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Slovo autora

Slovo autora

Touto knihou chceme pribliZit vyvoj rychlé a vysokorychlostni Zelez-
niéni dopravy. Snaha o zvySovani rychlosti dopravnich prostfedki
se projevovala vzdy. Technicky vyvoj dopravnich prosttedki byl ov-
Sem ve 20. stoleti pferusen dvéma svétovymi valkami. V té dobé byl
pozastaven vyvoj kolejovych vozidel, aby veSkery material a paliva
byly pouZity k valenym dcellim. NaSe dnesni vlaky jiZ jezdi rych-
losti 160 km/h a véFte tomu, Ze z okna jedouciho vlaku nam to ani
nepfipadd. Na nékterych dsecich hlavnich koridor(i jezdime jiz do-
konce rychlosti 200 km/h. Zde je ovSem podminka, Ze na téchto
tratich se nesmi nachézet Groviiové Zeleznicni piejezdy a oblouky
musi mit dané parametry pro tyto rychlosti. Vzpominam si, jak jsme
v 80. letech minulého stoleti pofadali riizné pracovni seminafe,
na kterych jsme feSili budoucnost nasi vysokorychlostni dopravy.
Abychom se alespo trochu pfiblizili vy§Sim rychlostem, nakonec
bylo rozhodnuto pofidit nékolik vlaki pro rychlost 160 km/h, coz
by pro nasi infrastrukturu bylo provozné Ginosné. Vlaky mély byt

vyrabény u nés v Praze v zavodé CKD a mélo jich byt vyrobeno
celkem deset. BohuZel po krachu vyrobniho konsorcia zbyly pro-
stfedky jiZ jen na sedm vlaki a ty byly poté vyrabény v Italii pod
znackou ,Pendolino” u firmy Alstom. Osobné jsem jel v rychlych vla-
cich v Anglii a v Némecku. Vysokorychlostni vlaky, to jsou vlastné
letadla bez kfidel. Vyhodu maji v tom, Ze se nadraZi nachazeji v cen-
trech mést a oproti letiStim je také zcela jednoduché odbaveni.
V soucasné dobé probiha pfiprava staveb pro vysokorychlostni trat
i v Ceské republice. Mélo by se na ni jezdit rychlosti az 320 km/h.
A tak pfijméte pozvani na projizdku historii, sou¢asnosti i budouc-
nosti rychlé a velmi rychlé ZelezniCni dopravy.

Ing. Josef Schrotter
Dretovice duben 2026
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Uvod

RychlejSi pozemni dopravu pfinesly az Zeleznice. Umoznily pre-
pravu velkého mnozstvi surovin, zbozi a také cestujicich. Na dalko-
vou osobni dopravu méla Zeleznice nepsany monopol az do vyvoje
automobilu a letadel na poéatku dvacétych let 20. stoleti. Pro Zelez-
nice byla rychlost vzdy velmi dlleZitym faktorem, a proto se jejich

Para zvysuje rychlost

provozovatelé neustale snazili dosdhnout vysSich rychlosti, aby
zkrétili pfepravni dobu. Zelezni¢ni doprava na konci 19, stoleti jiz
nebyla o0 mnoho pomale;jsi nez klasicka Zelezniéni doprava dnes.
Rada Zeleznic jiZ v té dobé provozovala pom&mé rychlé expresni
vlaky, které dosahovaly primérné rychlosti kolem 80 km/h.

Jiz v letech 1892-1893 vznikl prvni prototyp parni lokomotivy
s elektrickym prenosem vykonu a byl nazvan La Fusée Electrique
(Elektricka raketa). Jeho princip si nechal Jean-Jacques Heilmann
(1853-1922) v roce 1890 patentovat pod &islem 207055. Stroj vyjel
k prvni zkusebni jizdé dne 2. inora 1894 na trat mezi stanicemi
Le Havre a Bréauté-Beuzeville. Autor vysvétloval princip pohonu
takto: ,EnerZie tepelnd, vyvozend spalovanim uhli; pomahd vyrs-
béti paru, jejiz expanse vzbuzuje enerZii mechanickou; tato se méni
v dynamoelektrickém stroji na enerZii elektrickou, jeZ se koneCné
promériuje v pohyb Ci opét v enerZii mechanickou v elektromoto-
rech, umisténych pod osami kol" Heilmanndv revoluéni vynélez
tak nepochybné stdl na samém zacatku pouzivani elektrického

