyto
Udaje plati pro napéti 2.700 V t.j. pro napéti o 10 % nizsi nez je nominalni jakozto
stredni napéti na troleje a pro poloojeté obruce. Uvedeny jsou i pfislusné rychlosti
parni lokomotivy F. 498.0

Na stoupani v o/oo Vaha vilaku v tunach  Rychlost par.lok. 498 .0 v km/hod  Rychlost
el.lok. E 499 .0 v km/hod

2 450 - 120

0 720 111 114

2 720 93 106

7 720 61 83
11 720 41 65
14 720 10 55
15 720 nestaci adhesni vaha 53

Z tabulky je patrno, zZe elektricka lokomotiva zvysuje podstatné rychlosti na
stoupani a proto zvétsi cestovni rychlosti na stoupani a proto zvétsi cestovni
rychlost.

81 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 642, spis ¢.j. 48708/49
82 Nejspise mysleny predpokladdané lokomotivy E 499.098 — 0180
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Néakladni viaky:
Na stoupani v o/oo  Vaha vlaku v t. Rychlost el.lok. E 499 .0 v km/hod
19 600 50
15 720 53

7 1400 72

7 1500 50

2 2000 58

3 2000 54

Debata se tykala hlavné rychlosti od 120 do 150 km/hod jak je
proponovéna na nékterych Usecich CSD. Bylo poukdzéno na to, Ze pfi vykonu
3.200 ks, bylo by mozno upravou magnetického pole stupriovati max. rychlost
lokomotivy na 140 km/hod., pri kteréZto rychlosti by lokomotiva jela na dvou
promilech /prakticka horizontala/ jesté se zatézi 400 - 450 tun. Tuto upravu
motoru, jakoZz i upravu lokomotivy pro klidny chod pFi této rychlosti, nelze dnes
zaruciti a Ize prikrociti k tomu teprve po zkouskach s prototypem motoru na
zkusebné a po zkusebnich jizdach na trati. Bylo pfipomenuto, Ze motory budou
konstruovany tak, aby vyhovély pfislusnym predpisim pro elektrické trakéni
motory, které vyzZaduji zkusebni otacky o 35 % vyssi nez-li odpovidaji max.
provozni rychlosti. V daném pripadé je max. rychlost 120 km/hod. a zvysenym
otackam na zkusebné odpovida tedy rychlost 162 km/hod.

Po debaté byl ucinén tento zavéreCny posudek:

Universaini lokomotiva vyhovuje nakladni dopravé. Pro rychliky prozatim
postacuje a vycka se vysledkd zkousek na zkuSebné i na trati. Pak bude rozhodnuto
zda v dalsi sérii lokomotiv se neprejde na specialni lokomotivu rychlikovou pro
max. rychlost 150 km/hod."

DalSi vyvoj ale nebyl ani zdaleka tak hladky a idealni, jak si vSichni
zainteresovani prali a predstavovali, a jak se taktéz dnes zdad ze zatim
publikovanych textd a literatury. Na dstrednim feditelstvi CSD, n.p.83 se jen v roce
1950 konalo deset porad® na téma vyvoje a vyroby lokomotiv E 499.0, na kterych
byly postupné projednavany daleZit&jsi i méné dllezité otazky kolem zrodu
lokomotiv, nicméné hlavnim aktérem a hybatelem celého déni byla samozrejmé
stale plzeriskd Skoda, resp. ZVIL. Zde se prvni problémy objevily — presnéji fe¢eno
tehdy se o nich zacalo poprvé psat - jiz pocatkem roku 1951, kdy vyse zminény
Ing. Jaroslav Hanyk psal podnikovému fediteli Skody Ing. M. Svobodovi dopisem
ze dne 3. bfezna, Ze ,vyroba strojd pro prototypovou elektrickou lokomotivu 12E1,
uréenou pro CSD, je velmi opoZdénd. Trakéni motory /362-574-0021/ mély byt

8 Ceskoslovenské statni drahy (CSD), narodni podnik, vznikly 1.1.1949, a zanikly 29.7.1952
8 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ustiedni feditelstvi CSD, karton 1282, spis &.j. 843.8/7-581-1952
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hotovy pdvodné v prosinci 1950, potom v Unoru 1951 a dodnes jesté nevime, kdy
vliastné budou dohotoveny. Obdobné plati i pro ventilatorovy /362-574-0023/ a
kompresorovy motor /362-574-0022/. Jelikoz musime dle planu vydavati stroje
pro dalsich 16 lokomotiv /odlitky na stroje byly vydany jiz v fijnu m.r./, vznika tim
neunosné risiko pro technickou kancelar pro pfipad, Ze by bylo potrebi na strojich
provésti néjaké zmény po vyzkouseni. Pocital jsem s urlitym risikem, ale oddaleni
dohotoveni prototypovych strojd a jejich vyzkouseni, toto risiko zvétsuje pro mne
neunosné. Prosim proto, abys dal presetriti skutecné a zavazné terminy
dohotoveni a vyzkouseni u uvedenych stroji. Dle téchto termind bych potom
pfipadné pozZadal vedeni zavodu ET o souhlas se zastavenim vyroby dalsich
16ti lokomotiv®>. Upozorniuji dale, Ze jde o stroje konstrukcné a hlavné vyrobné
zcela nové a velmi obtizné a ze je proto dle mého nazoru treba uciniti vSechno
mozné k rychlému dohotoveni prototypovych stroji a vénovat jejich vyrobé
nejvétsi moznou péci a pozornost. Jinak by dobry vysledek byl jiz predem
ohrozen."8®

Dalsi dva dopisy na téma neustale se zdrzujici vyroby lokomotivy 12E1
odeslal Ing. Hanyk v listopadu 1952.87 Nejprve 24. listopadu 1952 to byl dopis
nazvany Licencni smlouva s SLM Winterthur a SA Sécheron, adresovany
technickému odboru Ministerstva tézkého strojirenstvi, ktery se zabyva obhajobou
rozhodnuti nejit pri vyvoji nové elektrické lokomotivy cestou spoluprace se
sovétskou stranou a naopak vyuzit licenci Svycarskych firem. Ing. Hanyk v ném
piSe mimo jiné toto: ,Dosli jsme k tomuto zavéru. Sovétské lokomotivy (typu VL
19 a VL 22) maji vykon 2040 kW a 2400 kW, pri konstrukéni vaze 117 ta 124 t,
coZ znamend, Zze maji mérnou konstrukéni vahu 57,3 kg/kW a 51,7 kg/kW. Nase
lokomotivy E 499 vazi pri vykonu 2400 kW 80 t, to znamena, Ze jejich mérna vaha
je 33,3 kg/kW. Znamena tedy zavedeni naseho typu vahovou usporu 44 t na jedné
lokomotivé — srovnavame-li lokomotivy stejného vykonu. Tato Uspora zahrnuje
nejen usporu Zeleza, ale i barevnych kovd. Shrneme-li uvedené, znamena to, Ze
ze stejného mnozstvi konstrukéniho materialu bychom mohli vyrobiti misto
planovanych 97mi lokomotiv E 499 pouze 63 lokomotivy typu VL 22
(neuvazujeme-li ovSem jesté dalsi spotirebu Zeleza na balast pro VL 22). V dobé,
kdy se uvazovalo o uzavreni smluv (konec roku 1948 a pocatek roku 1949) bylo
mozno z SSSR obdrzeti dokumentaci lokomotiv VL 19 a VL 22, které sice provozu
vyhovuji, ale jsou zastaralého provedeni. O tom se presvédcili nasi delegati pri
navstévé v SSSR v ramci vzajemné technické spoluprace s SSSR v srpnu 1950,
kdy jim bylo neoficialné sdéleno, Ze sovétsti odbornici pracuji na projektu dvojité
lokomotivy s usporadanim naprav Bo” Bo” + Bo~ Bo’, tedy v zdsadé stejného
usporadani naprav jako ma nase E 499. (Pri tom poznamenavame, Ze lokomotiva
VL 22 ma usporadani naprav Co” Co’). Sovétsti odbornici odmitli podati nasi
vyvoj neni dosud ukoncen, a naopak se velmi zajimali o nase konstrukce. O tom
svéd& okolnost, Ze si vymohli dodateéné zaslani zdsadnich vykresd nasich

8 Zvyraznéno MB
8 Statni oblastni archiv Plzer, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 914, signatura 1024
87 Statni oblastni archiv Plzer, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 484
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konstrukci lokomotivy E 499 k posouzeni, presto Ze se v té dobé teprve zacinalo
S vyrobou prototypu. Pocatkem roku 1951 jsme obdrzeli posudek lokomotivy E 499
vypracovany sovétskymi odborniky, ktery je priznivy.

CSD zédaly pdvodné lokomotivu s maximaini rychlosti 130 km/h. Pozdéji
byla maximalni rychlost na nasi Zzadost snizena na 120 km/h. Odpovidajici sovétsky
typ VL 22, ktery jsme toho Casu mohli dostat k disposici ma vsak maximalni
rychlost 85 km/h. Tuto rychlost neni mozno u daného typu prakticky zvysiti ani
zménou prevodu, ponévadz lokomotiva VL 22 ma tramvajovy zavés hnaciho
motoru, ktery pri vySsich rychlostech namaha kolejnice nepripustnymi razy.
RovnéZ provoz hnacich motor( pfi vyssich rychlostech by pravdépodobné nebyl jiz
uspokojivy." Zavérem dopisu se pak pravi, ze ,srovname-li moznosti, které
poskytovalo uziti konstrukci lokomotivy VL 22 a vysledky, které poskytla nami
nastoupena cesta, dochazime k tomuto zavéru: vyvinuty typ lokomotivy E 499 je
0 44 tun lehéi nez lokomotiva VL 22. Uvazujeme-li pro tuto usporenou vahu
kilogramovou cenu lokomotivy 100 K¢s/kg potom celkova uspora - mimo vlastni
usporu materialovou predstavuje castku: 97 lokomotiv x 44.000 kg/lokomotiva x
100 Kés/kg = 427,000.000,- K¢

Pri tom celkové naklady licencni Cini: licence za elektrickou vyzbroj 97
lokomotiv x 9,000.000 Kc¢s/vyzbroj x 1,5% licence = 9,700.000,- KcCs, licence za
mechanickou ¢&ast 97 lokomotiv x 5,200.000 Kcs/vyzbroj x 1,-% licence =
5,044.000,- KCs. Celkem 14,744.000,- KCs, k tomu jednorazova uplata fé. SLM
Winterthur 100.000 $v. fr. 1,173.000,- K&, Uhrnem 15,917.000,- K¢.

