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1. kapitola

Z historie zZeleznice

Vyvoji lokomotiv pfedchdzely stavby funkdc-
nich modelu, které slouZily pro ovéfent si moz-
nosti vyuZiti parntho stroje na kolejich. Pokusy
pouZiti pary pro pramyslové vyuZiti k pohybu
po kolejich vyustily na pocatku 19. stoleti vy-
robenfm parou pohdnéného stroje, ktery byl
schopen takového pohybu. Pevné parni stroje
v té dobé¢ byly jiZ vyuZivany napfiklad k cCerpd-
ni vody, ale aZ potom, kdy je uvedl do praxe
skotsky inZenyr James Watt. Pomoci systému
ozubenych kol se mu podafilo pfeménit po-
sun vratného pohybu pistu na rota¢ni pohyb.
Tim dosdhl toho, Ze bylo moZzné pohdnét kola
vozidel.

I daldf vozidla mély velky problém v tom, Ze
nizky pfetlak pdry byl pfi¢inou toho, Ze nemély
dostate¢ny vykon. Doslo se k ndzoru, Ze je po-
tieba kotle, ve kterém by bylo vytvofeno vice
pary o vy88im tlaku. V roce 1801 pak byla pied-
vedena jizda vozidla s vysokotlakym kotlem.
Vynilezcem byl Richard Trevithick, ktery se také
pustil do stavby lokomotiv. V roce 1804 tihla
parni lokomotiva po kolejich prvni vlak v jiZnim
Walesu. Tiha vlaku ale rozldmala kolejnice. Byl
to v8ak pokus, ktery neztistal bez povsimnuti.

S e, e e g o i - gl M )

Na obrazku je expresni lokomotiva Daniela
Goocha. Jen piné naloZeny tendr vazil pres 17
tun.

Parni lokomotiva Rocket z dilny George
Stephensona a jeho syna

Zejména majitelé doltt méli zdjem, aby se v této
¢innosti pokracovalo. Bylo to pochopitelné.
Lokomotiva jim mohla pomoci pfi pfepraveé ma-
teridlu a soucasné méli dostatek paliva. Problém
byl v tom, Ze vyzkum tajili a tak po Zeleznici
stile jezdily vozy taZené konmi.

George Stephenson v roce 1825 projel trat
s jednou z jeho vlastnich lokomotiv. Byl to prvnf
vlak, ktery byl postaven pro osobni dopravu.
Ale ani tento pokus nevytlacil koné z koleji.
V roce 1829 byl pak na zku3ebnf trati kousel od
Liverpoolu vyhldsen zdvod lokomotiv, ktery vy-
hril G. Stephenson s lokomotivou Rocket. Tato
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lokomotiva pak vezla zahajovaci vlak 15. zaff
1830 po trati Manchester — Liverpool.

Tyto Usp&3né pokusy postupné vedly ke stav-
bé novych tratf jak v Evropé, tak i jinde ve svété.
Soucasné s tim dochdzelo k vylepSovini kon-
strukce lokomotiv a také Zelezni¢ni sit€. Prvnfi
titndpravovou lokomotivu, kterd mohla mit veéts{
kotel a také lepsi adhezi, postavil v roce 1827
Timothy Hackworth. Po celém svété se zaca-
ly stavét stile lepsi lokomotivy a o nékterych

z nich se doctete v dalsf &sti této knihy.

Lokomotivy nastupuji

Jak jiZ bylo uvedeno, prvni lokomotivou,
kterd byla vybrdna do provozu traté Liverpool—
Manchester, byla ROCKET. S pozdé&jsimi loko-
motivami toho moc spole¢ného neméla. Pri
rychlostni zkousce jela 50 km/hod. Na dfevé-
nych hnacich kolech byly ocelové obruce. Kola
byla pohdnéna Sikmymi vilci. Jako palivo se
pouzival koks. Bylo vyrobeno 7 kust. Nékteré
konstrukéni prvky se postupné uplatnény pfi
stavb& pozdégjsich parnich lokomotiv.

Zanedlouho uZ zacaly lokomotivy vzddlené
piipominat ty, které ti star3{ znali i z naSich tratf.
Z roku 1839 je napiiklad lokomotiva Bayard,
kterd méla hnaci dvojkolf umisténé mezi dalst
dva pdry kol.

Uzkorozchodna parni lokomotiva fady 99 né-
meckych drah (lokomotiva 99 4652 jezdici na
ostrové Rujana)

VeEtsi a vykonngjsi lokomotivy se zacaly stavét
s pfichodem 3irokého rozchodu koleji (2 130
mm), kdy mohly byt tyto stroje robustndjsi a t&7-
8. Ale i na pavodnim rozchodu koleji (1 435
mm) se dafilo stavét lokomotivy, které témto
lokomotivim uspé$né konkurovaly.

Nejvetsim vyrobcem lokomotiv byla do roku
1840 Velkd Britdnie. Pak se pridala Francie
a Némecko. Po roce 1840 se do popiedi zacaly
tlacit USA. Pro tamni trat¢ byly britské loko-
motivy pfili§ t€Zké a tak se v USA zacaly stavét
leh¢i a dokonalejsi stroje, které byly nakonec
exportovany i do Evropy.

Postupné dochdzelo jak k zlep3ovani vykonu,
tak rychlosti, a lokomotivy zacaly mit i vhod-
né&jdi uspofddani hnactho dvojkoli. Dvojspieznd
a tifspieZznd dvojkoli zlepSovala adhezi a bylo

mozné na stroje umistovat ve&t3i skiffiové kotle
s vy88im vykonem. Parnf lokomotivy bylo moz-
né priddvinim nehnanych dvojkoli a hnacich
spraZzenych dvojkoli prodluZovat a tim ziskat
vEtsi prostor pro kotel a ostatnf agregaty.

Lokomotiva se dvéma pdry nehnanych bé-
hount a dvéma pdry velkych spfaZenych dvoj-
kolf dostala ndzev American a byla oznacovana
jako 2B. Pod oznacenim 2B1 Atlantic méla vza-
du jesté jeden par béhount. Lokomotiva Pacific
s oznacenim 2C1 méla dva b¢houny piedni a
jeden béhoun zadni a 3 velkd dvojkoli spraZe-
nd, vCetné hnaného. Mikddo s oznacenim 1D1
pridala jesté jedno dvojkoli velkych spiaZenych
kol a ubrala jeden pfedni b&éhoun. Asi nejvét-
81 a nejdelsi parni lokomotivou byl Big Boy
s oznacenim 2DD2.

Stroj mél v pfedni ¢asti dva pdry malych,
nehnacich, dvojkoli, 8 velkych dvojkoli spraze-
nych, v&etné hnacich, a v zadnf ¢dsti dal3i dvé
dvojkolf malych nehnacich kol. Provozovala je
spole¢nost Union Pacific. K oznaceni dvojkoli
u lokomotiv: Cisla znaci pocet dvojkoli nebna-
nych kol na predni a zadni Cdsti stroje, B ozna-
Cuje, Ze stroj md dvé dvojkoli hnaci, C ti, D Ctyri
a E pét. Oznaceni CC znamend, Ze stroj md 6
bnacich dvojkoli usporddanych ve dvou raddch



po tiech dvojicich a DD 8 bnacich dvojkoli
usporddanych ve dvou samostatnych raddch.
Velkad vétsina stroju za sebou tdhla vle¢ny tendr
na uhlf a vodu. Tendrovky pak byly lokomoti-
vy, které mély tendr instalovany jako soucdst
lokomotivy.

Zeleznice se zacala rychle rozvijet a stile
vzrustaly pozadavky na kvalitu parnich lokomo-
tiv. Rychlejsi lokomotivy si vyZadovala osobnf
doprava. JenZe nebylo moZné stavét stdle vetst
a v&t31 parni lokomotivy. Rozméry lokomotiv se
viude nehodily a tak se konstruktéfi zacaly za-
byvat moZnosti piehiivani pdry a také moZnostf
zavedeni sdruZenych parnich stroji. To mélo
samozfejmé vliv na zvySovidni vykonu a rych-
losti. Piehfivani pdry se provddélo mimo hlavnfi
prostor kotle. Slo o pfesouseni pdry v piehii-
vacovych trubkdch, vsunutych do kotlovych
trubek, kterymi proudi horké plyny z topenisté.

Z historie zeleznice

Timto provedenim doslo k podstatnému sniZenf
spotieby padry.

Také zavedeni sdruZené¢ho stroje, kdy byl
parni stroj s expanzi rozdélen do dvou i vice val-
cu, bylo velice uc¢inné. Pdra vstupovala nejdifve
do vysokotlakého vilce s men3im pramérem
a poté, po aste¢né expanzi, do vdlce nizkotla-
kého s vétsim pramérem. Souddsti byl pfestup-
nik, kde bylo mozné pdru piihfivat.

Vyhodnost parnich lokomotiv se projevila
i v obou svétovych vilkidch pii piepravé mate-
ridlu, vojdka a zbrani. Vdlka zasdhla do dalsiho
vyvoje parnich lokomotiv. Po prvni svétové
vdlce, v dobé hospodaiské krize, doslo k tlaku
na zkvalitnén{ Zelezni¢ntho provozu. Ucel byl
jasny, prildkat zpét cestujici. Objevila se fada
aerodynamickych tvart, coZ piispivalo k ve&tsi
rychlosti. Lokomotivy vypadaly pfitazliveji, ale

Parni lokomotiva Transsibifského expresu z konce devatenactého stoleti. Je sice ruské konstrukce,

ale byl zde uplatnén silny americky vliv.
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Parni rychlikova lokomotiva BR 01 patfici né-
meckym draham (foto: archiv)

piinos kapotdZe nebyl tak vyznamny, aby se
uplatnil v 3ir${ mife.