Heilmannova lokomotiva 8001

pfenosu vykonu v pohonu nejen Zelezniénich vozidel. V roce 1897
byly spolecnosti CF de I'Ouest vyrobeny dva stroje a oznaceny
byly inventarnimi Cisly 8001 a 8002. Dne 12. listopadu 1897 vyjel
stroj 8001 na vice nez stokilometrovou zkuSebni jizdu v Cele ffi-
nactivozové soupravy o hmotnosti 150 tun. Jeho maximalni rych-
lost Einila 30 km/h, ZkuSebni jizda dopadla dobfe a pfi pozdéjSich
zkouskach byla zatéZ zvySena na 250 tun s tim, Ze rychlostni limit
byl zruSen. Souprava poté dosahla rychlosti 120 km/h. Své vyhody
oproti klasické parni lokomotivé ukazaly oba Heilmannovy stroje
jednoznacné. Jak to byva u genialnich vynalezi, které predbéhly
svoji dobu, ani Heilmannovy revoluéni lokomotivy se kviili pred-
sudk(m nerozsifily.



Uvod

Jean-Jacques Heilmann (1853-1922) byl francouzsky inzenyr, vy-
nalezce a podnikatel. Rodily Alsasan se usadil na zdpadnim pobiezi
Francie, v normandském pfistavu Le Havre, kde si v roce 1890 po-
stavil tovarnu Société Industrielle de Moteurs Electriques et Vapeur.
Jiz v roce 1884 vyrobil sviij nejslavnéjsi vyndlez - novy elektricky lo-
komotivni systém Heilmann s pohonem parni elektfiny. Roku 1897
predstavil druhou lokomotivu a ta dostala ¢islo 8001.

Parni turbinové lokomotivy

Parnimi turbinami se intenzivné zabyval Svédsky inzenyr Fredrik
Ljungstrém (1875-1964). V roce 1908 zaloZil ve Svédsku spolec-
nost Ljungstrom steam turbine Co,, kterd vlastnila vSechny pa-
tenty na tuto revoluéni konstrukci turbin. Spolu se svym bratrem
Birgerem Ljungstromem (1872-1948)navrhoval od roku 1917 fadu lo-
komotiv s parnimi turbinami, z nichZ nékteré byly velmi dspésné.
Prvni dspésnd zkouska parni turbinové lokomotivy pro Svédské
drahy se uskutecnila v bfeznu 1921. Konstrukce 12tunové lokomotivy
byla ponékud zvlastni. Jeji tfi hnaci ndpravy byly umistény pod ten-
drem a kabina a kotel staly na nepohanénych napravach. Zkousky
probéhly na urcené trati Stockholm - Géteborg Western Main Track
a ukazaly 35% Usporu uhli ve srovnani s konvencnimi feSenimi.
Konstrukce s hnacimi koly na vagonu kotle i na tendru se samo-
statnymi turbinami se nakonec zménila. Dal3i konstrukci byla loko-
motiva s uspofadanim pojezdu 2-8-0.

Tyto lokomotivy sice dosahovaly vétsiho vykonu, ale byly pfilis slo-
Zité. Ve v&tsi mife se parni turbinové lokomotivy objevily az na konci
tficatych let 20. stoleti. VyuZiti energie pary k pohonu kol pomoci
parni turbiny znamenalo snahu o revitalizaci parniho pohonu, ktery
se snazil uspét v konkurenci nastupuijicich dieselovych lokomotiv.
Mezi 30. a 50. léty 20. stoleti byla uskutecnéna fada pokus, ale mo-
torova a elektrickd trakce byla jiz na postupu, takZe to byla vcelku
marnd snaha.

Napfiklad v roce 1938 zakoupila Zeleznice Union Pacific (UP) dvé
parni turbinové lokomotivy od General Electric (GE). Jejich cilem
bylo vyzkouSet, zda tyto lokomotivy budou schopné konkurovat
dieselovym lokomotivdm v &ele osobnich vlaki, které zaGaly byt
v hojné mite pouZzivany o nékolik let dfive. A tak byly turbinové lo-
komotivy na tratich UP testovany. Trvalo to jen Sest mésicli a poté
je UP vrétila GE s tim, Ze nejsou dieselovym lokomotivdm schopny
konkurovat. GE je nechala nasledné seSrotovat.