Spoluprace s uvedenymi zahraniénimi firmami nam umoZznila dostihnouti
svétovy vyvoj ve stavbé elektrickych lokomotiv pro hlavni drahy. Kromé toho nam
umozZnila vypracovani konstrukce lokomotivy vyhovujici poZadavkim CSD, véasné
vypracovani konstrukénich vykresG a pfedani vyrobnich podkladd dilnédm™.

Timto dopisem tedy Ing. Hanyk velice presvédcivé dokazal, ze varianta
spoluprace se Sovétskym svazem vibec nepfichdzela v Gvahu a rozhodnuti jit
cestou Svycarskych licenci bylo ve své dobé spravné a vilastné i jediné mozné. Na
tento dopis navazal hned o den pozdé&ji, 25. listopadu 1952 dalSi dopis, nazvany
Zpréva o stavu vyroby elektr. lokomotiv CSD E 499, tentokrat adresovany
S. Podébradskému, vedoucimu ET Doudlevce. Jelikoz se jedna o dopis
vnitropodnikovy, je jeho obsah ponékud ostfejsi: ,Prototypové lokomotiva CSD
(typ 12E1) méla byt dle dispecCerského zapisu z 28.6.1952 vyzkousSena do
31.7.1952. Podle hospodarské smlouvy s investorem ma byt tato lokomotiva
dodana do konce roku 1952. Upozorriujeme poznovu na to, Ze lokomotiva do konce
roku 1952 v Zadném pfipadé pro znaénou rozpracovanost stroji dokonéena byt
nem(ze a Ze v didsledku toho:

a) nedodrzime hospodarskou smlouvu na rok 1952

b) doddvka planovaného poctu 10ti kusd lokomotiv v roce 1953 je
neuskutecnitelna, jelikoz vyroba prvni série 16ti lokomotiv typu 12E2 (v
celkové cené cca 224,000.000,- KCs) by za danych podminek mohla vésti
ke znacnym hospodarskym ztratam
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Serie 16ti lokomotiv byla dopisem ¢. 64L z 3.8.1951 zastavena az do
vyzkouseni prototypu. Na podzim 1952 jsem uvolnil nékteré prFistroje za
predpokladu, ze zkusebni jizdy s celou lokomotivou budou provadény v Fijnu a
listopadu 1952. JelikoZz se tak nestalo, zastavuji opétné vyrobu uvolnénych
pfistrojd. Z uvedeného dispeerského zapisu jsem se rovnéz dovédél, Ze prototyp
12E je vladnim ukolem. Musim konstatovat, Ze vyrobni tempo ddleZitosti viddniho
ukolu neodpovida®® a soucasné upozorriuji, Zze oficielné nebyl prototyp této
lokomotivy doposud jako viladni tkol oznacen.

Déle upozorriuji, Ze otazka licencnich smluv s firmami SA Sécheron a SLM
Winterthur bude predloZzena pfedsednictvu vlady k rozhodnuti. PFedsednictvo bude
pravdépodobné zkoumati divody k uzavieni smluv velmi podrobné. JelikoZ jednim
z hlavnich divodd pro uzavreni smluv bylo ziskani éasového naskoku, ktery byl jiz
z velké &3sti ztracen, bude oddvodnéni, pro¢ nebyla nastoupena cesta viastniho
vyvoje, znacné ztizeno.

Ponévadz se nam - pres veskerou snahu - nepodarilo uspisit dokonceni
vyroby strojd v potfebnych Ihitéch, a jelikoZ dokoncéeni prototypu v r. 1952 a
dodavka lokomotiv 12E2 v roce 1953 nasledkem toho dle naseho nazoru je
neuskutecnitelna, obracime se prfimo na Tebe s prosbou o patricny zakrok."

Dalsi podstatnou dobovou okolnosti, ktera urcovala zrod lokomotivy 12E,
byl vliv sovétské strany, resp. sovétskych poradcl, na jejich konstrukci - a to
navzdory tomu, Ze oficialné nebyla zadna sovétska reseni na lokomotivé pouzita,
viz vySe. Zasahy sovétské strany dobre dokumentuje napriklad dokument z roku
1952 s nazvem Zapis o kritickych pfipominkach sovétského inspektora, s. Ing.
Zubkova, ke konstrukci brzdy elektrickych lokomotiv fady E 499.0.8°

V ném se piSe mimo jiné toto: ,pro splnéni ukolu, ulozeného zavodu 82
bodem e) ,Zapisu o spolecné kritické prohlidce prototypu el.lok. F. E 499.0
v Gigantu ET v Doudlevcich, dne 23.7.1952", pozadali jsme sovétského
inspektora, s. Ing. Zubkova, ktery ma bohaté zkusenosti z provozu elektrickych
lokomotiv v SSSR, o prohlédnuti vykresi mechanické brzdy prototypu el.
lokomotivy F. E 499.0 a o jeho kritické pripominky ke konstrukci brzdy™.

Nema smysl zde citovat cely rozsahly spis, pro ilustraci sovétského vlivu
dobfe postadi naptiklad tato pasaz: ,Po prohlidce vykres( usporadani a detaild
sdélil nam s. Ing. Zubkov, Ze by dal osobné prednost jinému brzdovému systému,
pri kterém by kazdy brzdovy valec obstaraval brzdéni obou kol téze strany
podvozku,; u naseho systému brzdy, kdy je kazdy valec urcen pro brzdéni obou kol
téhoz dvojkoli, poklada za mozné, Ze pfi nestejné tloustce brzdovych zdrzi (pfi
vyméné, rozdilné tvrdosti materialu nebo pod.) bude dochazet k chvéni brzdy
z pfi¢eni &asti mechanické brzdy na valcovych &epech. Plsobisté sil z brzdovych
valcG by umistil v roviné obéZnych kruznic pfislusnych kol. Celkovy pocet
brzdovych valcd pro lokomotivu, by zldstal stejny". Na tento navrh reagovala ¢eska
strana s nemalou mirou submisivity: ,Systém, kterému dava prednost s. Ing.

88 7Zvyraznéni pGvodni
89 Statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 281, signatura 1951
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Zubkov, byl uvazovan pri projektu brzdy jako jedna z alternativ, kterou jsme vsak
opustili pro konstrukéni komplikace, souvisejici s umisténim brzdovych valca.
Konstrukce 82-91 se vrati k novému prostudovani uplatnéni této alternativy;
vysledek bude znam do konce srpna 52."°°

3. Prototyp E 499.001 v provozu

V 1été roku 1953 - v roce, kdy jak jiz vime, se podle pland z roku 1949 jiz
meéla chylit ke konci vyroba celé sedmadevadesatikusové série lokomotiv E 499.0
- vyjel konec¢né na koleje prvni a jediny prototyp této lokomotivni fady, lokomotiva
E 499.001. Vzhledem k této blizici se udalosti zasadniho vyznamu byly jiz od
pocCatku roku kondny intenzivni pripravy k jejimu zvladnuti, v prvni Ffadé
samozrejmeé brzkému zahajeni a zvladnuti zkusebniho provozu nové lokomotivy.
Dne 11. unora 1953 poslaly Zavody V.I.Lenina Plzen, resp. Ministerstvo tézkého
strojirenstvi, Hlavni sprava 7 - Tézké stroje Plzen, Hlavni inZenyr Klail dopis,
sestaveny Ing. Hanykem, nazvany ZkousSeni elektrické lokomotivy E 499.001°!,
adresovany Ministerstvu Zeleznic, ustfedni spravé lokomotivniho a vozového
hospodarstvi, odboru pro elektrisaci trati, konkrétné Ing. Arnostu Rezacovi, ve
kterém stoji: ,Oznamujeme Vam priblizné terminy zkouseni prototypové elektr.
lokomotivy E 499.001 na Vasich tratich za predpokladu, Ze se nestane nic
nepredvidaného:

Trat: Vrsovice — Malesice - Béchovice, duben 1953
Trat: Zilina - Vrutky, po&inajic kvétnem 1953.

Prosime, abyste Ihity pro dokonéeni tratového vedeni a napdjeni, plynouci
z horejsiho pozadavku, dodrzeli, jelikoZ potrebujeme prototypovou lokomotivu co
nejdrive vyzkouseti. Jednd se ndm hlavné o Usek Zilina - Vritky, kde potfebujeme
denné ujeti asi 200 km a sice s plnymi vlakovymi zatéZemi.“

Néco nepredvidaného se zrejmé stalo, a tyto terminy nebyly (opét)
dodrzeny. Dalsi jednani probéhlo v Plzni az 10. cervna, a byl na nich dohodnut
Program zkousSek a zkusebnich jizd s prototypovou elektrickou lokomotivou F. E
499.0 vzhledem k projednani v minister. Zeleznic a poZadavkem zdvodd V.I.
Lenina v Plzni, schvéleny 24. cervna 1953. Tento rozsahly dokument presné
specifikuje, jaké zkousky mély byt s lokomotivou provedeny a kdy a kde.
Z dokumentu vyplyva zakladni filozofie, naznacena uz ve vyse citovaném dopise
z 11. Unora: prvni zkousky mély prob&hnout v Praze, bezpochyby kvdli relativné
snadné dostupnosti z PIzné, a po prvotnim zprovoznéni lokomotivy a odladéni
pripadnych ,détskych nemoci* méla byt presunuta na Slovensko, kde s ni a dalSimi

% Neboli navrhované feseni zndme, provéfovali jsme ho a nakonec jsme ho z uréitych konkrétnich a zfejmych
dlGvodud nezvolili, ale jelikoZ si to sovétsky poradce preje tak ho provéfime znovu, ¢imzZ opét ztratime nékolik
tydnu

91 N4rodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis &.j. 24875-1953
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sériovymi lokomotivami mél byt co nejdrive zahajen vice i méné pravidelny
provoz. Body tohoto Programu zkousSek byly tyto:

.1/ Po svém prijezdu z Plzné do Prahy zvlastnim viakem s méricim vozem
CSD, pfi kterézto jizdé budou provedeny suché rychlostni zkousky a to mezi Plzni
a Karfizkem 60 km/hod., mezi Karizkem a Horovicemi 80 km/hod. a mezi
Horfovicemi a Smichovem 100 km/hod., a proméreny a Zzjistény téz odpory
elektrické lokomotivy, bude elektricka lokomotiva postavena v lokomotivnim depo
Praha-hlavni nadrazi na zvlastni stani. Pro jizdu z Plzné bude pfistavena parni
lokomotiva F. 387.0 nebo 375.0.%

2/ Lokomotiva bude po prohlidce v Praze postavena pod trolej, zvednuty
pantografy a dana pod proud.