Vyvoj 8el rychle kupfedu, hlavné ve sniZovani
ztrdt parnich strojd, na traté¢ se dostaly proudni-
cové parni lokomotivy a v roce 1938 se stala lo-
komotiva Mallard konstruktéra Nigela Gresleyho
nejrychlejsi v parnf trakci, kdyZ dosdhla 202 km/
hod.

Za druhé svétové vilky se stala Zeleznice
strategickou pfi zdsobovan{ potravinami a pali-
vy. Nebyt Zeleznice a parnich lokomotiv by asi
téZko 3lo prest¢hovat celé podniky za Ural. Je
nutné piipomenout, Ze uZ v tiicatych letech mi-
nulého stoleti zacaly parnim lokomotivim kon-
kurovat motorové stroje. Zejména pak v USA,
kde byla lacind nafta. Vétsinou 8lo o lokomotivy
v osobni dopravé. Nedostatek uhli pak piimél

nékteré zemé k tomu, Ze se zacaly zabyvat elek-
trifikact svych trati. Spickou se v té dobé stala
Itdlie. Elektrifikace, diky rozvoji elektrotechniky,
zacCala postupné pronikat i do dalsich zemi.
Méla nesporné vyhody i vzhledem k distoté
prostiedr.

Po druhé svétové vilce postupné doslo
k velkému rozvoji letecké a automobilové do-
pravy a vyrobci parnich lokomotiv byli nuceni
vyrdbét stdle dsporndjsi stroje, které mély niZsi
ndklady na provoz. Parni stroje zacala hojné
vytlacovat motorovd a elektrickd vozidla. V USA
jiz v poloviné padesdtych let prakticky pdra
vymizela. V Evropé€ vSak parnf stroje doslouZily
o dost pozdégji. Nejvétsim provozovatelem par-
nich lokomotiv je v soucasnosti Cina, kde majf
dostatek kvalitnitho uhli. U nds slouZi jiZ jen jako
piipominka této slavné doby pfi nostalgickych
jizdach.

Para ustupuje

Vyvoj Sel ddl a vytlacoval parni lokomotivy.
Nastoupily elektrické, dieselové a dieselelek-
trické lokomotivy. Motorové lokomotivy mély
velkou tucinnost a celkem cisty provoz. Ale je-
jich pofizovaci ndklady mély za ndsledek, Ze se
v mnoha zemich prosazovaly aZ v sedmdesdtych
letech minulého stoleti. Nejvykonnéjsi loko-

Dieselelektricka lokomotiva M61 Nohab MAYV pfi jizdé na trati v Rakousku (foto: archiv)



motivou byl v té dobé& Deltic s vykonem 2 430
kW. Stroj vazil 109 tun a dosdhl rychlosti 115
km/hod. Stile vétstho rozvoje dosahovaly die-
selelektrické lokomotivy, ve kterych vznétovy
motor pohdni generdtor vyrdbé&jici elektrickou
energii. Ta pak pohdni trakéni motory, které
jsou vétsinou umistény po jednom u kazdé hna-
cf ndpravy. Tyto stroje se uplatnily jak u ndklad-
ni, tak osobnf pfepravy. Ale nikdy nedosahovaly
takovych parametrt jako elektrické lokomotivy.

Elektrické vlaky zacaly mit pfednost a hodné
k jejich rozsifeni pomohla skuteCnost, Ze po
vdlce bylo nutné spoustu trati opravit. Vétsina
stita vlozila do té&chto oprav velké investice,
které byly vénovdny na nutnou elektrifikaci
t&chto tratf. A tak, vedle Ttilie a Svycarska, zaca-
ly elektrické vlaky jezdit i ve Francii a Némecku.
Elektrifikovalo se i v Rusku a Japonsku. Japonci
vzali elektrifikaci opravdu vdZné a jiz v roce
1964 byla oteviena jednoucelovd vysokorych-
lostnf trat svéta s ndzvem Tokaido Sinkansen.
Vlak jezdil rychlosti 210 km/h. V roce 1992 do-
sahl vlak fady 300 rychlosti 270 km/h.

V USA, Austrilii a Kanadé se elektrifikace vel-
kych vzdalenosti moc nevypldcela a na téchto
tratich jezdily a dodnes jezdi motorové expresy.

Z historie zeleznice

V roce 1973 byly ve Velké Britanii uvedeny do
provozu motorové expresy ,125¢ které dosahu-
je rychlosti 230 km/h a jezdf dodnes.

KdyZ byly ve vétsiné zemi v sedmdesitych
letech minulého stoleti ruSeny parnf trakce, na-
hradily, zejména v ndkladni dopravé, paru mo-
torové lokomotivy. Ndklady tahaly razné tézké
a dost nemotorné motorové lokomotivy. V USA
patfila k nejvétsim vyrobcam firma Generdl
Motors. Firmy se musely zacit orientovat na vy-
robu rychlejdich motorovych lokomotiv, aby je
nevyiadila silni¢ni doprava. A tak v soucasnosti
tdhnou motorové lokomotivy ndkladni vlaky
rychlosti i pfes 110 km/h. Je i b&Zné, Ze vlak
tdhnou dvé i tfi lokomotivy, ¢im je umoZnéno
piipfdhnout i dvojndsobny ndklad pfi velké
rychlosti.

Ve svété, ale i v Evropé, se postupné dostd-
valy ke slovu rychlovlaky, kterym byl vzorem
Sinkansen. Asi nejzndmé;jsi pak jsou francouzské
TGV. Jejich start se datuje do roku 1981. V me-
zindrodni pfepravé se pak uplatnily jednotky
Thalys, upravené TGV, které jsou schopny vyu-
Zivat stifdavé i stejnosmérné napdjeni. Dosahujf
rychlosti skoro 240 km/h. Pro zajimavost, vlak
TGV Atlantique dosdhl rychlosti 515 km/h, ale

Parni lokomotiva F-Zuges ,,Merkur“ jezdila na trati Hamburg - Frankfurt n. M. Stroj se stal pfedlohou

pro Zelezniéni model firmy Roco (foto: archiv).



v b&ném provozu jezdi rychlosti 250 km/h.
Takové rychlosti si samoziejmé vyZaduji ne-
jen dokonalé konstrukce vlaku, ale i kvalitnf
trat€¢ bez zbyte¢nych obloukt. V Itdlii vyrobili
Pendolina, které se nakldpi pfi prajezdu oblou-
ky. Pendolino ETR 450 tam jezdi rychlosti 250
km/h. Vlaky Pendolino jezdi uZ i u nds.

Asi k poslednimu vrcholu Zelezni¢ni dopra-
vy doslo pfi vybudovdni podmoiského tunelu
mezi Francii a Velkou Britdnii. O vystavbé se
uvaZovalo asi 200 let. AZ v roce 1994 byl projekt
dokon¢en a mezi Calais a Doverem, v délce
50 kilometrti, zacaly jezdit vlaky. Eurotunel tak
umoZnil zavedeni piimych vlaka z Londyna do
PafiZe a Bruselu. Vlaky Eurostdr maji ale stdle
jeden problém. Ve Francii jezdf rychlosti aZ 300
km/h, ale ve Velké Britdnii jezdi po ptvodnich
tratich, a tedy i o hodné pomaleji. Pofdd je co
zlepSovat...

Parni lokomotivy CSD

Ze svéta se ale vratme k ndm. Vyvoj parnich
u nds po kolejich jezdily snad skoro vsechny
parnf stroje vyrobené ve svété, ale i v naSich
tovarndch.

Nejdiive snad k tomu, jak byly tyto loko-
motivy na CSD oznadeny. Oznaceni bylo za-

Parni lokomotiva fady 200,0 vyrabéna v loko-
motivce Krauss v Linci. Prvni stroj byl vyroben
v roce 1883. €SD jejich provoz ukondily v roce
1950.

vedené od roku 1921 Ing. Kry$pinem z Prvni
Ceskomoravské tovdrny na stroje. Toto ozna-
Ceni je Sestimistné nebo sedmimistné a prvni
trojice je oddélena teckou. Tak napiiklad fada
313.208. Prvni Cislice znac¢i pocet hnacich dvoj-
koli. Druhd ¢islice oznacuje maximdln{ rychlost
v km/h ve vypoctu (napf. 1 + 3 x 10 = 40 km/
hod). Treti ¢islice oznacuje hmotnost v tundch
na jedno dvojkoli (3 + 10 = 30 tun). Za teckou
prvni Cislice oznacuje typ lokomotivy a dvé
nebo tii inventdrni ¢islo, tedy, Ze jde o osmou
lokomotivu této fady.

Parni lokomotiva Fady 232.2. Sest lokomotiv bylo vyrobeno v letech 1865-1874. Vyrobily je lokomo-
tivky Sigl ve Vidni a ve Videriském Novém Mésté. V roce 1924 byly vyrazeny.



Kresba parni lokomotivy rady 220.1, kterou vyrabéla lokomotivka Borsig Berlin od roku 1858. Do
provozu CSD byly zafazeny v roce 1924 a provoz byl ukonéen v roce 1933.