Fredrik Ljungstrom (1875-1964) byl Svédsky inzenyr, technicky
navrhar a primysinik. Byl povazovén za jednoho z nejvyznamnéj-
Sich vynélezci Svédska. MEl na svém konté stovky technickych pa-
tent(i samostatnych nebo ve spoluprci se svym bratrem Birgerem
Ljungstromem (1872-1948).

Prvni a jedinou turbinovou lokomotivou v historii éeskoslovenskych
drah byla fada TL 659.0, kterou vyvinuly v letech 1958-1960 Zavody

Jean-Jacques Heilmann

Fredrik Ljungstrém
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V.. Lenina v Plzni. Byl to ambicidzni projekt, ktery mél vyfesit po-
tfebu vykonnych strojli pro té7ké nakladni viaky v dobé, kdy klasické
dieselové motory jesté nedosahovaly potfebnych parametrd. Byly
vyrobeny pouze dva prototypy oznaCené TL 659.001 a TL 659.002.
Hlavnim agregédtem byla plynova turbina o vykonu cca 2 350 kW.
Pfenos vykonu na ndpravy byl mechanicky pres vicestupfiovou
pfevodovku. Jako palivo se pouZival téZky topny olej (mazut), coZ

mélo byt ekonomicky vyhodné. Pro rozjezd a pomocné provozy byl
ve stroji instalovan mensi naftovy motor Tatra 111. Lokomotivy mély
na svou dobu moderni vzhled, dany aerodynamickym tvarem a vy-
raznym stfibrno-Cervenym natérem. Jejich provoz byl doprovazen
velkymi problémy, ke kterym patfil zejména extrémni hluk, pfede-
v8im hvizdani turbiny, které bylo slySet na kilometry daleko a obté-
Zovalo obyvatele v blizkosti trati.

Vlaky bez uhli — motory nahrazuji parni provoz

Velkym ofiSkem pro konstruktéry bylo feSeni pfenosu sily z motoru
na hnaci napravy lokomotivy. Prvni dieselova lokomotiva na svété
byla zkonstruovana a uvedena do provozu v roce 1912, Tento pri-
kopnicky stroj vznikl diky spolupraci samotného vynalezce motoru
Rudolfa Diesela (1858-1913), konstruktéra Adolfa Kloseho a Svycar-
ské firmy Gebriider Sulzer. Ti za timto Gcelem v roce 1906 zalo-
Zili spolecnost Diesel-Sulzer-Klose GmbH. Lokomotiva je v historii
zndma jako Diesel-Klose-Sulzer Thermolokomotive, Méla pfimy po-
hon, motor byl spojen s napravami pfimo pomoci jalového hfidele
a spojnic, podobné jako u parni lokomotivy, nikoliv pfes pfevodovku
nebo generator. ProtoZe dieselovy motor nemiiZe zaéit pracovat pod
z4téZi z nulovych otacek, musela se lokomotiva rozjizdét pomoci
stlaceného vzduchu. Ten do valcd vhanél pomocny motor. A te-
prve pii rychlosti kolem 10 km/h se za€ala vstfikovat nafta a mo-
tor pieSel na béZny chod. Prvni zkuSebni jizdy probéhly v été 1912
ve Svycarsku na trati mezi mésty Winterthur a Romanshorn. V zafi
1912 byla lokomotiva dodana Pruskym statnim drahdm do Berlina.
Stroj vazil 95 tun, disponoval vykonem pfiblizné 883 kW a jel rych-
losti az 100 km/h. Pfestoze $lo o revoluéni technologii, lokomotiva
nebyla komeréné Gspésna kv(li technickym problémim pfi testech
v roce 1913 a naslednému vypuknuti prvni svétové valky, ktera dalsi
Vvyvoj zastavila.