3/ Po prohlidce lokomotivy projede s vyhlidkovym vozem za ucelem kontroly
soucinnosti vrchniho vedeni se sbéracem pomalou jizdou celou trolejovou sit bez
zatéze.

4/ Bude provedena jizda na prézdno maximalni tratovou rychlosti.

5/ Jizdy elektrické lokomotivy s malou zatézi /do 300 tun/

6/ Jizdy se strednimi zatézemi /do 700 tun/.

7/ Jizdy se zatézi 1000 tun a vétsimi

8/ Normalni provoz s viaky na trati Smichov-VrSovice-Malesice®3

Zkousky ad 2/, 3/ a 4/ budou provedeny v I. tydnu
Jizdy ad 5/ - 6/ budou provedeny v II. tydnu
Jizdy ad 7/ budou provedeny v III. tydnu

Jizdy s méficim vozem a jiné zkousky budou provedeny ve IV. tydnu
Normalni provoz s viaky budou vykonany v V. tydnu

9 Toto je velice zajimavé. Evidentné se jednalo o snahu vést tento zvlastni vlak n&jakou starsi parni
Skodovackou chloubou, se kterou méla nova bobina jasné kontrastovat. Zfejmé tedy bylo i planovano
propagacni fotografovani nebo mozna i nataceni, o kterém oviem dnes nemame zadny doklad. Pozoruhodné je
rovnés i uvedeni fady 375.0 neboli starého rakouského Hrbnouna fady 310 kkStB. V roce 1953 ale CSD jiz
zfejmé zadnym provoznim strojem této rfady nedisponovaly a nejspiSe se jednd o chybu. Mozna méla byt
spravné uvedena fada 475.0, existujici v jediném exemplafi 475.001. Jinou moZnosti téZ mlZe byt zajisténi, aby
vlak tahla lokomotiva schopna vyvinout rychlost 100 km/h

% Oproti Gtnorovému navrhu zmizel Gsek Male$ice — Bé&chovice
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Nez prijde elektricka lokomotiva do provozu na vilaky, musi byti uredné
vyzkousena. Uredni vyzkouseni elektr. lokomotivy vykona sprava drahy v Praze na
trati Hrabovka-Liberi hor.nadr., pri které bude zjiSténa i nejvyssi mozna rychlost®*

Vzhledem k tomu, Ze jde o prototyp elektrické lokomotivy na 3000 V,
poZaduji Leninovy zavody v Plzni provedeni zkousek a zkusebnich jizd
s prototypovou elektr. lokomotivou F. 499.0 jak niZze uvedeno. Pro vykonani nize
uvedenych zkousek Zadaji jako nejvhodnéjsi trat v prazském okruhu
elektrisovanou trat Smichov - VrSovice — MaleSice a na Slovensku elektrisovany
Usek tratovy Zilina - Vritky."

Nasleduje dlouhy a podrobny vycet potifebnych zkousek, ktery je zakoncen
takto: ,,Aby mohly byt provedeny vSechny tyto zkousky s elektrickou prototypovou
lokomotivou, je treba, aby lokomotiva na tratich prazského elektrisovaného
obvodu ujela denné minimalné 100 km.

/Pro vyrozuméni zaméstnancd, ktefi budou v méficim voze pfi dopravé
elektrické lokomotivy z Plzné do Prahy bude zarizeno mezi lokomotivou a méricim
vozem telefonni spojeni/.

Po absolvovani vsech zkousek prototypu elektrické lokomotivy v uhrnné
dastce 15.000 km, pfijde elektricka lokomotiva zpét do Leninovych zavodd v Plzni
kde bude rozebrana, jednotlivé soucastky prohlédnuty a znovu smontovana, nacez
bude predéna CSD."

Takto ale preprava lokomotivy E 499.0 do Prahy ani zkousky na tratich
prazského elektrisovaného obvodu neprobé&hly. Dle dostupnych prament byla
lokomotiva E 499.001 ozivena a poprvé vyzkousena na zkusebni trati ZVIL v Plzni-
Doudlevcich dne 24. ¢ervna 1953°, bohuzel nevime, na jaké napéti. Poté byla 29.
¢ervna predana zastupcdm CSD a o den pozdé&ji, 30. ¢ervna byla prevezena do
Prahy a jesté téhoz dne byla slavnostné predvedena na prazském Hlavnim nadrazi.
V pondéli 6. Cervence 1953 byla s touto lokomotivou provedena v Useku Praha-
Liben horni nadrazi - Praha stfed-Hrabovka technicko-bezpecnostni zkouska, pfri
které byla pri napéti v troleji 1500 V dosazena rychlost 90 km/h.

9 Ov8em neni Uplné jasné, jak méla byt tato ,nejvyssi moznad rychlost” lokomotivy na 3000 V zjiténa na trati
napajené napétim 1500 V
9 Napf. asopis Zeleznice 1993/2, ¢lanek Pavola Kukuéika 40 rokov elektrického rusria 140.001, strana 29
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Obrazek €. 2: Lokomotiva E 499.001 pfi jedné z prvnich zkusSebnich jizd v Praze v ¢ervenci
1953, zde s bohuzel az na jednu vyjimku nezndmymi pany pod lavkou na Spolecném
nadrazi na Smichové. Tou vyjimkou je vysoky mlady muz v kosili druhy zprava, Ing.
BoZzetéch Sula, 1928 - 2000. Zdroj: archiv Ing. Jindficha Magnuska, sbirka autor

Dalsi zkousky se mély od 26. Cervence 1953 konat jiz na Slovensku, v Useku
Zilina - Vratky. Kv@li nim se jiz 17. a 18. ¢ervna konala komisionalni pochtizka
Usekl Vratky — Varin (17. ¢ervna) a Varin - Zilina (18. &ervna). V zépise z této
pochlizky je konstatovana skute¢né velka fada nedostatk( a téZ je poznamenano,
ze jelikoz ,prototyp elektrické lokomotivy E 499 bude dodan ke zkouskam
v uvedené trati dne 26. Cervence, jest nutno, aby nize uvedené prace byly vcas
tak ukonceny, aby mohlo byt tratové vedeni vyzkouseno na isolaéni pevnost a
zkousky zahajeny."°¢ Tyto uvedené prace ale zfejmé véas ukonceny nebyly, nebot
misto zkousek na Slovensku byla lokomotiva zkousena od pondéli 27. Cervence
v Praze®’, a to pfi napétich 1500 i 3000 V.

Jiz béhem Cervence zfejmé v Praze probihaly néjaké dalsi zkousky, o kterych
ale prilis nevime. Informaci o nich mame pouze z dokumentu datovaného
25.7.1953 a nesouciho nazev Zapis porady o podrobném programu zkusebnich jizd
El. lok. E 499001 v depo hl. nadrazi. V ném se pise:

% Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis &.j. 15300-1953

97 Za pozornost rozhodné stoji, Ze ve druhé poloviné roku 1953, pét let od ukonéeni prace vy$e zminéné
Elektrisacni komise a zadani vypracovat ideovy pldn na elektrisaci nejméné 1.000 km nejdilezitéjsich trati v CSR,
bylo moZno lokomotivu zkouset pouze na tratich prazského uzlu, s malou vyjimkou vrSovického sefadovaciho
nadrazi elektrizovanych v roce 1928
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A. hrubé zhodnoceni dosavadnich zkousek

Zkousky probihaly podle programu dohodnutého s VUZ a schvéleného EZ.
Zkousky ad. 2, 3, 4, byly provedeny /s rychlosti 90 km/h/. ZkousSky s malymi
zatézemi byly vykonany. S velkymi zatézemi bylo dosazeno maximalné 1.200 t na
11 %o na trati Smichov - Vrsovice. Zkouseno byl s napétim 1.500 V a 3.000 V.
Zasadnich zavad pfi téchto zkouskach nebylo.

B. dalsi zkousky /s méricim vozem/

Budou provadény podle pdvodniho programu tj. ve étvrtém tydnu. Zasadné
je rozhodnuto, aby el. lok. E 499001 byla zarazovana prednostné na vilaky i
v pfipadé, Ze by nebyl vyuZit turnusovy parni stroj. Ctvrty tyden tj. 27.7. - 2.8.
t.r. je zajistén pro zkousky s méricim vozem a budou tyto provadény jednosmérné
na trati Smichov - Vrovice /do stoupéni/. VUZ vykond v tydnu od 3.8. do 10.8.
na el. lok. E 499 méreni ruseni rozhlasu.

Soudruh Srb bude jezdit s lokomotivou i na Slovensku.

C. konkrétni program Ctvrtého tydne méricich jizd

Pondéli zatéz 1.200 t + mérici viz /1500 V/

Utery  z3té% 1.000 t + méfici viz /3000 V/

Stfeda zatéZ 1.200 t + mérici viz /3000 V/
Ctvrtek z4té2 720 t /rychlik/ + méfici viz /3000 V/
Patek opakovani se zatézi 1.200 t na 3.000 V.

Zkousky budou provadény vesmés s rozjezdy. Jizdy s napétim 3.000 budou
konany v dobé po 10,40 hod. po dojezdu viaku 609, Pv 9304.