Kresba parni lokomotivy Fady 232.0. Prvni stroje byly vyrobeny v roce 1873. Lokomotiva byla v ¢asti
kominu vysoka 4 391mm.

Kresba parni lokomotivy fady 253.3 vyrobena ve Videriském Novém Mésté. Byla uréena pro provoz
rychliki z Usti nad Labem - Karlovy Vary. Vyroba byla zahajena v roce 1887. Jejich provoz byl ukon-
éen v CSD v roce 1939.



U kaZdé lokomotivy je pak vytvofena charak-
teristika, ze které lze vycist vie ostatni o tomto
stroji. Pro pfiklad — Charakteristika 1" C 1" m 2
s t... jedno pfedni pohyblivé bézné dvojkoli, tfi
spiaZzend dvojkoli, jedno zadni pohyblivé bézné
dvojkoli, parnf stroj je na mokrou pdru, md dva
parni vilce, jednd se o parnf stroj sdruZeny, kte-
ry md tendr. Pokud by bylo pismeno ,m“ nahra-
zeno ,p“ plujde o parni stroj na prehidtou pdru.

Lokomotivy, které vyuZivaly uzkokolejné tra-
t¢, mé€ly ve svém oznaceni jako prvni pismeno
U. Druhd byla ¢islovka oznacujici pocet hnacich
ndprav a dalsf ¢islovka uddvala hmotnost v tu-
ndch na jednu ndpravu, ale bez pfictent ¢isla 10.

Nejobsdhlejsi a pro ty, kteff by se chtéli
sezndmit se vSemi parnimi lokomotivami, jeZ
u CSD jezdily od roku 1918, je pétidilnd kniha
Encyklopedie Zeleznice, kde je mozZné ziskat
uplné viechy informace o strojich a vlastnicich.
Vydalo je nakladatelstvi Corona.

V nadf knize se jen tak projdeme jednotlivymi
fadami parnich lokomotiv CSD od nejstarich
aZ po ty nejnovédjsi. Nekteré z téchto parnich
lokomotiv miiZete jeste¢ obcas vidét pfi riznych
vzpominkovych akcich. V podstaté jde o to, Ze
po vzniku Ceskoslovenska byly zaloZeny CSD,
kterym se pod kiidla dostaly parni lokomotivy,
které byly provozovdny na rtiznych tratich pre-
deslé monarchie. A pro jejich zafazenf a oznace-
ni zacalo platit vySe zminéné oznacent.

Malé dvojndpravové tendrové lokomotivy
jezdily s oznaCenim fady zacinajici Cislici 2.
Ty prvni si pofidila spole¢nost O.L.E.G. Tato
rakouskd spole¢nost u nds provozovala nékolik
trati. Lokomotivy jezdily na mokrou pdru. Vilce
a Soupdtka byly uloZeny vné rdmu. V provozu
slouzily a7 do roku 1950. Do provozu u CSD
byly prevzaty ze soukromé drihy Hustopecské
mistni drdhy v roce 1926 a byly pfeznaceny na

Parni lokomotiva U37.0 pro uzkorozchodné dra-
hy o rozchodu 760 mm. Sest lokomotiv bylo
vyrobeno v letech 1865-1874. Vyrobily je lo-
komotivky Sigl ve Vidni a ve Videnském Novém
Meésté. V roce 1924 byly vyrazeny.

Parnilokomotiva fady 312 kterou vyrobila Siglova
lokomotivka ve Videriském Novém Mésté. Prvni
stroje byly objednany pro Kosicko-bohuminskou
dréhu. Vyfazena byla v CSD v roce 1937.

Parni lokomotiva Fady 321.0. Vyroba byla zaha-
jena v roce 1889 v lokomotivce Videriské Nové
Mésto. CSD prevzaly sedm kust lokomotiv, ale
neprovedli jejich rekonstrukci. V roce 1939 byly
tyto lokomotivy vyrazeny.

fadu 200.0. Dalsf z t&chto lokomotiv se do CSD
dostaly z Videriského Nového Mésta, kde je
v roce 1899 vyrobila mistni lokomotivka.
Mnohé z dfive vyrobenych lokomotiv v le-
tech 1858 byly vyfazeny jest¢ pfed pievzetim
do CSD, nékteré prosly rekonstrukef a od roku
1924 jezdily na tratich CSD, jako napiiklad loko-
motivy vyrobené v Borsig Berlin. Byly vyfazeny
v roce 1933 a staly se nejstar¥imi stroji CSD.



Ve sluzbich CSD se objevila celd $kdla parnich
dvoundpravovych lokomotiv raznych provede-
ni a vykont, liSicich se stavbou stroje, vahou
i celkovym uspofdddnim. Byly to lokomotivy
jak tendrové, tedy lokomotivy se zdsobou uhlf
i vody pfimo v lokomotivé, tak lokomotivy
s vle¢nym tendrem (uhli a voda byla v tendru
za lokomotivou). Vétsina téchto strojii byla vy-
fazena z provozu do roku 1949 nebo prodidna
do vleckového provozu.

Tindpravové parni lokomotivy mély u CSD
od pfeznaceni fadu zacinajici ¢islici 3. Znovu
$lo nejdifve o star3i stroje vyrobené pied rokem

1900. Pavodné je pro své traté zakoupila drdha
cisafe Ferdinanda a rizné spole¢nosti provozu-
jict traté na naSem uUzemi. Mezi vyrobce patfila
lokomotivka Krauss v Linci, Floridsdorf, Borsig.
Sigl Videi, lokomotivka v Hannoveru a Prvnfi
Ceskomoravskd tovdrna na stroje v Libni. Hodné
téchto stroji neslo pojmenoviani po raznych
méstech. Né&které parni lokomotivy se do CSD
dostaly ndkupem i po roce 1918. Slo ale stile
o starsi parni lokomotivy.

Lokomotiva 320.213 se dockala i opancefo-
vani a bojovala ve SNP jako souc¢dst obrnéného
vlaku Stefanik. Tato fada byla vyrdb&na od roku
1910 v budapesiské lokomotivce MAV. Nékteré
z téchto stroju vydrZely na naSich tratich i do
roku 1967. Do vyroby fady 3 se po roce 1945
zapojila i lokomotivka CKD. Pfevizné se jedna-

Kresba parni lokomotivy fady 322.4, vyrobené v lokomotivce Videriské Nové Mésto v roce 1889.

Posledni stroj byl v CSD zrusen v roce 1964.

Kresba parni lokomotivy fady 344.1. Vyrabéla je lokomotivka St. E. G. od roku 1906 v nékolika modi-
fikacich. Tato lokomotiva méla propojeny parni démy rourou, ¢imz se zvétsil parni prostor. Posledni
stroje Fady 344.1 byly v €SD vyiazeny do roku 1967.



Kresba parni lokomotivy fady 354.1 byly vyrabény v nékolika modifikacich v lokomotivkach St. E.
G., Skoda Pizeri, CMK a Breitfeld Danék. Jednalo se o osobni dvojéité tendrové lokomotivy s prehfi-
vacem pary. Prvni kusy byly vyrobeny v roce 1913. Stroje vydrzely v provozu CSD az do roku 1978.

lo o vleckovou lokomotivu ve ¢tyfech typech.
Lokomotivy s oznaenim 327.0 byly vyuZiviny
do roku 1970.

Mezi zdafilé vyrobky patfily parnf lokomotivy
fady 344.4, které zacala v roce 1909 vyrdbét
lokomotivka v Budapesdti. 47 t&chto stroji pak
v roce 1918 ziskaly CSD. T kdyZ byl osud né-
kterych z nich pohnuty, vydrZely v provozu

lokomotiv patfila fada 354.1. Prvnich 3est stroju
vyrobila lokomotivka Stitni drdhy v roce 1913.
Postupné dochdzelo k jejich vylepsovant. CSD
pak v roce 1919 objednaly ve Skodovych zdvo-
dech deset kustu té€chto lokomotiv, které byly
vyrobeny podle pavodni vykresové dokumen-
tace.

Parni lokomotiva fady 354.6. Vyrabély je lokomo-
tivky ve Floridsdorfu, PCM, VNM a St. E. G. v le-
tech 1907 az 1909. Jednalo se o sdruzeny parni
stroj s vysokotlakym valcem. Do parku CGSD byly
zarazeny v roce 1918. Posledni stroje dojezdily
vroce 1969.

Na zdkladé zkudenosti z predeslého provozu
pfidal vyrobce jest€ jeden parojem, ktery byl
spojen s puvodnim parojemem trubkou. Bylo
tak mozZné zvétsit parni stroj a nedochdzelo ke
stthavini vody do parnich vdlca. Na zacitku
roku 1923 pak bylo doddno dalsich dvacet
strojii. Skodovy zdvody ve vyrob& pokracovaly
i naddle a pak byla objedndvka zaddna i lo-
komotivce Ceskomoravskd-Kolben. Na vyrobé
se od roku 1926 podilela i strojirna Breitfeld
a Dané€k ve Slaném. Zadavani takto rozsifené
vyroby sv&€d¢i o tom, Ze tyto parni lokomotivy
se na drahdch CSD uplatiiovaly stdle Castéji.