DalSi vyznamny milnik nastal az v roce 1924, kdy byla pro ruské drahy
postavena v Némecku v tovarné Maschinenfabrik Esslingen prvni
funkeni dieselelektricka lokomotiva typ 1-E-I, kterou navrhl rusky Ze-
lezniéni inZenyr Jurij Vladimirovi¢ Lomonosov (1876-1952). Do pro-
vozu byla v Sovétském svazu uvedena v roce 1925. Tato lokomotiva
je povaZovana za prvni skutecné provozuschopnou dieselovou lo-
komotivu s elektrickym pfenosem vykonu na svété. Lomonosov po-
uzil elektricky prenos vykonu, ktery se ukazal jako idealni feSeni pro
tézké vlaky. Lokomotiva méla Sestivalcovy dieselovy motor MAN, pG-
vodné vyvinuty pro némecké ponorky, o vykonu pfiblizné 883 kW,

a usporadani pojezdu 1-E-1. V bézném komerénim provozu se pak
dieselové lokomotivy zacaly ve v&tSi mife prosazovat az v poloviné
20. let 20. stoleti, v USA napfiklad od roku 1925.

U nds byla éra motorové trakce zahdjena s motorovymi vozy. Prvni
motorovy viiz s benzinovym motorem Daimler o vykonu 22 kW
vyrobila prazska vagonka Ringhoffer jiz v roce 1902. Rakouské
statni drahy jej zkuSebné nasadily na trati z Veseli nad LuZnici
do Jindfichova Hradce. Skute€na motorizace Ceskoslovenskych
drah zacala v poloviné 20. let z ekonomickych diivod(. V roce 1925
byl nasazen do provozu CSD viiz M 210.0 némecké vyroby DWK
na trati Zajeci-Hodonin. V roce 1926 byly vyrobeny prvni moto-
rové vozy pfimo na naSem tzemi, fada M 230.0 v Kopfivnici a M
220.1v Ceske Lipé. V roce 1927 se z ekonomického hlediska zagaly
pouZivat na lokalkach lehké vozy, kterym se fikalo ,kolejové auto-
busy". Byly to napfiklad fady M 120.0 (Praga) a M 120.1 (Skoda). Tyto
vozy pfipominaly silniéni autobusy i vzhledem a mély vysuvnou
toénu pro otdceni v koncovych stanicich. Ve 30. letech 20, stoleti
se zaCaly motorové vozy pouZivat i na hlavnich tratich. Mezi nej-
slavnéjsi patily od roku 1933 Modré Sipy (M 274.0) a od roku 1936
aerodynamickd Slovenska strela (M 290.0), ktera jezdila na trase
Praha-Bratislava. Za prvni dieselové lokomotivy na siti CSD jsou
povazovany stroje Fady T 434.0 (pozdéji T 436.0), jejichZ prototypy
byly dodany v roce 1953,

Motorové vozy a lokomotivy byly vyhodné v tom, Ze neznecistovaly
okoli koufem a sazemi a byly po zapnuti motoru hned za kratkou
chvili schopny provozu. A zaroven nepotfebovaly elektrické ve-
deni pro napdjeni. Proto se jim také fikalo hnaci vozidla nezavislé
trakce. Pfinos byl také v tom, Ze strojvedouci mél ve vétSiné kon-
strukei dokonaly vyhled z kabiny a sedél v Cistém prostiedia v teple.
Jednodussi bylo také vybaveni lokomotivnich dep. Mohli bychom
také Fict, Ze to jsou elektrarny na kolejich.

Bez pdry a bez koufe - elektrizace Zeleznic

Jiz v roce 1891 navrhl elektrotechnicky inzenyr Karoly Zipernowsky
vysokorychlostni trat z Vidné do Budapesti pro elektrickd vozidla
s rychlosti 250 km/h. Trat ovSem realizovana nebyla.

Je mozné fFici, Ze inicidtorem rozvoje vysokorychlostni Zeleznice
byla v roce 1899 Pruska statni Zeleznice v Némecku. Za timto tce-
lem se spojila s deseti elektrotechnickymi a strojirenskymi firmami



Uvod n -

Karoly Zipernowsky

Karoly Zipernowsky (1853-1942) byl Rakusan, ktery pusobil
v Madarsku jako elektrotechnik. Se svymi spolupracovniky Miksou
Dérim a 0ttd Blathym vynalezl transformator u slavné madarské vy-
robni spole¢nosti Ganz Works a sam se svymi pracemi podilel také
na dalSich technologiich AC.