Ve stredu provede stejnou jizdu se zatézi 1.200 t parni stroj 556 pro
srovnani E 499.001. Vlak ma byt sestaven pokud mozno stejné jako pro el.
lok.%8

Zkusebni jizdy v poslednim cervencovém tydnu roku 1953 jsou dostatecné
znamy z literatury®®, presto ale nebude bez zajimavosti ocitovat si dalSi dobovy
dokument ze Skodovackého archivu. Jedna se o cestovni zpravu Ing. Jaroslava
Hanyka a Ing. MiloSe Opiala ze sluzebni cesty do Prahy probéhlé za ucelem ucasti
na téchto zkouskach, ktera probéhla ve dnech 26. cervence az 31. ¢ervence 1953
(Ing. Hanyk), resp. 28. Cervence az 31. Cervence 1953 (Ing. Opial) .1%° Zprava
nese nazev Zkousky tazné sily lokomotivy 12E s méricim vozem, a pravi se v ni

% |vo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 51, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004
% |vo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strany 54 — 56, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004
100 statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1189, signatura 798
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toto: ,V pondéli*°t byl tazen nakladni vlak 1200t za destivého pocasi na trati
Vysehrad - Vrsovice (stoupani 11%o a dva oblouky R = 300 m ve tvaru S) napéti
v troleji 1500 V. Rozjezd nebylo mozno provést pro silné klouzani naprav.
Piskovani ani pribrzdéni nebylo ucinné. Po navratu do nadrazi Vysehrad byl
proveden normalni rozjezd.

V utery byl taZzen nakladni viak 1000t pri napéti v troleji 3000 V*°2, Predni
podvozek byl pfibrzdén. Vzrist tazné sily byl poviovny, prokluzovala hlavné treti
naprava.

Ve stredu byly provedeny porovnavaci jizdy s parni lokomotivou rady
556.036'%, Obé lokomotivy tahly viak 1200t se stejnym poctem 41 vozd. Byly
provedeny rozjezdy ve stanovenych mistech. Nejvyssi tazna sila el.lok. pFi rozjezdu
byla 24t na haku, dosazena rychlost jen 30 km/h, ponévadz rozjezd na paralelni
stupné znemoznil ventil vyrovnavaciho zafizeni, ktery se pri prechodu silné
rozkmital. Parni lokomotiva dosahla prfi jednom rozjezdu 23t, pfi rozjezdu na
nepfiznivém misté dosdhnul ndraz tazné sily 41t na piskované koleji. Primérna
tazna sila byla 17t pri rychlosti asi 24 km/h.

Ve Ctvrtek byla taZena rychlikovd souprava 720t (17 voz(). Nejvyssi
dosazené zrychleni bylo asi 0,2 m/sec?. Na trati 8,3 km bylo provedeno celkem 5
rozjezdd. Specifickd spotreba byla 70,4 Wh/tkm. Vyrovnavaci ventil byl vyradén,
bylo uzivano jen pridavné brzdy asi 1 atp.

V patek®* byl tazen nakladni viak 1500t bez zastaveni na trati o stoupani
11%o0 s Cetnymi oblouky, vyménami a strednim svrskem. Rychlost jizdy byla
omezena tratovymi poméry v sefadovacim nadrazi. Bylo dosaZeno rychlosti 48
km/h, tazné sily 22t na haku, vykon na haku az 3300 koni, coz je nejvyssi dosud
dosazeny lokomotivni vykon v CSR. Tento vlak je dosud nejtézsi, ktery byl na této
trati tazen jednou lokomotivou. Specificka spotfeba proudu 30 Wh/tkm. Jizdni
doba zkrécena z predepsanych 39 minuti®> na 12 minut. Cinnost lokomotivy bez

zdvad, az na upraveny ventil vyrovnavaciho zarizeni napravovych tlakd.

Vysledky vsech jizd s dynamometrickym vozem budou vycisleny ze
zapsanych diagramd, které nam byly zapdjéeny Védecko-vyzkumnym ustavem
CSD Praha.

101 pryni den zkousek, 27. Eervence 1953. Shodou okolnosti byla pfesné v tento den ukoné&ena — resp. pfiméfim,
které trva dodnes, preruSena — korejska valka

102 Jedn4 se velmi pravdépodobné o prvni doloZené a popsané pouZiti napéti 3000 V v troleji na Eeskoslovenské
Zeleznici. Napajeni dle tradovanych informaci ponékud provizorné zajistila ménirna TresSnovka, a to v Useku
Praha-Vrsovice sn. vjezdové nadrazi — Praha-VySehrad — Praha-Smichov/Praha-Smichov spoleéné nadrazi.
Vinohradské tunely, Hlavni nadrazi a navazné traté do Vysocan a Libné-horniho nadrazi byly odpojeny délici pred
jiznimi portaly Vinohradskych tunelt

103 yvelkou shodou ndhod pFesné tato parni lokomotiva dodnes existuje, a to dokonce v provoznim stavu. JelikoZ
i prototypova lokomotiva E 499.001 existuje, bylo by mozné tuto zkusebni jizdu provést po sedmdesati letech
znovu

10431, Eervence 1953

105 Jde o jizdni dobu nakladniho vlaku z Prahy-Smichova spole¢ného nédrazi do Prahy-Vr$ovic sn. vjezdového
nadrazi dle tehdejsiho jizdniho fadu
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Souhrn:

U&astnili jsme se zku$ebnich jizd el.lok. 12E1 s dynamometrickym vozem
na trati Smichov - Vysehrad - Vrsovice - Bohdalec hradlo U'°®, Zkousky byly
Uspésné a naznadily zpldsoby Upravy protiskluzovych ochran®.

Dale nasleduje cestovni zprava Ing. Hanyka, ktera probéhla ve dnech 10.
srpna az 12. srpna 1953, kterd nese nazev Zkousky s elektr. lok. E 499.001 a
vyhledovy plan elektr. lokomotivt®’, a Ing. Hanyk v ni pisSe:

1./ Proved! jsem dikladnou prohlidku celé lokomotivy po ujetych 2100 km.
Uhliky a komutatory vsech strojd jsou ve velmi dobrém stavu. Nechal jsem zvysiti
tlak pruzin na uhliky na 1 trak¢nim motoru, kde byly takrka uplné povoleny.
Stykace i kontrolér ve velice pékném stavu, aZz na stykac 01, kde se zvolna
vypaluje isolacni obal pdlového nastavce. Zasleme nahradni obal a zmensime
stérbinu mezi spodnim rdzkem a hanou zhdseci komory. Kovovy prach do
lokomotivy nevnika.

Kondensator prepétovy praskl a olej z ného vytekl. Dodavatel , Elektroisola"
je na celozavodni dovolené, takze reklamace byla bezvysledna.'®® Poskozeny
kondensator vyjmeme a nahradime novym. Prostudujeme zlepseni upevnéni
kondensatoru v lokomotivé. Prekontroluje se zlepseni osvétleni, jez ,Vedka"
dodala.

2./ S rychlikovou soupravou 20 vozi o vaze 756 tun byly provedeny
rozjezdové pokusy:

a/ Na stoupani 20%o po nékolikerém proklouznuti byl vliak dobre rozjet

b/ Na stoupani 2,5%o0 - 9%o0 az na rychlost 60 km/h na vzdalenosti mensi
nez 1 km°°

Oba rozjezdy pdsobily imposantnim dojmem na pfitomné zdstupce MZ11°

3./ Vyhledovy plén elektr. lokomotiv E 499, projednany na MZ u s. Témina
je tento:

106 Tedy viechny zku$ebni jizdy se konaly jen v Gseku Smichov — Vr$ovice. Zajimavé je, Ze v tomto vy¢tu neni
vlbec uveden Usek ve vrsovickém sefadovacim nadrazi, ackoli posledni a zaroven nejdilezitéjsi jizda vedla
31. Cervence 1953 ze Smichova pravé sem

107 statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1189, signatura 798

108 velice ilustrativni ukdzka fungovéni tehdej$iho centralné fizeného hospodafstvi

109 BohuZel zde neni uvedeno, pfijakém napétiv troleji. Vzhledem k uvddénému stoupani 20%o se ale skoro uréité
jednalo o usek Hrabovka — Hlavni nadrazi, kde jiné napéti nez 1500 V nebylo tehdy k dispozici

110 MZ neboli ministerstvo Zeleznic existovalo paralelné s ministerstvem dopravy, vzniklo 29.7.1952 transformaci
UR CSD n.p. Zaniklo 11.9.1953 slou¢enim se stavajicim MD a vznikem nového MD, a to vladnim natizenim
77/1953 Sb.
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1953...cciii 11 lokomotiv
1954 6 "
1955, 30 "
1956.....coen. 35 "
1957 40 "
1958.....ccovnn. 30 "
1959.....in. 25 "
1960..................... 25 "
Celkem 202 lokomotiv

Etapy uvadéni elektr. provozu do chodu jsou:

Zilina = Vratky................ kvéten 1954
Mikulas - Sp. Nova Ves......... podzim 1954
Zilina - Sp. Nové Ves............ podzim 1955
Praha - Kolin..................... leden 1956

Kolin - Ceskd Trebova......... kvéten 1957

4./ Motorové vozy EM 476 budou 4 jednotky v r. 1957 a v r. 1960 celkem
20 jednotek.

5./ Elektr. lokomotiva E 669.00 byla prozatim z planu vypusténa
Souhrn

Provedena revise E 499.001 a provedeny dalsi zkousky. Projednan
vyhledovy plan elektrisace do r. 1960"

Kazdy ¢tenaf si mlze snadno ovéfit, jak byly tyto - jiz velice zmé&ké&ené!it -
plany elektrizace trati CSD nakonec uskutecnény.