V roce 1945 pak CSD nechaly prestavét ven-
tilové lokomotivy na Soupdtkovy rozvod a byly
provedeny i dal3f dpravy. Od cCtyficatych let
minulého stoleti patfily tyto spolehlivé loko-
si vyslouzili pfezdivku ,VSudybylka“. Jejich
pocetni stav se aZ do Sedesdtych let prakticky
neménil a posledni byly vyfazeny aZz v roce
1978. PouZiviny byly zejména pro vozbu leh-
¢ich osobnich vlaku.

Mezi hodné roziifené a zndmé lokomotivy
patiila fada 354.6 a 354.7. Lokomotivy byly
vyrdbény uZ v letech 1907 aZz 1909 v lokomo-
tivkdch Floridsdorfu, PCM, Videtiském Novém
Mésté a ve Spolecnosti stitni drahy. Mély sdru-



Zeny dvojvilcovy parnf stroj. VylepSenou verzi
s ptivodnim oznademim 429 (v CSD pak 354.7)
vyrabély stejné lokomotivky soucasné s ptivodni
verzi. V roce 1911 byly vyrobeny dalf série. Do
vyroby byla zapojena i Ceskomoravskd tovdrna
na stroje v Libni. Do CSD z téchto fad preslo
celkem 152 stroju.

Vzhledem k tomu, Ze na razné fady bylo za-
potiebf mnoho ndhradnich dilti, provedly CSD
rekonstrukce, které zacaly v roce 1926 v Zelez-

ni¢nich dilndch v Lounech a v Plzni. Sjednotily
se parametry kotlt a parnich stroju, které byly
rekonstruovdny na dvojcité. Na konci roku 1960
bylo v provozu jedté 97 stroji a o pét let pozdéji
53. Posledni dva stroje byly vyfazeny na konci
roku 1970. Zachovdna byla jen jedna lokomoti-
va, které obcas jezdi v Cele historickych vlaku.
Ttindpravové lokomotivy byly v provozu CSD
zastoupeny celou fadou modifikaci a mnohé

Parni lokomotiva Fady 364.2. Tyto stroje neodpovidaly poZadavkiim CSD, a proto byly v roce 1929
rekonstruovany v Zelezniénich dilnach v Ceské Trebové. CSD je provozovaly od roku 1930 do roku

1951.

Parni lokomotiva fady 387.0. Stroje vyrabéla Skoda Plzefi od roku 1926 a v provozu byly do roku

1974.

Kresba parni lokomotivy fady 399.0. Vyrabéla je Skoda Plzeri od roku 1939. V €SD plisobily od roku

1943 do roku 1969. Jako vzor poslouzZila jednotna lokomotiva fady 03 Némeckych FiSskych drah.




jezdily a plnily své tkoly jest¢ v sedmdesatych
letech minulého stoleti.

Rychlikové stroje fady 387.0 a vy3e byly vy-
ribény ve Skodé& Plzefi od roku 1926. Rada 387
byla velice dsp&3nd a svtj provoz koncila az
v roce 1974. Slo o vykonné trojcité lokomotivy
na pfehfdtou pdru s tendrem. Stavbu prvnich
strojii vedl Svycarsky konstruktér Oskar Dolch,
pracujici jako vedouci konstruktér lokomotiv
v Plzni. Kotel téchto lokomotiv byl nejvétsi,
ktery byl u nds vyrdbén. Vzhledem k hmotnosti
stroje musely drdhy ale provést dpravy na tra-
tich, kde tyto stroje jezdily. Lokomotivy byly
neustdle vylep3ovdny, zejména pak po roce

1945. Byla sjednocena jejich nejvy3si rychlost
na 110 km/ h. Témto parnim lokomotivim se
prezdivalo Mikddo.

Skodovka vyrobila v roce 1943 $est lokomo-
tiv fady 399.0 pro Litevské drihy s pojezdem
shodnym s némeckymi lokomotivami fady 03
DR, ale kotel byl moderngjsi konstrukce. Na
konci 2. svétové vilky byly tyto lokomotivy za-
vleceny zavleCeny zpét na naSe dzemi, kde byly
pozdgji prevzaty do provozu CSD. Stroje fady
399.0 putsobily impozantnim dojmem. Vyfazeny
z provozu byly do roku 1969.

Ctyfndpravové parni lokomotivy se dosta-
ly do majetku CSD podobné jako ostatni,
vyde uvedené fady. Mély ctyfi hnaci dvojkoli.
Lokomotivy fady 400.0 vyrobila lokomotivka
ve Videfiském Novém Mésté v roce 1888. Slo
o dva kusy ndkladnich tendrovych lokomotiv
pro Liberecko-jablonecko-tanvaldskou drdhu.
V roce 1933 byly vyfazeny.

Lokomotivy fady 413 na naSich tratich vydr-
zely a7 do roku 1968. Udajné jich bylo v letech
1893 az 1916 vyrobeno 2 878. Na stavbé se
podilely lokomotivky Vulkdn, Schwartzkopff,
Linke Hofmann, Schichau, Orenstein a Koppel,
Henschel,

Borsig, Graffenstaden, Hannover

a Dusseldorf. Tyto dvojcité lokomotivy byly
konstruovdny jako ndkladni a na roviné uvezly
vlak t&Zky 1 400 tun s rychlosti 40 km/h. V roce
1895 byly vyrobeny obdobné lokomotivy s ji-
nym feSenim parniho kotle. Kotel byl sdruZeny.
Stroje byly doplnény rozjizdécim zafizenim, kte-
ré pracovalo tak, Ze umoZnilo vyuZiti sdruZené-
ho parniho stroje jako dvojcitého. Toto zafizenf
se pouzivalo i pii jizddch do stoupdni. Velkého
vyuziti nasly tyto lokomotivy v tylové dopravée

Kresba parni lokomotivy fady 477.0, vyrabéna
od roku 1950 v CKD. Jejich provoz byl na CSD
ukoncéen v roce 1981.

Kresba parni lokomotivy Fady 537.0. Slo o péti-
napravové dvojcité tendrovky. Prvni vyrobila lo-
komotivka Schwartzkopffvroce 1914. Na vyrobé
se podilely i lokomotivky Henschel a Hanomag.
Do roku 1924 jich vyrobily 1 236 kusid. Na tra-
tich CSD jezdily mezi roky 1945-1957.

Parni lokomotiva fady 477.0 vyrabéna od roku
1950 v CKD. Na tratich CSD dojezdily v roce
1981.



za prvni svétové vilky. Do CSD se vétsina stroji
této fady dostala z rtiznych spole¢nosti a byly
rekonstruovany. Po roce 1945 se vlivem vilec-
nych uddlosti dostaly na naSe uzemf i lokomoti-
vy polského ptivodu. Lokomotivy viak ve stavu
CSD dlouho nebyly a v roce 1947 a 1949 byly
vraceny puvodnimu majiteli.

Také lokomotivy fady 414.2 se v né&kolika
piipadech doZily roku 1969. Kostrukce vychd-
zela z fady 414.0 a prvni vyrobila Floridsdorfskd
lokomotivka v roce 1906. Rada 414 méla n&kolik
dalsich modifikaci, které byly v CSD moderni-
zovany.

Mezi vice rozsifené patiily lokomotivy fady
422, které mély sdruZeny dvouvilcovy parni
stroj na mokrou pdru. Vétsinou se pouzivaly na
vedlejsich tratich, pozdéji k posunu. CSD jich od
rakouskych stitnich drah pievzaly 105, ale dalsf
pievzaly od zestitnénych soukromych drah, tak-
Ze jejich celkovy pocet dosahl 117 kust. Jejich
vyznam v provozu klesal po dodavkich novych
lokomotiv fady 423.0 vyrdbénych ve Skodé
Plzefi, Prvni Ceskomoravské tovdarné na stroje
v Praze (pozdé&ji CKD). Posledni lokomotiva fady
422.0 byla vyfazena v roce 1970. Lokomotivy
fady 423.0 byly typickymi univerzdlnimi lokomo-
tivami mistnich trati, kde se udrZely v provozu az
do motorizace v sedmdesitych letech minulého
stoletf. Posledni byly vyfazeny v roce 1980.

V roce 1948 vyrobila lokomotivka CKD Sede-
st tendrovych strojt fady 433.0 pro vedlejst traté.
Byly schopné jezdit rychlosti 75 km/h. Poslednf
stroj 433.021 byl vyfazen v roce 1981 v Brné.

Lokomotivy fad 434.0 na mokrou pdru, tak i
moderngj3i 434.1 byly neodmyslitelnou sou&dsti
kaZzdodenniho provozu jak na hlavnich, tak
vedlejsich tratich v ndkladni dopravé. S jejich
vyrobou zacala Prvni ¢eskomoravskd strojirna
v Libni. Postupné se lokomotivy zacaly vyrdbét
v lokomotivce Breitfeld Dan¢k a v rakouskych
lokomotivkach ve Floridsdorfu a ve Videfiském
Novém Mésté. Ve vyrobé se po roce 1919 po-
kracovalo v Libni a ve Slaném a o rok pozdéji
ve Skodovce Plzefi. Postupné se lokomotivy

Z historie zeleznice

vylepSovaly. Dvacet stroji dodanych v roce
1930 z Ceskomoravské Kolben mélo jiZ i elek-
trické osvétleni. Lokomotivy fady 434.1132 se
vyznacovaly lepSim a usporn&sim provozem
oproti pfedchozim. Vétsina ze 199 stroju fady
434.1 se udrzela v provozu aZ do konce parniho
provozu a z nékterych se pak staly vytipéci kot-
le. Poslednf dojezdila v roce 1977. Rada 434.0,
Citajici s timto oznacenim 392 lokomotiv, patfila
ke klicovym v CSD. Zastaralost a velké pro-
vozni ndklady vedly k tomu, Ze tato fada byla
zafazena do rekonstruketho programu  CSD.
Rekonstruované lokomotivy po vyméné parniho
stroje za dvojcity, upravé kotle a vystroje byly
pfeznaCeny na fadu 434.2. Celkem bylo od roku
1924 do roku 1951 piestavéno 345 lokomotiv
a v provozu se udrZely pro svoji spolehlivost aZ
do konce parniho provozu v roce 1980.