Elektricky viz Siemens

a nasledné elektrifikovala 72 km vojenské Zeleznice u Berlina, mezi
Marienfeldem a Zossenem. Pro napajeni elektrickych jednotek byl
pouzit tfifazovy proud 10 kV, 45 Hz. Pro testy novych vozidel s elek-
trickym pohonem byly vybrany dvé firmy. Vagonka Van der Zypen
& Charlier spoleCnosti Deutz v Koliné nad Rynem zkonstruovala
dva Zelezniéni vozy. Jeden z nich byl vybaven elektrickym zafize-
nim spolecnosti Siemens-Halske a druhy zafizenim spole¢nosti
Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft (AEG). Testy vozidel se konaly
na trati Marienfelde-Zossen v roce 1902 a 1903. Dne 23. fijna 1903
vozidlo vybavené S&H dosahlo rychlosti 206,7 km/h a dne 27 fijna
1903 vozidlo vybavené AEG dosahlo rychlosti 210,2 km/h. Tyto testy
ukazaly, Ze elektrické vlaky jsou pouZitelné pro vysokorychlostni
Zeleznice. Pravidelné jizdy vlakd na vysokorychlostni Zeleznici se
ovSem uskutecnily aZ o vice nez 30 let pozdéji.

Elektrické vlaky ukdzaly cestu zvySovani rychlosti na Zeleznici, ale
naklady na vybudovani infrastruktury byly pfili§ vysoké. Tato sku-
teCnost brzdila zavedeni vysokorychlostni zeleznice. Roli sehrélo
i nékolik katastrof, napfiklad vykolejeni vlaku, ¢elni srazky vlakil
na jednokolejnych tratich, srazky vlaki se silnicni dopravou na Ze-
lezni¢nich prejezdech apod. Pfi zvySovani rychlosti samozfejmé
platily také fyzikalni zakony. Kdyz se rychlost zdvojndsobila, mu-
sely byt vétsi i poloméry obloukii a del$i zabrzdné vzdalenosti. To
vSe ovliviiovalo také konstrukci trati, stanic a umisténi navéstidel.

V roce 1903 byla v Louisiané v USA vytvofena Komise pro zkouseni
elektrickych Zeleznic. Jejim dkolem bylo provedeni fady testl pro
vyvoj konstrukce karoserie lokomotivy s cilem sniZit aerodynamicky
odpor pfi vysokych rychlostech. V roce 1905 postavila spolecnost St.
Louis Car Company vozovy park pro Zelezni¢niho magnata Henryho
Edwardse Huntingtona (1850-1927). Cilem vlastnika spole¢nosti bylo
dosahnout rychlosti az 160 km/h. Na trati
dlouhé 32 km mezi Los Angeles a Long Beach
jezdily vlaky v 15minutovych intervalech pri-
mérnou rychlosti 130 km/h. Vzhledem k pr{i-
béhu vétsiny trati vSak bylo obtizné téchto
rychlosti dosahnout, Proto se Cincinnati Car
Company;, J. G. Brill & Company a dalSi prii-
kopnici vysokych rychlosti zaméfili na lehké
konstrukce s pouzitim hlinikovych slitin
a na podvozky s nizkou urovni. Diky tomu
by mohly takové vlaky fungovat hladce pfi
extrémné vysokych rychlostech na vétSiné
meziméstskych trati. Motory Westinghouse
a General Electric byly pro montaZ na pod-
vozky dostate¢né kompaktni. V roce 1929
spole¢nost Cincinnati Car Company navrhla
nové lehké, Eastecné hlinikové nizkoprofilové
vysokorychlostni viaky pro elektrifikovanou
meziméstskou Zeleznici Cincinnati a Lake
Erie, ktera jezdila mezi Cincinnati, Daytonem
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a Toledem. Bylo jich zakoupeno dvacet, byly natfeny jasné Cerve-
nou barvou a C&LE je nazvalo Red Devil (Rudy dabel). Tyto mezi-
méstské vozy, jejichz rychlost v oteviené krajiné mohla dosahnout
az 140 km/h, byly pfedchtdci dne$nich vysokorychlostnich vlaki.

Henry Edwards Huntington (1850-1927) byl americky Zelezniéni
magnat, shératel uméni a vzacnych knih. Huntington se usadil v Los
Angeles, kde vlastnil elektrickou Zeleznici Pacifik. Jeho cilem bylo,
aby jeho rychlé viaky dosahovaly rychlosti az 160 km/h.