111 Naptiklad jiz zcela chybi vy3e zminé&né Useky Poprad — (Tatranskad) Lomnica a Nymburk — Kolin
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Pote konecné nasledovaly zkousky ve dnech 27. srpna az 24. zafi 1953 na
Slovensku, kam - konkrétné do depa Zilina - byla lokomotiva E 499.001
pfepravena v noci z 23. na 24. srpna 1953 vlakem 1.nsl 9620.''? Pro tyto prvni
zkousky byl pouzitelny pouze Usek Zilina - Vrutky, resp. v prvni fazi dokonce jen
Zilina - Varin, ale bez koncovych stanic Zilina a Vrutky, které jesté nebyly
elektricky sjizdné.

Obrazek ¢. 3: Lokomotlva E 499.001 vystavena pred ménirnou Iﬁa dne 29. srpna 1953.
Slavnostni okamzik podtrhuje i Gcast dechové hudby, bezpochyby zeleznicarské. Zdroj:
Statni oblastni archiv v Plzni, fond Skoda Plzen, fotograficka dokumentace

Zkusebni provoz probihal tak, ze nejprve se ve Ctvrtek 27. srpna konala
v Useku Zilina - Varin zkusebni jizda lokomotivy E 499.001. Lokomotiva - ziejmé
samotnd bez zatéZe - dosahla maximalni rychlosti 130 km/h pri klidném a
bezpecném chodu a vyhovéla i pfi ostatnich rozbéhovych a brzdnych zkouskach.
Proto bylo fadé E 499.0 vydano pouZzivaci povoleni pro najvaésiu tratovu rychlost
120 km/h.*13 O dva dny pozdé&ji, v sobotu 29. srpna, v den 9. vyroci vypuknuti
SNP, byla uskute¢néna jizda slavnostniho vlaku, vedeného lokomotivou E 499.001
z 7st. Zilina k ménirné Zilina. Lokomotiva, vyzdobena transparentem s napisem
NA POCEST SLOVENSKEHO NARODNIHO POVSTANI PREDAVAJI PLZENSTI
LENINOVCI BRATRUM SLOVAKOM NASI NEJVYKONNEJSI  ELEKTRICKOU
LOKOMOTIVU, velice pravdépodobné - jak ale alespon vyplyva z bohaté
fotodokumentace, ulozené ve Skodovackém archivu - nejela vlastni silou, ale ji
vedeny vlak byl ze zilinského nadrazi vytlacen parni lokomotivou a u ménirny byl
cely odstaven na manipulacni kolej.'** U ménirny se pak konalo shromazdéni

112 Napf. ¢asopis Zeleznice 1993/2, ¢lanek Pavola Kukudika 40 rokov elektrického rusria 140.001, strana 29
113 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis &.j. 24875-1953
114 statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, fotografie &islo 82-3536/5-33

153/164
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oficidlnich i neoficidlnich hostl a Fada projevd doplnénych dechovou hudbou, jak
nas Clankem Zahajeni provozu na trati Zilina-Martin-Vrutky z 30. srpna 1953
informuje Rudé pravo.tt>

Nékdy poté se pak jesté uskutecnila jedna jizda az do Vratek, ale jeji
presnou dataci nezndme, podle nékterych neovéfenych zdrojt se méla konat snad
31. srpna 1953. Podle dochovanych fotografii a téz filmového zaznamu se
uskuteénila s jiz ,nevyzdobenou® lokomotivou, s jinou soupravou osobnich vozl a
za jiného pocasi a ve stanicich Zilina a Vrutky se lokomotiva nepohybovala vlastni
silou.

P , s

Obrazek ¢&. 4: Lokomotiva E 499.001 pred jizdou vlastni silou ze Ziliny do Vrutek
nékdy koncem léta 1953. Zdroj: Statni oblastni archiv v Plzni, fond Skoda Plzen,
fotograficka dokumentace

Zajimavou otazkou je, jak byla jizda 27. srpna 1953 vlastné napajena. V jiz
odkazovaném ¢lanku Pavola Kukuéika v ¢asopise Zeleznice z roku 1993 je uvedena
zajimava informace, a to, Ze ,meniareri v Ziline po ¢as jazdy viaku pracovala uZ
len na polovicu posledného usmerriovaca®. Autor tuto jizdu ztotozruje s 29.
srpnem, ale jak jiz bylo uvedeno k tomuto dni 2adny dikaz o jizdé lokomotivy E
499.001 vlastni silou nemame; prokazatelné vime jen o zkuSebni jizdé 27. srpna.
Navic vyraz ,uZ len“ je téz pozoruhodny - znamena snad, ze zde jesté pred
spusténim zkudebniho provozu doslo k né&jakym zavaznym problémuim & dokonce

115 Rudé pravo 30.8.1953, strana 1, élanek Zahdjeni provozu na trati Zilina-Martin-Vrutky,
http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1953/8/30/1.png

154/164
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havarii? Jinym zajimavym detailem té doby je, ze stejného dne 29. srpna 1953,
ale az veéer v 18:05, byla na energetickou sit pfipojena oravska
hydroelektrarna.!t®

7 vr

Teprve ale az 17. a 18. zafi 1953 (presné na den tfi mésice po prvni
pochlzce, viz vyée) se konala dali komisionalni pochlizka Gseku Zilina - Martin-
Vrutky (ovsem stale mimo téchto dvou stanic), zamérena na stav trak¢niho vedeni.
V jejim zépise z 18. zafi 1953 je opét konstatovdna celd Fada nedostatkd,
nékterych skutecné velice pozoruhodnych. Napriklad o dva dny predtim, 16. zari
1953, ,pri zapojeni trolejového vedenia pod napétie vypnul rychlovypinac
v meniarni*'’ a to trikrat za sebou. V désledku toho je trolejové vedenie v celom
useku toho ¢asu mimo prevadzky." Nebo Ze stozar €. 46 v zst. Varin zasahuje do
prijezdného profilu koleje & 9. Dale neni vyfe$ena odpové&dnost za Udrzbu
stavebnich ¢asti elektrického zafizeni, predevdim betonovych zdkladd stoZarl( a
provedeni odtokovych vykopl kolem nich, nebo napfiklad neni vyre$en problém
stavajicich obrysnic ve stanicich, které nevyhovuji elektrickému provozu. A dale ,v
zaujme urychleného vyskusania prototypu elektrickej lokomotivy E 499.00118 je
potrebné, aby vsetky zainteresované slozky sa postaraly o urychlené odstranenie
vySeuvedenych nedostatkov, aby sa mohlo zahajit predbezna skisobna prevadzka
tohoto trolejového vedenia. Predbezné prevzatie do dolasnej prevadzky sa vykona
jedine z dévodu umozZnenia vyskusania novej elektrickej lokomotivy." Zavérem je
konstatovano, ze ,trolejové vedeni predmetného useku nie je pripravené ku
prevzetiu® a k zahajeni provizorniho provozu ,je teda treba nezbytne previest:

- odpinatelné pozdiZné delenie trati v miestach elektrického delenia.
- Prevedu podniky EZ v ramci celkovej vystavby
- doplnit chybajuce kolajnicové spojky a uzemnenia a nastavit
ochranné kose. - prevedu EZ
- prevedenie Uupravy klukatosti prevedu EZ pri pantografovych
skuskach
- izolovanie kotvenia prevedu EZ
- prevedd EZ za ucasti OZB spolu s ostatnymi zainteresovanymi
slozkami CSD
Po odstraneni shorauvedenych zavad a nedostatkov zahlasia to prislusné slozky
pisomne inspektoratu investicnej vystavby v RuZomberoku, ktory poda dalej
hlasenie na SKD-0OZB."11°

24

Lokomotiva E 499.001 v Zilin& zlstala az do 24. zafi 1953, a Gdajné jesté
vykonala nékolik zkuSebnich a predvadécich jizd; velmi pravdépodobné az nékdy
mezi 18. a 24. zarim. Po ukonceni tohoto nasazeni bylo po 24. zari 1953 napajeni

116 Napf. Rudé pravo 1.9.1953, strana 1, ¢lanek Oravskd hydrocentrdla zaé¢ala doddvat elektricky proud,
http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1953/9/1/1.png

117 Bohuzel nevime v jaké, jestli v Ziliné nebo Dubnej skale (Vrutkach)

118 Toto je vzhledem k prokazatelné (??) probéhlé zku3ebni jizdé lokomotivy E 499.001 dne 27.8.1953 mezi
Zilinou a Varinem velmi zajimavé

119 N3rodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy |, karton 384, spis ¢&.j. 39111-1953
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tohoto Useku vypnuto, a do pravidelného provozu byl tento uveden az jako aplné
posledni z celé trati Zilina - SpiSska Nova Ves, a to 25. Unora 1956.120

Neni téz bez zajimavosti si uvést, jak byl vyvoj lokomotivy E 499.0
prezentovan dobovou propagandou. Péknou ukdzkou je text v Casopise Mlady
technik z roku 1953'?! kde se mimo jiné pise, ze ,za osm povalecnych let
se Zavody V. I. Lenina staly laboratori tézkého strojirenstvi. Velkym usilim a
iniciativou nasich pracujicich byly velmi rychle odstranény sSkody, zplsobené
anglo-americkymi bombardéry koncem valky.'??> Nad obnovenymi objekty zazarily
rudé hvézdy. Teprve ted mohli pracujici Leninovych zdvod({ dokazat, co uméji -
teprve ted” mohli plné rozvinout své tvaréi sily. Zacali konstruovat nové druhy
strojd a vyrabét i takové stroje a zafizeni, které se dosud zdsadné dovazely ze
zapadu a o nichz se tvrdilo, Ze je u nas nedokazeme vyrobit. Nyni zavody V. I.
Lenina vyrabéji jiz na sta novych druhd strojd, z nichZ mnohé ziskaly prvenstvi ve
svété. O tézkych obrabécich strojich jsme psali v 1. a 2. Cisle letosniho rocniku
Mladého technika. Dnes prinasime reportaz o dalsim novém dile pracujicich tohoto
zavodu, o elektrické universalni lokomotivé E 499, ktera se jiz brzy objevi na nasich
elektrifikovanych drahach".