Po 2. svétové vilce se k CSD dostaly loko-
motivy z pomoci UNRA. Radu 456.1 vyrobend
po roce 1945 v lokomotivkich ALCo, Baldwin
a Lima, patfila u CSD k hojné pouZivanym.
Stroje byly postupné vyfazovany od roku 1965
do roku 1972. V roce 1946 se do CSD dostaly
i lokomotivy fady 459.0, které vyrdbé€la loko-
motivka The Vulcan Foundy Ltd. v Newton le
Willows v hrabstvi Lancashire. Lokomotivy byly
nejdifve pfevdZeny automobilnimi ndvésy a pak
lodi do némeckého Hamburku. Postupné pak
byly pievdZeny po trati k ndim. Po zkouskdch
rychlosti jim byla stanovena maximdln{ rychlost
80 km/h. Lokomotivy byly pfidéleny do vytopny
v Ceské Trebové, kde je postupné uvidély do
provozu. Vyfazovani lokomotiv zacalo v roce
1968 a koncilo v roce 1972.

Radu 464.0 zadaly CSD do vyroby v roce
1933. Zacala s nimi lokomotivka CKD a posléze
i Skoda Plzeni. Slo o stroje pro rychliky a sp&s-
né vlaky s men$i dnosnosti tratového svrsku.
Lokomotiva uvezla vlak t&Zky 600 tun s rychlost{
90 km/h. Bylo vyroveno 76 stroju. Jejich provoz
byl ukoncen v roce 1981.

V roce 1956 zacala Skoda Plzefi vyribét fadu
464.2. CSD uvaovala o modernim stroji, ktery



by nekomplikoval provoz a udrZzbu v letech,
kdy pomalu parnf provoz na nasich tratich kon-
¢il. V dobé vyroby téchto lokomotiv uz Skoda
zacala vyrdbét prvni elektrické, stejnosmérné
lokomotivy. Ndvrh takové lokomotivy se zro-
dil v roce 1953. Pfinesl jej konstruktér CKD
Vlastimil Hozman. Nakonec ale zvitézil ndvrh
Skody Plzen, ktery vice respektoval podmin-
ky CSD. CSD pievzaly dvé lokomotivy. Jedna
z nich dojezdila v roce 1975 a druhd jezdi do-
dnes pfi raznych piileZitostech.

Skoda Plzeit zacala v roce 1935 také vyra-
bét lokomotivu fady 475.0. Slo o lokomotivu
pro rychlikovou dopravu na vedlejsich tratich.
Byl to trojc¢ity parnf stroj s dovolenou rychlosti
100 km/h. Konstrukce vychdzela z fady 387.0,
kterd byla pravé ve vyrob¢€. Byla vyrobena jen
jedna lokomotiva, kterd sice vykazovala lepsf
vykony neZ ostatni fady, ale objedndvka jiZ ne-
piisla. Jezdila do roku 1962.

Po druhé svétové vilce byla situace ve vo-
zovém parku CSD dosti $patnd. Byly vyuZiviny
razné parni lokomotivy, které byly ve §patném
technickém stavu. Celkem 3 327 kust. V roce
1945 CSD ziskaly sice 80 strojit fady 456.1 z USA
a také 15 stroju fady 459.0 z britské lokomotivky
Vulcan, ale moc to situaci nezlepsilo. Proto CSD
objednaly u Skody Plzeti dvojcité lokomotivy
s tendrem pro provozovdani rychlikti a osobnich
vlaku. Bylo pocitino i s tim, Ze tyto stroje budou
tahat rychlé ndkladnf vlaky. Slo o fadu 475.1, kte-
rych bylo v rtiznych upravdch v CSD 147 kust.
Vyroba postupné pokracovala az do roku 1951,
¢imZ se podstatné zlepsila situace na Ceskych
i slovenskych tratich. V roce 1963 byly zruseny
dva stroje, které se celné stietly v Trnovanech,
dal3i byly zruseny aZ v roce 1972. Stroje koncily
svoji praci postupné aZz do roku 1980.

Z vyse uvedenych davodi po skonceni vilky,
objednaly CSD ve Skodé Plzeti 40 kust lokomo-

Kresba parni lokomotivy fady 534.03. ZacCala se vyrabét po druhé svétové valce v lokomotivkach
Skoda Pizeri a CKD. Do roku 1947 bylo vyrobeno 228 kusti. Lokomotivy patfily k nejlep$im po roce
1945. Jejich provoz ukonéily 6SD v roce 1983. Stroj byl, véetné tendru, dlouhy 21 metr(i a 76 centi-

metru. Vyska byla 4 500 mm.

Kresba parni lokomotivy fady 622.0. Stroj byl uréen pro taZzeni nakladnich vlaka v obtiznych usecich.
Vyrabély ho lokomotivky Floridsdorf a Budapest. Sestispfezna lokomotiva méla velky vykon, ale byla
malo Gsporna. V roce 1921 pievzaly 24 téchto lokomotiv ¢SD. Posledni stroj byl zruSen v roce 1957.



tiv fady 498.0. Tyto stroje vychdzely z posledni
dodavky lokomotiv fady 486.0. Dodavka byla
ukoncena v pulce roku 1947. Dosahovaly rych-
losti 136 km/h. Lokomotivy byly postupné vyfa-
zovany od roku 1969 do roku 1976. Ndsledovala
fada 498.1. Vzhledem k ndtéru a jisté shodé
s fadou 498.0 méli stejnou prezdivku ,albartos®.
Tyto lokomotivy dosahovaly rychlosti 160 km/h.
Posledni z nich skoncila v roce 1980.

Liberiskd lokomotivka vyrobila v roce 1927
devét pétispreznych tendrovych lokomotiv fady
514.0. Tato fada byla provozovdna v okolf
Ostravy. Lokomotiva uvezla po rovin€ 1 600 tun
pii rychlosti 38 km/h. S jejich vyfazenim se za-
¢alo v roce 1966 a posledni $la do Srotu v roce
1970. Pétispiezni lokomotivy fady 523.0 byly
vyrobeny pro ndro¢né horské trat€é v Rakousku.
V roce 1900 se je objednaly i drdhy v Némecku.
Prvnf stroj byl vyroben ve videniské lokomotivce
Floridsdorf. Dal3f vyroba pokracovala také v St.
E. G. Od roku 1903 se piipojila lokomotivka
v Libni a Videfiském Novém Mé&sté.

1907 zahdjila
Floridsdorfu vyrobu zdokonaleného stroje. Tyto

V  roce lokomotivka ve
nové lokomotivy byly vybaveny susi¢em pary.
V poloviné roku 1918 bylo na naSem uzemi 122
lokomotiv a dalsich 13 kust se suSiem pdry.
K CSD pieslo celkem 108 strojti. Stroje byly za-
staralé a tak byly zahrnuty do programu rekon-
strukce. V roce 1933 byl jejich provoz ukoncen.

Vyuziti vlastnosti pfedehidté pdry bylo u zro-
du fady 524.0. Prvni lokomotivy vyrobila v roce
1911 lokomotivka ve VNM. Slo o dvojcity parnf
stroj a prehfivacem pdry. CSD pievzaly 84 kustl.
Stroje této fady mély ne€kolik modifikaci. Na vy-
robé se dile podilely lokomotivky PCM, St. E. G.
A Breitfeld Dané€k. Na rovin€ uvezla lokomotiva
2 000 tun pfi rychlosti 44 km/h.

Rada 524.1 se d4 nazvat typicky eskosloven-
skou parni lokomotivou. Na vyrobé se podilely

Parni lokomotiva Fady 636.0. Tuto fadu vyrabéla
budapest'ska lokomotivka od roku 1914 do roku
1919. Nékolik jich jezdilo i u €SD. Provoz byl
ukoncen v roce 1947.

Uzkokolejna parni lokomotiva lesni drahy Hronec
- Gierny Balog z GKD.

Uzkokolejné parni lokomotivy pfed depem

lokomotivky CKD, Skoda a PCM. Prvnf stroje
byly vyrobeny v Libni roku 1917. Vyroba pokra-
¢ovala v rtiznych variantdch a do roku 1938 jich
jezdilo na tratich CSD 129 kusti. Lokomotivy této
fady byly vyribény i ve vilecnych letech. Z pro-
vozu se postupné zacaly vyfazovat od roku
1968. V roce 1980 doslouZily vsechny.



Vétsina pétindpravovych lokomotiv, které
byly ve sluzbdch CSD, byla vyrobena v nasich
domadcich podnicich.