Prvni pIné elektrizovanou trati v Rakousku-Uhersku byla
v roce 1903 trat Tabor-Bechyné v délce 24 km oznaCovana jako
,Bechyika“, Frantiek Kfizik zde prosadil stejnosmérny systém
0 napéti 1400 V (2 x 700 V), ktery byl pozdé&ji zménén na 1500
V DC. Pdvodni napéjeci systém byl tfivodicovy, u kterého stfednim
vodi¢em byla kolejnice, s napétim 2x 700 V DC, ale to bylo v roce
1938 upraveno na napéti 1500 V DC, tak jako na prazskych nadra-
Zich. V roce 1911 byla provedena elektrizace na trati Rybnik-Lipno
v délce 22 km, coz byla dal3i lokalka v jiznich Cechach oznaGované
jako ,VySebrodska elektricka draha”, postavend pro potieby pa-
piren v Loucovicich. Napajeci napéti bylo 1280 V DC z elektrarny
papiren v Loucovicich. K dal3i elektrizaci CSD do3lo na PraZské
spojovaci draze v letech 1924-1928. Jednalo se o elektrizaci praz-
skych nadrazi Wilsonovo, Masarykovo, Smichov a spojovacich
trati, Zde jiz bylo pouZito napéjeci napéti 1500 V DC, pro které
byly vyrobeny prvni ¢eské elektrické lokomotivy, napfiklad fada
E 424.0 od Skody Plzefi,

Po druhé svétové vélce bylo rozhodnuto o elektrizaci hlavnich tah,
ale s vy$Sim vykonem. Byl zvolen systém 3 000 V DC, ktery se zacal
budovat od 50. let 20. stoleti na severu a vychodé republiky. Byla
to hlavni trat Praha - Cierné nad Tisou, oznaGovana v té dobé jako
JTrat druzby”. 0d 60. let 20. stoleti se zaCal zavadét na jihu a zapadé

Henry Edwards Huntington

republiky v oblastech Plzné a Ceskych Budéjovic systém 25 KV, 50 Hz
AC, protoZe byl efektivnéjsi pro pfenos energie na delSi vzdalenosti.
Kviili historickému vyvoji je Ceska Zelezniéni sit v soucasnosti roz-
délena na ¢ast severni se stejnosmérnou napajeci soustavou a jizni
se stfidavou napajeci soustavou. V soucasnosti probihd postupny
proces sjednocovani na stfidavy systém 25 kV, 50 Hz, aby se zjed-
nodusil provoz a sniZily energetické ztraty. Tomuto procesu se od-
borné fika konverze napajeci soustavy.
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1900 - USA

Prvnim aerodynamickym vlakem v USA byl Windsplitter, ktery byl
oficialné znamy jako Adams Air-Line. Pfi zkuebnich jizdach v roce
1900 dosahl rychlosti 130 km/h. Aerodynamické tvary mély za cil
omezit odpor vétru pfi jizdé. Celd souprava vlaku byla upravena
tak, aby tvofila jeden souvisly hladky povrch. Mezery mezi vagony
byly zakryty pruznymi plachtami a okna byla v jedné rovingé s vngjsi
sténou skfiné. Spodek voz{i byl také zakryty, aby se eliminovaly
turbulence pod vlakem. AvSak nakonec vy$lo najevo, ze Celni vitr
do rychlosti okolo 100 km/h je vcelku zanedbatelny. Horsi pro jizdu
vlaku je vitr boéni, ktery tlaci viak proti zavétrné kolejnici, a v dd-
sledku toho se zvy3uje tfeni okolkil. To, Ze vlak Windsplitter mél ae-
rodynamicky tvar, s sebou pfineslo jeho pfiliSnou hmotnost. Tento
vlak navrhl americky vynalezce Frederick Upham Adams (1859-1921).
Windsplitter predeSel éru slavnych proudnicovych vlaki jako napfi-
klad Pioneer Zephyr o vice nez 30 let.