A dale text pokracuje otazkou ,Pro¢ bychom to nedokazali Iépe? Opravdu
vedouci heslo, které pronika celym socialistickym pracovnim kolektivem
Leninovych zavodd v Plzni. Heslo, které sly$ime z Ust délnikd v montovné a které
nam opakuje inZenyr konstruktér. Heslo, které vede a Fidi veskerou praci v dilnach
i konstrukCnich kancelarich. ,Za kapitalismu,” - vysvétluje inzenyr Opial -
,objednavali jsme vsecky ddleZitéjsi stroje ze zahraniéi. Ale po vdlce se poméry
zménily. Cizina nemohla dodavat, tovarny byly zniceny. Potrfebovali jsme vsak
nové stroje ke zvyseni vyroby. Rekli jsme si: CoZ bychom je nedokdzali sami
vyrobit? "~ V takovém prostredi a za takovych radostnych podminek vyrostl i
prototyp nasi nové elektrické lokomotivy, ktera bude rychlosti 120 km v hodiné
jezdit po Trati druzby. Je to lokomotiva nejen krasna a dokonala, ale je to stroj,
ktery soucasné odpovida na heslo leninovci: Ano, dokazali jste to Iépe nez jini!
Lokomotiva E 499 ma rad prednosti a novinek, kterych kapitalistické staty dosud
nedosahly.'?3 Predevsim jako lokomotiva na stejnosmérny proud 3000 voltG ma
zatim na svété nejmensi specifickou vahu na jednotku vykonu: asi 33 kg na
kilowatt, zatim co toho ¢asu podobnéd lokomotiva, vyrobend ve Svycarsku'?*, méa
témér 37 kg. A nase starsi stroje, napr. E 467, mély az 65 kg/kW."

120 Napt. Rudé pravo 26.2.1956, strana 7, ¢lanek MEZI ZILINOU A SPISSKOU NOVOU VI jezdi elektrické viaky,
http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1956/2/26/7.png

121 Mlady technik — Véda a technika mlade#i, ¢islo 13/1953, élanek CHLOUBA LENINOVYCH ZAVODU — Nase
nové elektricka universalni lokomotiva E 499, strana 418 — 423

122 Nezbytné pfipomenuti pravé probihajici tzv. studené vélky

123 Toto je pfi védomi vyuZiti mnoha $vycarskych licenci zvlasté pikantni véta

124 Opét, zde pfimo oteviené vysmivani se Svycardim plsobi skute¢né pozoruhodné. Otazkou té je, s jakou
lokomotivou byla Bobina vlastné srovnavana?
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Tolik tedy ukazka dobového textu, ktery dale pokracuje velice rozsahlym a
jiz celkem fundovanym technickym popisem, ktery zde jiz neni nutné ani z ddvodu
mista mozné prepisovat.

4. Ovérovaci série

Na stavbu prototypu navazala vyroba prvni Sestnactikusové série, oznacené
12E2. Dodavky prvnich lokomotiv fady E 499.0 pak dle dostupnych informaci
probihaly takto:12°

E 499.002 dodéna 6. prosince 1953 do Prahy
E 499.003 a 004 dodany 28. ledna 1954 do Prahy

E 499.005 dodana 3. Unora 1954 do Prahy
E 499.006 dodana 12. bfezna 1954 do Prahy
E 499.007 misto ani presné datum dodani nezname, jen vime, Ze

spolu s lokomotivou 06 byla 6. zafi 1954 odesléna do Ziliny. Zde ovéem lokomotivy
nebyly nasazeny do provozu - toto jesté dlouhou dobu, az do 15. dubna 1955,
nebylo mozné - a byly zde s nimi provadény pouze pantografové zkousky. Do
Prahy byly z vyroby dodany jesté lokomotivy E 499.009, 011 a 013.

Tématu vyroby ovérovaci série lokomotiv 12E2 se napfriklad vénuje interni
Skodovacky obéznik Priprava seriové vyroby Bo~ Bo~ lokomotiv 12E2 - elektricka
¢ast?6, vydany dne 31. Cervence 1953 (tedy stejného dne, kdy byly v Praze
ukonceny prvni zkousky s lokomotivou E 499.001). V tomto dokumentu je
vyjmenovana tfada Uprav riznych elektrickych zafizeni, které je nutno provést na
sériovych!?’ l[okomotivach 12E2 oproti prototypu 12E1. Jejich plny vycet zde nema
smysl uvadét, dileZité jsou zejména dvé pasaze tohoto dokumentu, jednak:

Serie 16 kus( 12E2, z toho uvolnéno pro vyrobu 10 kus(, o uvolnéni dalsich
6 kusd zadano

Tato véta bohuzel dokazuje, Ze ani v roce 1953, kdy jiz méla dle ptvodnich
pland byt celd dodavka sedmadevadesati lokomotiv E 499.0 dokon&ovana, neméla
vyroba elektrickych lokomotiv ve vyrobnim zavodé priliS vysokou prioritu. Pro
srovnani lze téz uvést, ze v té dobé jiz v Plzni bézela kromé jiného vyroba parnich
lokomotiv fady 556.0, kterych zde bylo v letech 1952 - 1958 vyrobeno 510 kusd,
tedy pétkrat vice nez mnohem perspektivnéjsich ,bobin™. Zrod, vyroba a nasledny
provoz téchto parnich lokomotiv a jejich dopady na rozvoj elektrické trakce
v Ceskoslovensku v padesatych letech 20. stoleti by si rozhodné& zaslouZily
samostatné pojednani, stejné jako v pripadé lokomotiv rady rady 498.1.

125 Statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682
126 statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 110
127 Interné je oviem i tato série nazyvana ,prototypovou”
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A dale pak:

»O elektrickych pfFistrojich pro lokomotivy 12E1 a 12E2 vSeobecné nutno
konstatovati, Ze jsou ve vyvoji a Ze jesté neprodélaly dlouhodobé provozni
zkousky.*?8 S technického hlediska, jakoZ i s hlediska bezpecnosti provozu, jez je
na hlavnich drahadch bezpodminecné nutné, nelze se vyhnouti dalsim zlepsenim,
pozadovanym a zddvodnénym dlouhodobymi provoznimi zkouskami". A nasleduje
Zaveér o el. pristrojich lokomotiv Bo” Bo ', kde se piSe: ,Z vyse uvedeného je
zFejmo, Ze je treba, aby dilenska technologicka kancelar provozu 65 provedla
spolecné s provozem 64 jesté kontrolu pripravenosti seriové vyroby elektrické
vyzbroje lokomotiv Bo” Bo  12E2 i po strance Cisté vyrobni. (Pripravky a
technologie vlastni vyroby). Soudruh Vlach slibuje to provésti do 15.8.1953 ve
zvlastni zpravé. Je véci vyrobniho oddéleni aby si obstarala vcas potrebné a
vyhovujici vyrobni pfipravky a technologické postupy v pfipadé potreby ve
spolupraci s konstrukci.

Jinak jsou v podstaté technologické vyskumné problémy vyreseny, jako
Uprava prozatimni azbestové pasky z NDR, tmeleni, izolovani, vypékani,
impregnace, povrchové natéry a upravy a j., coz vse je pisemné podchyceno v odd.
62 Technologie.

Zavérem je tfeba poznamenati, Ze provozy hrubé porusuji technologickou
kazen a nedodrzuji potrebné Casy, hlavné pri suseni a vypékani (neprovadi nékteré
pfedepsané operace), takze isolace v hotovém stroji zdstava syrovd, nafukuje se,
laky a tmel z rotoru odstrikuji, coz vSe je na ukor kvality, Zivotnosti stroje a
bezpecnosti provozu. Je treba absolutné dodrzovati technologickou kazen a tuto
peclivé kontrolovati kontrolnimi pisemnymi zaznamy."

Dne 1. cervence 1954 byla ze ZVIL odeslana Ministerstvu strojirenstvi,
technické spravé zprava, nazvana Vyroba el. lokomotiv rady E 499.0 razeni naprav
Bo’  Bo’ II. serie 25 ks.'?® Ve zpravé se mimo jiné piSe toto: , Leninovy zavody
vyrabéji od r. 1952 universalni lokomotivy F. E 499.0 razeni naprav Bo” Bo’. Na
zakladé povoleni s. ministra strojirenstvi — po schvaleni Technické rady ministra
strojirenstvi — protokol ¢. 14 a 14 a/Il. dil ze dne 25.11.1953 resp. 3.12.1953 C.].
TR/Kr/¢. 629 a 630/ byly dosud vyrobeny:

1/ 1 lokomotiva - prototyp ¢. E 499001
2/ 10 lokomotiv z I. prototypové serie 16 kusd & E 499002 aZz 499011

Prototypova serie 16 kusd /& E 499002 az 017/ bude ukon&ena v listopadu
1954, Lokomotiva ¢. E 499001 ujela dosud 50.000 km, lokomotivy ¢. E 499002 -
011 kazda cca 6000 — 10000 km.

128 Tém@F ¢ty a pll roku od podpisu obou licenénich smluv ve Svycarsku... Pozn. MB
129 statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1312
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Pred zahdjenim vyroby ¢& E 499018 - 042 jsme &ekali na ovéreni riznych
vlastnosti prototypové lokomotivy &. E499001 v provozu, zvlasté na vysledky
s lamelovou kardanovou spojkou /duty hfidel/, ktera urcuje viastné koncepci celé
lokomotivy, tudiz i konstrukci trakénich motord a celych podvozkd.

Po ujeti cca 50.000 km prototypu E 499001, hlavné na polské elektrifikované
trati, jsme projednali dosavadni zkusenosti s konstruktéry, vyrobou a se zavodnim
OTK elektrotechnické tovarny a s TK provozu el. trakce a dosli jsme k spolecnému
rozhodnuti dati do vyroby II. serii 25 kusd t.j. & E 499018 - 042.

Ve zkouskdach se pokracuje, nebot povazZujeme za spravné co nejdrive
dosahnouti hranice ujetych 100.000 km, odpovidajicich cca 1 roénimu provozu.
Podle ,Bulletinu Oerlikon 1953" trvala prototypova zkouska lokomotivy na stfidavy
proud 50 Hz od r. 1950 do r. 1953, pri ¢emz bylo ujeto 450.000 km, t.j. cca
150.000 km ro¢né.*3°

Prilohou této zpravy je protokol, vznikly po¢atkem cervna 1954, nazvany o
dosavadnich provoznich vysledcich s elektr. lokomotivami BoBo rady E 499.0...CSD
a mimo jiné se v ném pise toto: 13!