Po skonceni druhé svétové vilky chybcho
CSD hodné ndkladnich lokomotiv. Nejvétsi lo-
komotiva vyrobend u nds do té doby byla fady
534.0. Nebyl ¢as na dlouhy vyzkum, a jelikoZ
fada 534.0 byla povaZovina za vyhovujici, doslo
ke kompromisnimu fedeni, kdy se na upraveny
pojezd fady 524.13 umistil kotel vychdzejici
z kotle fady 534.0. Koncem roku 1945 byla novd
lokomotiva postavena. Nesla oznaceni 534.03.
Lokomotivky CKD a Skoda Plzeri dodaly do
konce roku 1947 celkem 228 kust této fady.
Tato fada se stala pfedchtidcem fady 556.0, kte-
rd bylo o mnoho moderndjsi.

U vzniku fady 556 se seslo hned nékolik
okolnosti, které pfespély k tomu, Ze byla tato
fada vyvinuta. V roce 1949 prepravily CSD
o dva miliony tun zboZi vic jak pfed vilkou,
zpoZzdovala se elektrifikace trati a parnich lo-
komotiv bylo stile nedostatek. Podafilo se viak
zlepsit stav hlavnich Zelezni¢nich tratf. Skoda
Plzenl proto zacala pracovat na vyvoji nové fady
lokomotiv. Prvni byla doddna v tdnoru 1952
a posledni v kvétnu roku 1958. Tato lokomotiva
se také stala posledni vyrobenou lokomotivou
pro CSD.

Rada 556 se stala jednou z nejpocetnéjsich
parnich lokomotiv CSD. Bylo jich vyrobeno
510 kust. Jednalo se o velice moderni a dobfe
vybavené lokomotivy. Stroj mél naptiklad natid-
sacf roéty a mechanicky piiklada¢ firmy Skoda.
Vyrobené stroje nemély hned tendry, protoZe
jejich vyroba se opoZdovala. Od ¢ervna 1952
se v3ak v3echny kroky sladily. Pif vyrobé loko-
motiv dochdzelo postupné k zavidéni dalsich
modernizaci. Lokomotivy vSechny piekvapily
svym vykonem, ale i eleganci a modernosti.
Sestavenim jiZ existujicich prvku a konstrukc-
nich feseni se podafilo vytvorit fadu, kterd byla
v ndkladnich lokomotivich na evropské drovni.
Posledni lokomotivy fady 556.0 byly vyfazeny
v roce 1983.

Kresba uzkokolejné parni lokomotivy U 37.0.
Vyroba byla zahajena v roce 1897 v lokomotivce
Krauss v Linci. Posledni stroj doslouZil v roce
1966.

Uzkokolejna parni lokomotiva Fady U 48.0, vy-
robena v roce 1911 lokomotivkou Winterthur.
Tyto dvojéité stroje jezdily v ESD od roku 1930
do roku 1938.

Kresba uzkokolejné parni lokomotivy Frady
U 48.0. Lokomotivy dodala Iokomotivka
Winterthur v roce 1911. Byly uréeny pro provoz

spoleénosti tézici rudu. U €SD jezdily na trati
v Jindfichové Hradci. Vyrazeny byly v roce 1938.

Lokomotiva fady 232.2 s tendrem 209.2



Lokomotivky v Budapesti a ve Floridsdorfu
zacaly v roce 1912 s vyrobou stroji fady 622.0.
Jednalo se o ndkladni lokomotivy pro obtiZné
dseky. V roce 1921 prevzaly CSD do svého pro-
vozu 24 téchto stroji. Po vilce jejich vyznam
klesal a v roce 1957 byla vyfazena posledni.
Do roku 1956 provozovaly CSD i fadu 623.0.
I tyto stroje byly konstruovdna pro ndro¢né
horské traté¢ a mély dva parnf stroje. Na tratich
CSD se od roku 1918 objevovaly i lokomotivy
fady 636.0 vyrobené v lokomotivce v Budapesti.
Slo ve své dobé o vyjime¢né stroje a bylo jich
celkem vyrobeno 60 kust. SloZitost a ndro¢nost
v provozu je ale znevyhodnovala a v roce 1947
byly vyfazeny.

Uzkokolejné lokomo-
tivy

Parnf lokomotivy jezdici na uzkolejnych tra-
tich s rozchodem 760 mm mély pfed svym
oznafenim velké pismeno U. Nékteré z nich
pusobily i u CSD. Deset lokomotiv s oznadenim
U 25.0 pievzaly CSD v roce 1918. Vyrobila je lo-
komotivka Orenstein Koppel. Lokomotivy byly
zrueny v roce 1937, ale na tratich stavebnich
firem jezdily do roku 1943.
draha lokomotivy
s oznacenim U 34.0 a U 35.0. Prvaf fadu vyrobi-
la v letech 1909-1910 lokomotivka v Budapesti.
Dvé z nich pievzaly CSD a ve stavu se udrZely
do roku 1938. Lokomotivka Maffei v Mnichové
dodala v roce 1908 pro tuto drdhu dvojcité ten-

BorZavskd vyuZivala

drové lokomotivy pro ndkladni dopravu. CSD
je pfevzaly v roce 1923 a ve stavu byly do roku
1938.

Lokomotiva Fady 311.1 s tendrem 309

Lokomotiva fady 311.6

Lokomotivka Krauss v Linci vyrobila prvnf tii
lokomotivy pro trat Jindfichtv Hradec — Novd
Bystfice v roce 1897. Lokomotivy byly vyrdbé-
ny s rozchodem 760 a 750 mm a u CSD mély
oznaceni U 37.0. Rozchod 750 mm byl pouZit na
drdze Frydlant v Cechdch — Hefmanice. Pro tuto
driahu byly doddny o dva roky pozddji. V roce
1906 pak stejné lokomotivy dodala lokomotivka
v Libni. Lokomotivy, které se po roce 1918 do-
staly k CSD, mély pohnuté osudy a nékolikrite
se stéhovaly na rtizné traté. U CSD byla jejich
¢innost ukon¢ena v roce 1960.

Vétsina jinych tzkokolejnych lokomotiv byla
u CSD vyfazena do roku 1938. Lokomotivy
fady U 47.0 a U 58.0 byly vyfazeny v roce 1966
a 1962. Je jasné, Ze uzkokolejné lokomotivy ne-
mély u CSD vétstho uplatnént, i kdy? na tratich,
kde putsobily, byly tsp&3né.



MODELOVA ZELEZNICE

Zelezni¢ni modelar-
stvi véera a dnes

Jest¢ davno pired vynalezenim prvni lokomo-
tivy se objevovaly modely parnich stroju s koly,
které slouZily k ovéfovani funkci nového stroje.
Na modelu si mohl vyndlezce daleko snadnéji
ovéfit, jak bude takovy stroj ve skute¢né veli-
kosti pracovat. N&kteif odvazlivei pak zacali své
piedstavy lokomotiv realizovat ve skute¢nych
velikostech.

Za prvni funkéni model parniho hybostroje
je povaZovano vozidlo Williama Murdocky,
ktery pracoval jako inZenyr ve strojirné Watta
a Boultona zabyvajici se vyrobou parnich strojt.
Jednalo se o zmen3eninu vyrdbéného vahadlo-
vého Wattova parniho stroje, ktery byl umistén
na dievény titkolovy podvozek.

Pfedni malé kolo se dalo ovlddat pikovym
systémem a nad hnaci ndpravou byl maly kotlik
se vsunutym malym parnim vilcem. Pist zve-
dal velké pdkové vahadlo, od kterého vedly
vertikdln{ spojnice ke hnacf ndpravé. Model je
dodnes zachovin v britskych sbirkdch. Vozidlo
bylo testovdno v méstskych ulicich a vydé&silo
lidi natolik, Ze dal3f zkousky byly zakdzdny.

Obdobi bouilivych pokustt o zdokonalent
parnich stroji bylo zahdjeno Trevithickem.
Prototypy vylepSenych parnich stroju pouZi-
valy jiz vétstho tlaku pdry, coZ umoZilovalo
pouzivini mensich kotlt i samotnych parnich
stroji. Lokomotiva se méla pfemistovat od
Sachty k 3achté a zdroven slouZit jako cerpadlo
nebo pohon téZntho mechanismu. Prototyp byl
nékolikrdt zdokonalovdn a stdle vice se zacal
podobat parni lokomotivé.

Zhotovené prototypy mély hlavné ovéfit
zdkladni funkce stroje a nakonec se staly pred-
lohou pro prvni skute¢nou silni¢ni parni loko-
motivu. Tu v roce 1801 postavil Trevithick na
popud svého piitele Denise Giddyho, ktery mu
také poradil, jak obejit Wattova patentovd pra-
va. Lokomotiva v8ak nakonec sjela do piikopu
a vybuchla.

Trevithickovi a Vivialovi byl ale stejn€ v roce
1802 udélen patent na vysokotlaky parnf stroj.
Po né&kolika dal3ich pokusech postavil Trevithick
v roce 1804 tzv. Penn-y-Darranskou lokomotivu,
kterd byla vlastné prvni skute¢nou lokomotivou
na svété. Stroj viak byl velice t€Zky a na koleje
dalnich drah se nehodil. V roce 1826 sestrojil
Timothy Hackworth prvni ndvrh zndmé loko-
motivy Sans Pareil.

Fungujici modely lo-
komotiv na pocatku
19. stoleti

Soubé&Zné s vyrobou parnich lokomotiv se
zacaly pro propagacni tcely zhotovovat i jejich
modely. JiZ v roce 1812 zhotovil Mathew Murray
pro potenciondlni zdkazniky néckolik modela
Blenkisopovych ozubenych lokomotiv v méfit-
ku 1 : 12. Konstruktéfi se zacali predhdanét
s nabidkou svych modelu, které byly vétsinou
funkéni a mély psychologicky pusobit na vyvo-
ldni zdjmu o novy dopravni prostiedek.