1904 — Némecko

V roce 1904 vyvinul némecky inZenyr, mechanik Gustav Wittfeld
(1885-1923) spolecné se strojvedoucim Kuhnem ze spole¢nosti
Henschel & Sohn v reakci na nabidku Asociace némeckych inzenyri
dvé experimentalni parni lokomotivy Altona 561 a Altona 562. Byly to
aerodynamické kapotované parni lokomotivy a strojirna Henschel
& syn tedy v Kasselu predstavila némecké vladé velmi zajimavy
stroj. Lokomotiva dosahovala ve své dobé pfi testech rychlosti az
137 km/h. Pfi z4té7i 180 tun, tedy CtyF aZ péti ¢tyfosovych vozd, vyvi-
nula vykon 1400 koriskych sil. Stroj mél tfi valce, kabina strojvedou-
ciho se nachdzela vpredu lokomotivy, odkud se vSechno ovladalo.
Pomocny strojvedouci byl také v této kabiné a stfidal se ob&as s to-
picem. RoSt mél plochu 4,2 m? a mohlo se na ném spalit az 1600 kg
uhli za hodinu. Vyhtevna plocha kotle byla 257 m? Vodni nadrZe ten-
dru pojmuly 20 m® vody a tendr mél zasobu 7 tun uhli. Vaha loko-
motivy ve sluzbé byla 790 tun, vaha tendru 57 tun. Cely stroj Altona

Adamsiiv experimentalini viak Windsplitter na Zeleznici Baltimore a Ohio
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Némecka kapotovana parni lokomotiva Altona 561

561 byl zakryt hladkym aerodynamickym plechem (véetné tendru),
coz mu dodavalo na tehdejsi dobu futuristicky vzhled. Do provozniho
ovéfeni byla lokomotiva déna Sprave statnich drah na trati Kassel-
Berlin a Hannover-Berlin.

1905 - USA

Americky ZelezniCni strojni inZenyr, inovator a podnikatel William
Riley McKeen (1869-1946) vyvinul v roce 1905 pro spole¢nost Union
Pacific Railroad jedny z prvnich Zelezni¢nich motorovych vozidel

Motorova jednotka McKeen M-23

pohanénych benzinem. Jednalo se o motorovou jednotku McKeen
M-23, ktera byla navrZzena jako kombinovany viiz pro pfepravu posty
(RP0) a zavazadel. Na rozdil od vétSiny ostatnich voz{i nebyla jed-
notka McKeen primarné ur€ena pro cestujici a byla uréena pro
provoz na vedlejSich tratich. Motorovy vilz mél benzinovy motor
a mechanicky prenos vykonu. Motor disponoval vykonem 220 kW.
Stejné jako ostatni vozy, méla i jednotka McKeen charakteristic-
kou aerodynamickou pfid typu ,windsplitter” (lamac vétru), kulata
okna pfipominajici kajuty lodi a samonosnou ocelovou konstrukci.
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Parni lokomotiva Létajici Skot

1923 - Velka Britanie

Anglie jako kolébka Zelezniéni dopravy chtéla byt neustale na Cele
Zelezni¢niho pokroku, a tak v roce 1923 predstavila novou parni lo-
komotivu, ktera s vlakem urazila cestu z Londyna do Edinburghu
(cca 630 km) za 9,5 hodiny. Primérna rychlost vlaku €inila 77 km/h.
Lokomotiva byla sestavena v Doncasteru a v té dobé méla jen Ci-
selné oznaceni 1472. Teprve po vystavé v Londyné v roce 1924 do-
stal stroj jméno Flying Scotsman (Létajici Skot). Denné stroj jezdil
mezi Edinburghem a Londynem. PozdéjSi vylepSeni pfispéla k tomu,
Ze dosahoval rychlosti az 160 km/h. Stalo se tak v roce 1934 a byl
to prvni vlak ve Velké Britanii, ktery dosahl této rychlosti. Vlak vyjel
naposledy v roce 1963. Dnes vlak tuto cestu dlouhou 645 km urazi
za 4 hodiny 28 minut. Uspofadani pojezdu bylo 4-6-2. Konstruktérem
byl sir Nigel Gresley (1876-1941).

1930 — Némecko

Prvnim vysokorychlostnim proudnicovym vozem v Némecku byl
Schienenzeppelin, experimentalni vrtulovy viiz, ktery byl posta-
veny v roce 1930. Schienenzeppelin, esky Kolejovy zepelin, byla
prezdivka kolejového vozidla némeckého strojniho inzenyra a Ze-
lezniCniho konstruktéra Franze Friedricha Kruckenberga (1882-
1965), ktery byl prilkopnikem rychlé zelezniéni dopravy.