~Do 31.5.1954 najely lokomotivy tyto drahy:

E 499.001 48.000 km?*32

E 499.002 - 006 asi pridmérné 9.000 km?*33

V této dobé se nevyskytla zadna zasadni ani hruba chyba.

Jednotliva zafizeni posoudila komise sloZena ze zastupcl vedeni ET, TK-ET,
konstrukce 18-64 a vyroby takto:

1. Stroje

Trakéni a pomocné stroje po dosavadnich provoznich zkusenostech jsou
dobré. Jejich vyroba nedéla nasim dilnam potizi, je ovSsem nutno dbati

130 Mimotadné zajimava pozndmka. Myslena je nepochybné lokomotiva SNCF CC 6501, pozdé&ji CC 20001,
vyrobend v roce 1950 Svycarskymi firmami SLM (mechanicka c¢ast) a MFO (Oerlikon, elektricka ¢ast), viz napf.
https://fr.wikipedia.org/wiki/CC 20001. KSNCF byla doddna 9. zafi 1950 a jednalo se o jednu ze tfi
prototypovych lokomotiv, uréenych pro prvni francouzskou trat, elektrifikovanou systémem 20 kV (od roku 1953
napéti zvyseno 25 kV) 50 Hz, Aix-les-Bains — Annemasse — La Roche-sur-Foron v Hornim Savojsku. Obzvlasté
pozoruhodné je zde to, Ze vtomto pfipadé je Bobina srovnavana s lokomotivou na mnohem progresivnéjsi
systém 50 Hz. Navic s lokomotivou, stavénou firmami, se kterymi byla ve stejné dobé (roky 1948 a 1949) s rliznym
Uspéchem vedena jednani o licencnich prvcich pro lokomotivu E 499.0

131 protokol nemé smysl citovat cely, z kazdého odstavce vybirdme jen nejzajimavéj$i pasaze

132 yelkou ¢&ast téchto ujetych kilometrd najela lokomotiva E 499.001 na tratich PKP v okoli Var3avy, kde
absolvovala zkusebni provoz od 24. Unora do 24. listopadu 1954

133 Jak je uvedeno vyse, byla lokomotiva E 499.002 dodana do Prahy 6.12.1953, lokomotivy 003 a 004 28.1.1954,
005 3.2.1954 a 006 aZ 12.3.1954, viz Statni oblastni archiv Plzer, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura
1682. Tedy téchto 9000 km ujely lokomotivy zhruba za Ctyfi aZz pét mésicd, coz vychazi na zhruba 60 km za den.
Toto nizké vyuZiti odpovida moznostem vykonU na kratkych elektrizovanych ramenech v prazském uzlu té doby
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presnych technologickych postupl a spravné jakosti pouZivanych
polotovard.

Lamelova kardanova spojka, ktera urcCuje vlastné koncepci celé
lokomotivy, tudi? i konstrukci trakénich motord i celych podvozkd,
neukazala pfi vnéjsim ohledani a pri jeji ¢innosti zadnych zjistitelnych
deformaci ani uvolnéni. Je nutno upozorniti na to, Ze pro konecné
posouzeni spojky dosavadni lokomotivni drahy nestaci. Bylo by k tomu
zapotrebi asi 100.000 km?*3*

2. Pristroje
Na elektrickych pfistrojich neni zdsadnich nedostatkd, které by
ohrozovaly vyrobu i provoz dalsich lokomotiv.

3. Montaz a celkova souhra

V usporadani a montazi lokomotiv nejsou zasadni nedostatky. Komplexni
brigada projedna navrZena zlepseni, mezi nimiz je nejzavaznéjsi
odstraniti znacné ohfivani vnitrku strojovny. Prozatim zmensime tento
zjev uzavrenim 6ti nosnych sloupd, jez velkou mérou k ohfivani pfispivaji
a vyklapénim prvniho a posledniho protilehlého okna /kol svislé osy/.

Postrkova sluzba lokomotivy mdzZe byti vyzkouSena aZ na Slovensku
/podzim 1954/.13% Pfi ni se teprve ovéfi definitivné spravné pdsobeni
pfepindni serio-paralelniho razeni motord a zda neni nebezpedi pretrzeni
vlaku.

4. Mechanicka ¢ast lokomotiv

Chovani lokomotivy pri rychlosti na rovné trati az 140 km/hod., a
v obloucich R = 450 m rychlosti 100 km/hod., je takové, Ze neni treba
na podvozcich provadéti néjakych zmén

Resumé

1/ Ve vyrobé je 16 ks lokomotiv, z nichZz 8 kus( doddno, jeden ve
zkuSebnim provozu v Polsku. DdlezZité je odzkouseti prototyp alespori na
100.000 km a provésti postrkové zkousky na Slovensku. Aby bylo mozno
dokonciti ujeti 100.000 km na prvém stroji v jednom tahu, musi odd. 18-
64 urychlené projednati s ministerstvem dopravy otazku kolaudacni
revise, jejiz termin podle objednavky je v Cervenci t.r. Jedna se pripadné
o prodlouzeni zaruky.

134 Velice zajimava informace. Znamend totiZ, Ze v roce 1954 existovalo sice pouhych 6 lokomotiv E 499.0 namisto
planovanych 97 lokomotiv, ale ani pro tento zZlomkovy pocet planovaného stavu nebylo v té dobé u €SD adekvétni
vyuziti

135 Opét dalsi ukazka toho, 7e v roce 1954 neexistovala v Ceskoslovensku 7adné trat, vhodnd pro provoz pouhych
Sesti elektrickych lokomotiv fady E 499.0. Navic tehdy odhadovany termin uvedeni do provozu prvniho

slovenského elektrizovaného Useku do provozu na podzim 1954 ,tradiéné” nebyl dodrzen, nebot prvni Usek
Liptovsky Mikulds — Kralova Lehota, dlouhy 16 km, byl zprovoznén az 15. dubna 1955
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2/ Pro uvolnéni vyroby dalSich 25 kus( neni zédsadnich obav ohroZujicich
vyrobu. Po ujeti 48.000 km jsme pravdépodobné za hranici unavovych
zjevd.

5. Zkousky v Polsku

Dal$i zajimavou a dlleZitou kapitolou v historii vyvoje Bobin jsou zkoudky
lokomotiv E 499.001, 004 a 014 na tratich PKP v letech 1954 a 1955. Vzhledem
k tomu, Ze elektrizace trati CSD systémem 3000 V ss se neustéle zpozdovala, a
béhem roku 1954 dodanych sedmnact lokomotiv E 499.0 nemohlo byt
provozovano nikde jinde nez na kratkych ramenech v prazském uzlu, navic
o napéti 1500 V ss, bylo rozhodnuto o zkuSebnim provozu v Polsku na siti trati
okolo Varsavy, elektrizovanych systémem 3000 V ss. Bylo to pochopitelné reseni,
nebot ve statech tzv. tdbora socialismu nebyl tento systém na normalnim rozchodu
nikde jinde dosazitelny. V Polsku byl elektricky provoz systémem
3000 V ss zahdjen jiz pfed druhou svétovou valkou, 15. prosince 1936, a to
predmeéstskymi jednotkami na trati Pruszkéw - Varsava - Otwock, doplfiovanymi
lokomotivnim provozem centralnim, ¢astecné tunelovym, Usekem ve VarSavé mezi
stanicemi Warszawa Wschodnia - Warszawa Zachodnia. Neni ucelem tohoto textu
presné popisovat historii polského elektrického provozu, k tomuto Ucelu existuje
Fada dostupnych zdrojl, dileZité je si jen fici, Ze b&hem vardavského povstani
v letech 1944 a 1945 byla vétsina pevnych trakénich zafizeni, vozidel i
elektrizovanych trati - zejména v méstskych oblastech VarSavy - zcela zni¢ena
nebo zavlecena mimo polské Uzemi, a po roce 1945 musela byt vybudovana
z velké casti znovu. Presto, diky orientaci na zahranicni, predevsSim Svédské
technologie i vozidla, doslo v Polsku k rychlé obnové zni¢enych elektrickych
zarizeni a (znovu-)elektrizaci rady trati a v poloviné padesatych let jiz PKP
disponovaly né&kolika sty kilometrt elektrizovanych trati, zpravidla dvojkolejnych.
Jde o opravdu zajimavé srovnani s vyvojem v povaleéném Ceskoslovensku, které
téz vsadilo na zahrani¢ni - Svycarské - technologie, a které ve stejné dobé stale
nemélo k dispozici ani kilometr trati, systémem 3000 V ss elektrizovanych.