Model lokomotivy Austria, ktery v roce 1843
sestrojil Filip Wolf jako reklamu pro trhy v Anglii

Prvni model lokomotivy sestrojeny v Anglii

Vyborny stavitel lokomotiv ve Spojenych
statech, William Norris, dovezl do Evropy tfi
modely lokomotivy Philadelphia v mé&fitku 1 : 4
a daroval je pfednim evropskym panovnikim:
ruskému cisafi Mikuld$ovi, francouzskému krdli
Ludviku Filipovi a v Rakousku arcivévodovi
Frantisku Karlovi. Dosdhl tim svého, nebot
z Francie se objednavky jen hrnuly a z Rakouska
piislo dokonce povoleni k vystavb& lokomotiv
ve Vidni.

K zajimavostem patii, Ze v téZe dobé& (v roce
1843) sestavil Filip Wolf ve Vidni stejny model
s ndzvem Austria, ktery byl v rdmci reklamnf
kampané zaslin do Anglie, na jejiz trhy si dé€lal
zdlusk také Norris.

Zelezniéni modelarstvi véera a dnes

Pozadu jsme nezustali ani u nds. V roce 1841
byl v Praze na Zofiné piedveden ctvrtinovy
model lokomotivy s nizvem Cesky lev, ktery
vytvofili mechanici Brosche a Evanse ze stro-
jirny Breitfeld a Gottschald v Karling. Skute¢nd
lokomotiva se ale v této tovdrné pro nedostatek
penéz vyrdbét nezacala.

S vyvojem Zeleznice se zacaly vyrdbét modely
lokomotiv a vlakt nejen pro reklamni tcely, ale
i jako upominkové a zdbavni pfedméty. O Zelez-
nici byl stdle vétsi zdjem a po zahdjeni provozu
dal3f trat¢ se hned objevily nejen ndkresy, ale
i trojrozmérné napodobeniny lokomotiv a va-
goénu.

Na novorocence jedné britské slévdarny byla
vyobrazena lokomotiva jiZ v roce 1816 a jeden
z prvnich modelt byl vénovdn Siru Danielu
Goochovi, tehdejsimu fediteli Zdpadni drdhy.
Dostal jej od svych podiizenych a piedstavoval
i pozdéji vyrabénou lokomotivu Ixion.

V roce 1826 zacala firma Mathias Hess
v Némecku vyrdbét zejména cinové hracky
piedstavujici lokomotivy a vagony. A zde je asi
také nutné hledat vzory pro pozdéjsi ndpad
zalit vyrdbét zmenSeniny Zelezni¢nich vozidel,
které nejdiive slouZily jako hrac¢ky a pozdéji se
staly zdlibou modeldiu.

Prvni plechové modely

Prvni plechovy model Zelezni¢nich vozidel
se objevil v roce 1847. Jednalo se o soupravu
bezkolejového vldcku k tahdnf ¢i postrkovidni,
sestavenou z lokomotivy s tendrem, dvou osob-
nich a jednoho ndkladniho vagénu.

Ale jiZ v roce 1836 byla v Némecku v rtiznych
velikostech a cendch nabizena na inzerdt sesta-
va parniho vozu s vozem uhelnym a osobnim,
kterd se pohybovala pomoci hodinového strojku
z lakovaného plechu. Nejvice se vyrobé modelt
vénovaly firmy v Némecku a uZ v roce 1848 se
v katalogu hracek objevil obrdzek bezkolejové-
ho vlacku na mechanicky pohon.
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Vyroba takovych hracek byla zaznamendna
i v KruSnohofi. Firma Oehme ve svém katalogu
v roce 1840 nabizela vlacek jedouct vlastnf tiZ{
po naklonéné roviné tvofené dievénymi koleje-
mi. Vlak mél dva vozy prvni tiidy, dva osobnf
vozy druhé tfidy, viiz na pfepravu zvifat a plo-
Sinovy vlz, na kterém stdl kocdr s figurkami
panstva. Vldcek byl ale jest¢ dfevény a zacaly jej
vytla¢ovat modely plechové.

Lokomotivy v té dobé vyjadifovaly symbol
pokroku a plechové modely se snaZily, i kdyz
v daleko mensim méfitku, o totéZ. Nékteré jejich
dily byly odléviny pomérmné pfesné ze slitiny
cinu a olova a k pohonu se vyuzival hodinovy
strojek. Zcela profesiondlni bylo zpracovani
letovanych a nytovanych dila. Také povrchovd
Uprava ddvala zndt, 7e se vyrobci snaZili o kva-
litni modeldfskou praci.

Od pocitku sedmdesdtych let devatendctého
stoleti zacala firma Stevens Model Dockyard
vyrdbét dokonce mosazné stavebnice jedno-
duchych lokomotiv pohidnénych skute¢nym
parnim strojem. Soucdstky byly umistény na kar-
tonu a daly se snadno sestavit. Jednalo se sice
jesté o bezkolejové stroje, ale bylo to poprvé, co
jezdily na ,ten spravny“ pohon.

V obdobf let 1850 aZz 1870 zacal rozmach
modeldiské Zeleznice v kolébce lokomotiv,

v Anglii. Byly zaloZeny nové firmy, napf.
Whitney v Leeku, Leeds Moddell Company,
Lucas and Davies v Londyné nebo firma H.
Wiles v Menchestru, které do svych ndzva jiz
bé&Zné pouZily slova jako model nebo mode-
lafstvi. Némeckd firma M. Hesse zafadila uZ
v roce 1868 do své nabidky koleje, nekteré dalst
firmy, jako napf. J. A. Issmayer, aZ v roce 1879.
Zahdjenim vyroby koleji se tak oteviely nové
moznosti Zelezni¢ntho modeldfstvi.

Firmy ale byly v té dob& nuceny vétsinu
modelu vyrdb&t ru¢nim zpusobem a aZ v pade-
sitych letech devatendctého stoleti se zacaly po-
stupné prosazovat obrdbé&ci stroje. Hodné& viak
pomohl objev kovotlacitelské technologie roku
1816 v PafiZi, coZ znamenalo konec kovotepec-
kému rozhdnéni a formovani plechu.

Forma pro plechovy dilec se zhotovila z tvr-
dého dieva, upnula se do soustruhu a natla-
C¢ovdnim nebo vtlacovdnim plechu pomoct
zvlastnich ocelovych ndstroju se ziskal potfebny
tvar. Pro sloZit&jsf
z vice kusu a jednotlivé dily se pak sklddaly.
Plechy se musely mazat mydlem, aby po nich
ndstroje klouzaly.

Kovotlacitelsky se vyrdbély hlavné &dsti par-
nich kotltt lokomotiv. Hotovy vyrobek byl ruc¢-
n¢ lakovan olejofermeZovymi laky, které mély

V roce 1874 postavil Richard Arkwrighten model lokomotivy Allan. Tento anglicky model mél délku

60 palcd.



velkou pruZnost a trvanlivost. Tyto laky v3ak
dlouho zasychaly, a tak je vystiidaly laky lihové,
do nichZ byla pfiddvdana akaroidova pryskyfice
a které zasychaly velice rychle.

Tato ru¢ni priace viak byla pomald a velice
drahd, a proto se hledaly rychlejsi a dokonalejst
povrchové dpravy. V té dobé doslo k prudkému
rozvoji litografie a plech se zacal potiskovat.
Problém v3ak byl v tom, Ze tvrdd plocha plechu
Spatné pfilnula a tisk byl nedokonaly a $patné
zasychal. Zacalo se tedy s potiskovdnim tenkého
papiru, ktery se na piipravené plechy nalepoval.
Papir se musel lepit ru¢né, dlouho nevydrZel,
a tak vyrobci postupné tuto Upravu opoustéli.
Tato technologie se pak dile pouZivala u dfe-
vénych hracek.

K pfelomu v povrchové tpravé doslo aZ po
zavedeni kombinované techniky tisku. V roce
1875 se zacalo tisknout litograficky a ofsetovou
technologii. Takovy potisk nakonec umoZnil
piechod vyroby Zelezni¢nich modela od jednot-
livych kusti k sériové vyrobé.

Jednalo se o prosté provazani litografického
tisku, kdy se barva z litografického kamene pie-
nesla na kauc¢ukovy vilec (zdklad pfenosu tisku
u ofsetu, kde se barva pfendsi na podobny vilec
z tiskové desky) a z n&j na plech. Kaucukovy
vdlec mél schopnost dokonale k plechu pfilnout
a vytvorfit i ostré kontury. K oSetfenf tisku se
pouzival lihovy lak.

Vedle tisku oballl se tato technologie rychle
roz8ifila mezi v3echny svétové vyrobce Zelez-
ni¢nich modelt, ktefi vSak museli vyfesit jiny
problém. Takto potidtény plech se jiZ nemohl
letovat, protoZe by doslo k poruseni obrazu.
Pdjenf nahradilo nytovini nebo se plechy zasu-
novaly do jazycku, které se ohybaly. Toto dru-
hé spojeni se ukdzalo jako rychlé a spolehlivé
a rychle se rozsifilo.