Franz Friedrich Kruckenberg

pochazel ze staré obchod-

nické rodiny z Hamburku. Pred

prvni svétovou valkou jako di-

plomovany inZenyr v oboru

stavby lodi konstruoval bo-

jova letadla a vzducholodé.

Po valce si Franz Kruckenberg

oteviel konstrukéni kancelaf

v Heidelbergu. Nejprve navrhl

projekt visuté drahy - mono-

railu, ktery pro nedostatek

kapitdlu nebyl doveden ani

do stadia prototypu. Pozdéji Franz Friedrich Kruckenberg
spole¢né s némeckym elektro-

inzenyrem a vynalezcem Hermannem Féttingerem (1878-1945) za-
loZil Flugbahn-Gesellschaft mbH pro stavbu Schienenzeppelinu, coZ
byl viiz s vrtulovym pohonem.

V zadni ¢asti vozu byla umisténa dvoulista a pozdéji i Ctyflista dre-
véna vrtule, kterou pohanél dvandctivalcovy letecky motor BMW
o0 vykonu 600 koni, délka stroje Cinila 25,85 metru. Prvni testovaci
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Kolejovy zepelin

jizdy se uskutecnily 25. zafi 1930 na trati Braunschweig-Paderborn
mezi Kreiensenem a Altenbekenem. Dne 21. éervna 1931 viiz vytvofil
rychlostni rekord 230,2 km/h na trati mezi Berlinem a Hamburkem.
Zeppelin nebyl nikdy sériové vyrabén a v roce 1939 byl seSrotovan.
Nebezpeci, které hrozilo od rotuijici vrtule, bylo urcité velké. Vidz byl
konstruovan jako samostatna jednotka, nebylo mozné k nému pfi-
pojit dalSi vagony, coz byla velka nevyhoda.

Hlavnim problémem vSak byl vrtulovy pohon vytvafejici hluk a proud
vzduchu. Proto Kruckenberg v roce 1932 prestavél Schienenzeppelin
na hydrodynamicky pfenos vykonu na napravy. Takto rekonstruo-
vany viiz s motorem o vykonu 441 kW dosahoval maximalni rych-
losti 180 km/h.

1932 — Némecko

Motorova dvouvozova jednotka SVT 877 (Schnelltriebwagen mit
Verbrennungsmotor Triebzug) dosahla na zkouskéch v roce 1932
rychlosti 198,5 km/h. Byl to prototyp vlaku tfidy DRG SVT 137 Vlak
mél 98 mist ve dvou salénnich vozech a Ctyfmistném bufetu.
Vlakova souprava vyuZivala Jakobsovy podvozky, coz byly podvozky,

kde konce dvou sousednich vozil spo€ivaly na jednom spole¢ném
dvoundpravovém podvozku. Generatory viakové soupravy byly umis-
tény na koncovych podvozcich ve tfibodovych nosnych ramech. Dva
elektrické hnaci motory byly umistény ve stfednim podvozku a kazdy
elektromotor pohanél jednu ndpravu. Maximalni provozni rychlost
160 km, hmotnost 93,8 1, trakéni motory 2 x 302 kW a délka 41,906 m.

1933 — Ceskoslovensko

Ve 30. letech minulého stoleti byly pro CSD vyrabény motorové
vozy ve tfech zavodech. V Krdlovopolské strojirné Brno to byla fada
M 273.0 a bylo zde vyrobeno 10 kusi, v CKD Praha Libe to byla fada
M 275 a vyrobili zde 8 kusi a ve Skodovych zavodech v Plzni to byla
Fada M 274.0, tovarni typ Skoda 10Mo, a vyrobili zde 14 kusi. Jednalo
se o rychlikové osobni Zelezni¢ni vozy. Byly to &tyfndpravové moto-
rové vozy na dvou podvozcich, Jeden z podvozkii byl hnaci. Vozova
skfifi byla celokovova s aerodynamickou dpravou. Maximalni povo-
lend rychlost Einila 100 km/h. Modré Sipy byly nasazovany na pres-
tizni rychlikové spoje, napfiklad na trasach z Prahy do Bratislavy,
Plzné nebo Liberce. Byly uréeny pro rychlou meziméstskou dopravu
a mély konkurovat tehdejSim luxusnim autobustim.