Nejprve byla 24. 4nora 1954 do VarSavy prevezena lokomotiva E
499.001136, se kterou byly vzapéti zahajeny zkousky na tamni siti predméstskych
trati. Dopravovany byly osobni vlaky o hmotnostech do 400 tun, dle dostupnych
dokumentd ,,s vysokou dopravni hmotnosti*. O prvnich tydnech tohoto zku$ebniho
provozu nas informuje Cestovni zprava o sluzebni cesté do VarSavy ve dnech 29.
dubna az 14. kvétna 1954, kterou sepsal Ing. Hanyk 19. kvétna 1954.%3” Tato
zprava je mimoradné cennym dokumentem své doby sama o sobé, nebot se v ni
mimo jiné pise toto:

136 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682
137 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 12609, signatura 477
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.29.4.1954 - Prevzal jsem pas, letenky a akreditiv na MSt

30.4.1954 - Odlet v 8:30 hod. Po priletu do Varsavy ubytovani v hotelu,
pfihlaska na policii a v bance vyzvednuty penize

1.5.1954 - Ulastnil jsem se oslav 1. mdaje, odpoledne jizda s nasi
lokomotivou VarSava - Skierniewice a zpét, strojvedouci Zablotnyj

2.5.1954 - Ulastnil jsem se slavnostniho zahdjeni zdvodu miru

3.5.1954 - Ohlasil jsem se na velvyslanectvi a navstéva na ministerstvu
Zeleznic PKP

4.5.1954 - Jednani na reditelstvi PKP ve Varsavé o programu zatéZovych
zkousSek. Bylo dohodnuto, ze se provede jizda s nakladnim viakem asi 2000t a
rychlikem asi 600t. Méfici vz dodaji PKP

5.5.1954 - provedena revize celé lokomotivy. Zjistény byly tyto nedostatky.
Komutatory obou ventilatorovych motord jsou ve $patném stavu, lamely vypalené,
uhliky opotrebené az o 10 mm. Lze pozorovat trvalé silné perleni na odbihajicich
hrandch. Pravdépodobna pri¢ina bude deformace komutatord, méfit ji véak nebylo
mozné, jelikoz jsme nesehnali v celé Varsavé indikator. Komutatory jsme ocistili,
slidu vyskrabli a jiskreni znatelné zeslablo. Rozhodli jsme se, Zze komutator pomoci
drevéné sablony jemnym skelnym papirem prebrousime; to se provede pri
nejblizsi prilezitosti™

Dale nasleduje pomé&rné rozsahly popis daldich zavad a jevd, zajimava
je napf. informace, ze ,teploméry motor byly zapnuty aZ pfi zatéZové jizdé, a
pracuji dobre. V normalni sluzbé predméstskymi viaky se motory zahreji pouze asi
na 90°C, rozjezdové odpory na 150°C, vyjimecné na 200°C

6.5.1954 - Jizda normalnim predméstskym vilakem Varsava - Otwock -
Skiernievice - Otwock - Varsava...

7. a 8.5.1954 - ddkladna prohlidka lokomotivy pred zatéZovymi zkouskami...

9.5.1954 - Provedena zatéZova zkouska na trati Skierniewice — Minsk Maz.
dlouhd 103 km s ndkladnim viakem 2130t téZkym. Trat je nejprve rovinného
profilu, pozdéji ma stoupani az 7 %o. Provedeno nékolik rozjezdl{ dobre i na 5 %o;
az na 7 %o lokomotiva vlak nerozjela, ackoliv vyvinula na haku taznou silu az 31
t pri proudu 800 Amp; proudové relé jsme nastavili na 850 Amp. Viak mél
necekané vysoké jizdni odpory kol 10 kg/t, takzZe ani tato neoCekavana tazna sila
nestacila na stoupani 7 %o viakem pohnouti. Na 5,6 %o se rozjezd podafril.
Vyvinuta tazna sila na obvodu hnacich kol 33t odpovidad adhesnimu koeficientu
412,5 kg/t. Tak vysoka hodnota nebyla jesté nikdy u zadné elektrické lokomotivy
zmérena...

... Teplota rozjezdovych odpord byla pfi této jizdé 300°C, teplota trakcnich
motor( 140°C, pfi éemZ treba podotknouti, Ze polsky strojvedouci jezdil nespravné
na shuntovacich stupnich.
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10.5.1954 - provedena byla zatéZova jizda s rychlikem o vaze 600 t na trati
Grochdéw - Skierniewice — Grochow s méficim vozem..."

Pak jiz az do 13.5.1954 nasleduji dalsi popisy podobnych zkusSebnich jizd
s pozitivnhim zavérem, ve kterém Ing. Hanyk mimo jiné o lokomotivé piSe: “Polsti
strojvedouci jezdi dobfe a rozhodné ji nesetri. Udrzovani lokomotivy nevyZaduje
pfilis ¢asu ve srovnani s ostatnimi polskymi lokomotivami, takze mésicni vykon
nasi lokomotivy je vysSsi. Neukazaly se Zadné zavady vétsiho razu. Olej do
trakénich motord nebylo tfeba jesté dolévati; spojka nevykazuje zvendi Zadnych
vdali ani tehdy, toli-li se undsecem nad kandlem. V$echna lokomotivni zafizeni
pracuji spolehlivé.®

Jinym typem zavady, ktera se vyskytovala zdaleka nejcastéji, a to jiz béhem
provozu v Praze, byla porucha zivaku. Bohuzel ale nevime pfesné, co si pod timto
strunym popisem predstavit, protoze tato zavada neni v dochovanych
dokumentech nijak blize specifikovdana. Provoz prototypové lokomotivy Dbyl
v Polsku ukonéen 22. listopadu 1954 po ujeti vice nez 100.000 kilometrd.

Mezitim byl 1. zafi téhoz roku v Polsku zahajen provoz lokomotivy E
499,004, ktery ale trval jen do 10. prosince 1954, kdy byl predcasné ukoncen
vaznou nehodou na Zelezni¢nim prejezdu. O tomto zkusebnim provozu nas
informuje Zprava o provozu el.lok. E499.004 na tratich PKP ve Varsavé od
1.9.1954 do 10.12.1954, vytvorena 8. Unora 195538, ve které se mimo jiné piSe
toto: ,Ani jedina provozni porucha si nevyZadala vyrazeni el.lok z provozu.™
Nasleduje pomérné kratky vycet viceméné drobnych poruch, napfriklad ,,5.9.1954
nékolikeré selhani funkce hl. kontroléru, poruseni synchronisace kontroléru ridiciho
s hlavnim. DGvod: Uvolnény kabel u ventilu SVZ na pneumatickém motoru® nebo
“27.9.1954 Porucha el.rychloméru na stan.I. Vyménén za novy. Prohlidky: 8.,
14.9., 2., 13., 27.10., 1., 6., 15., 22.11.54, Revise: 1., 23.9., 22.10., 4.-5.12.54

Stav elektrické lokomotivy Bo” Bo~ E 499.004 po vice nez trimésicnim
provozu v zakladé vyjadruje zprava o provozu el.lokomotivy E 499.004 za listopad,
nebot byla vypracovana podrobné po revisi 4. - 5.12.54, takZe v zavéreéné zpravé
budou obsazeny pouze nékteré detaily, které se v mnohych pripadech budou
shodovati s obsahem zavérecné zpravy o provozu el.lokomotivy E 499.001.

Za mésice zafi az prosinec 1954 ujela lokomotiva E 499.004 v Polsku celkem
38.846 km (z toho v prosinci 2.798 km) a v okamziku nehody se jeji tachometr
zastavil na hodnoté& 50.417 ujetych kilometrd.

Po této nehodé zkousky pokracovaly nahradnim strojem E 499.014, ktery
byl do Polska dopraven v lednu 1955 a do zkusSebniho provozu nasazen od 18.
ledna téhoz roku.!*® Toho dne byla provedena prvni zkusebni jizda samotné
lokomotivy v Useku Ochota - Skierniewice a zpét o celkové délce 127 km, pfri které
bylo dosazeno maximalni rychlosti 120 km/h. Hned dalsi den, 19. ledna, doslo
k prvni drobné&jsi zavadé, a to poskozeni nékolika t&snéni u pfirub kompresory 1.

138 Statni oblastni archiv Plzeni, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807
139 Statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807
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a II. K podobnym drobnym zavadam, které snad lze povazovat za ,,détské nemoci*
nové lokomotivy dochazelo témér kazdy dalSi den, ale 6. Unora doslo k zavadé
vazné, kdy se za stanici Wiochy!4® nahle zablokovala C¢tvrta osa. Pri prohlidce
v depu byl zjistén horky stit trakéniho motoru na strané prevodové skfiné, pricemz
v lozisku byl dostatek oleje. Pravdépodobné tak bylo poskozeno lozisko. Hned
8. Unora bylo v Praze na MD rozhodnuto odeslat do Varsavy nahradni podvozek, a
do jeho doruceni a montaze lokomotivu provozovat pouze se tremi trakcénimi
motory, trvale spojenymi do série.!*! Kdy doslo k opravé lokomotivy a jejimu
uvedeni do plnohodnotného stavu neni zndmo, znamo je pouze ukonceni zkousek
v Polsku, ke kterému doslo 21. bfezna 1955.142

Kazdopadné zkousky v Polsku byly hodnoceny jako velmi Uspésné, coz pry
dokonce vedlo k ,objednavce téchto lokomotiv, ktera jiz byla ulinéna a jez
znamena vitézstvi naseho primyslu nad konkurenci Svédskou a anglickou" .43

Zaveér

Takto nelehky tedy byl zrod nakonec velmi Uspésné lokomotivy E 499.0,
jejiz pravidelny provoz jesté v roce 2023 jeji tvirci zcela jisté nepfedpokladali ani
v téch nejodvaznéjsich snech. Proto by tento text mél byt predevsSim poctou a
uznanim vsem tém, ktefi navzdory mnoha dnes snad az nepredstavitelnym obtizim
dokazali vyvoj lokomotivy E 499.0 dovést do zdarného konce a vytvorit z ni
skutec¢né univerzalni typ lokomotivy, na kterém stala v prvnich letech celd tiha
elektrické dopravy od Usti nad Labem a Prahy aZ po Kosice a Ciernou nad Tisou a
které nékolik desetileti neodmyslitelné patfily k nasim tratim, elektrizovanym
stejnosmérnou soustavou 3000 V.

Lektorovali:

Ing. Jiri Pohl,
Siemens Mobility

Ing. Milan Sramek,
Skoda Transportation

140 C4st Varsavy

141 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807

142 Tvo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 58, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004

143 Tato ponékud z&dhadna véta stoji v ¢ldnku autord Frantiska Jansy a Jaroslava Hanyka Elektrické
lokomotivy, ktery byl v roce 1955 otistén ve 44. roCniku Casopisu Elektrotechnicky obzor v Cisle 10
na stranach 508 - 516, tato pasaz je konkrétné na strané 515. O zadné objedndavce Bobin do Polska
pfitom nemame vibec 74dné informace a dnes jsou zndmy pouze lokomotivy Fady EUO5 PKP (44E),
odvozené ale z pozdé&jsi fady E 499.1 a dodané do Polska v poctu tFiceti kust az v roce 1961. Jestli
ma ale tento lokomotivni typ svoje pocatky v idajné objednavce z roku 1955 se dnes podafi asi jen
tézko prokazat (i vyvratit).