Prosté stithdni plechtt bylo nahrazeno razbou,
kterd vyrazné zvysila produktivitu prace a prak-
ticky pfispé€la ke sniZenf ceny tisku, kterd se pfi
malych sériich zna¢né prodraZovala. Pivodni{ vy-
roba se dostala na rozcesti. Kdo chtél dile uspét,

Zelezniéni modelarstvi véera a dnes

Z roku 1884 je model bezkolejové lokomotivy
pohanéné kyvavym parnim strojem, ktery vyra-
béla firma Carette

musel investovat do novych technologif a sou-
Casné musel mit i vétsi odbyt pro své modely.

V roce 1891 na Lipském veletrhu byl vefej-
nosti piedstaven upln€ novy systém, ktery si
zdkaznik mohl libovolné budovat podle svych
moznosti. Tuto hrackovou Zeleznici v uceleném
systému piedstavila firma Mérklin.

Lokomotivy v pohybu

Samotny model lokomotivy by nebyl tim
sprdavnym modelem bez pohybu. Prvnim po-
honem byla prokazatelné pdra, kterd uvadéla
do pohybu nejen Zelezni¢ni modely, ale i n¢k-
teré jiné hracky. Takovy model v3ak vyZadoval
ndro¢né provedeni celé konstrukce, napiiklad
kotel byl vyribén ze silného médéného plechu.
Parni pohony byly sestavovdny v rtiznych pro-
vedenich pfizpusobenych luxusnosti modelu.

Lokomotivy se mohly pohybovat jen smérem
dopfedu a nikoho ani nenapadlo provadét regu-
laci zpé&tného pohybu. Slo o to, aby model jezdil
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stile dokola, a za timto ucelem mély modely
nastavitelnou pfedni ndpravu. Jezdily bez koleji
a dal3f dpravy vlastné ani nebyly mozZné.

Prvni dvahy o obloukovych kolejich byly
plinoviny tak, 7e by se nevesly do mistnosti,
a skoncily tim, Ze byly vyrdbény radéji jen koleje
rovné. K tém ale zase bylo zapotiebi, aby loko-
motiva mohla jezdit i zpétnym pohybem. I to se
nakonec podafilo vyfeSenim zmény vstupu pdry
do vilce v opa¢ném uhlu jeho postaveni a tim
se logicky dokdzal zménit i smér jizdy.

Upravy pohonu se viak podepsaly na vzhle-
du lokomotiv, nebot bylo nutné udélat nék-
teré technické dpravy a posunout hoidk bliZe
k pfedni ndpraveé, aby se veslo zafizeni umo-
Znujici zpétny chod. Podvozek se stal podobny
vagénovému, a tak vyrobci znovu fesili pro-
blém, jak z tohoto Zelezni¢niho vozidla udélat
zpé&t lokomotivu.

Vilce a pdkovi se zacalo alespori imitovat
a strojky byly vyrdbény jako silové, s rovhomér-
né&jSim pohybem a men3i spotfebou pdry. Prvnf
takovy strojek pfinesla na trh v roce 1900 firma
Planck. I kdyZ tyto strojky byly konstruk¢éné stej-
né, jejich provedeni a umisténi do strojovny lo-
komotivy bylo rizné podle pojeti vyrobni firmy.

Samozfejmé, Ze vetsi a cenove drazsi modely
byly stavény s parnim strojem se Soupdtkovym
rozvodem, ale aZ v devadesdtych letech deva-
tendctého stoleti, protoZe vyvoj téchto parnich
stroju postupoval velice pomalu. Napiiklad
kulisovy rozvod pdry pro hrackové modely pa-

Ve velikosti I vyrabéla parni lokomotivy s kyva-
vymi valci typu ,Capi noha“ firma Mérklin. Model
je zroku 1898.

tentovala firma Georges Carette aZ v roce 1890.
Zcela unikdtné pak vyfesil parni pohon modelu
lokomotivy Placner, ktery do budky umistil
Lavalovou parni turbinu.

Soucasné¢ byla feSena i otdzka parniho kotle,
ktery byl vyhiivin zven¢i knotovym hofikem
umisténym do rdmu lokomotivy. Jako palivo
se pouZival lth. Plamen pak oZehdval ze spod-
ni Casti kotel, ktery vyrdbél pdru a ktery byl
opatien bezpecnosti zdklopkou.

Plameny kolem kotle v8ak zabraiiovaly ruc-
nimu ovlddan{ lokomotivy a mnohdy dochédzelo
k pozaram a popdlenindm. Vyrobci proto zacali
zavddét rizné patentni hofdky s kratkym pla-
menem. Ale ani ty se Uplné neosvédcily a pfi
sériové vyrobé se zacaly znovu pouZivat pavod-
nf hordky. Vyrobci totiZ potfebovali sniZit ceny
modelu a ziskat si tak co nejvetsi trh.

Dalsim pokusem bylo zavedeni teplovzdus-
nych motorti i s moZnosti vyuZiti slune¢nf ener-
gie. Takové modely piedstavil 3védsky vyndlezce
Ericsson v letech 1872 aZ 1883. Konstrukce byla
velice jednoduchd, vyuZivala rozpinavosti ohfi-
vaného vzduchu, ktery tla¢il na pist spojeny
ojnict se setrva¢nikem. Vzduch, ktery po stlacent
unikal ven, umozZnil ndvrat pistu a systém byl
Lotevieny*“.

Uzavieny cyklus pak pracoval tak, Ze se
vzduch po stlaceni ochladil, smrstil se a umozZnil
zpétny chod pistu. Motory s uzavienym cyklem
se celkem usp&$né pouZivaly u menSich mo-
delti, kde svym vykonem postacovaly.

I kdyZ pohon pérovym strojkem byl zndm
uz davno, do konstrukce Zelezni¢nich modelt
pronikl pozdg&ji neZ pohon parni. Zikladnim
problémem bylo vyrovndni hnacf sily. NataZené
péro vytvoii velkou silu, kterou postupné ztraci.
U hodinovych strojkt byl tento problém feSen
Sneky nebo zdvitky, které se vklidaly mezi
péro a pfevodovy mechanismus. Vyrobci zacali
u prvnich modelt pouZivat reguldtory sil v po-
dob¢ rohatkového mechanismu se zdpadkou
a pozd¢ji i reguldtory lopatkové, brzdici vse
odporem vzduchu.
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Kresba lokomotivy s tendrem se dvéma pérovymi stroji ve velikosti ,,I“. V roce 1904 je vyrabéla firma

Marklin.

Prvni pérové systémy vsak byly zbyte¢né slo-
Zité i ndkladné sloZitym systémem ozubenych
pfevodli. AZ v poloviné devatendctého stolett,
kdy doslo k rozsifeni sériové vyroby hodin, se
daly pouZivat levné&jsi pérové pohony, které
bylo mozZné vyuzit k vyrob& modelt a jinych
hracek.

Zacaly se pouzZivat odstiedivé reguldtory
chodu, které byly brzdény zdvazZicky uvidény-
mi do pohybu odstfedivou silou. Systémy byly
upravoviny podle toho, jakd byla cena modelu.
Nékteré lokomotivy mély i dva pérové strojky
nebo i piivésny specidlni viiz s dalsim pomoc-
nym strojkem. Do opravdu lacinych modelt
byly vyrdbény lisované pérové strojky s pevné
nalisovanym klickem k natahovani.

VyuZivani elektfiny k pohonu riznych stroju
bylo v podvédomi lidf uZ diive a jiZ v roce 1820
vylozil André M. Ampére magnetické ucinky
elektrického proudu. Prvni elektrické motory se
zkousely i na opravdovych lokomotivich uZ v po-
loving¢ devatendctého stoleti. V roce 1879 pred-
stavil Werner Siemens prvni elektrickou funkénf
lokomotivu, kterd tahla vystavni vldc¢ek. Firma
Planck pfedstavila elektrickou hrackovou Zelezni-
ci na Bavorské zemské vystavé v roce 1882.

Aby byly elektrické motory montovatelné do
vsech modelu, tedy i do ptvodnich parnich lo-
komotiv, bylo zapotiebf je zmensit a dosihnout
jejich niZ8f ceny. Americkd firma Carlisle et Finch
uvedla prvni dvoundpravovou parni lokomotivu

s elektrickym pohonem na trh v roce 1898.
Vedle firmy Planck se v Evropé do elektrizace
modelu zapojila v roce 1893 i firma G. Carette.

Modely byly napdjeny z galvanickych ¢lanka
a pozdgji se zacalo vyuZivat olovénych akumu-
ldtora s proudem o napéti od ¢yt do Sesti voltt.
Toto provedeni v3ak bylo velice nepraktické
a teprve postupujici elektrifikace pomohla na-
pdjet modely Zeleznic i ze svételné sité. ProtoZe
kaZzdé mésto mélo jiné napdjeni sit€, pouZivalo
se k regulaci proudu Zirovkovych reostatl.
Tehdejsi Zdrovky s uhlikovymi vldkny slouZily
jako predfazené odpory pro proud, ktery napd-
jel modely.

Prvni silnoproudé Zeleznice mély titkolejni-
covy systém (stfedni kolej pfivadéla proud).
I kdyz silnoproudé Zeleznice nebyly zase tak
hotdky. Modely byly napdjeny napétim mezi 60
aZ 35 volty. Problémy pii zméné pohybu viak
¢inil stfidavy proud, proto bylo nutné motorky
opatfovat dvéma vinutimi.

Resila se i otdzka plynulého odbéru elektric-
kého proudu z koleji, proto se vyrobci zacali
zabyvat také pfivodem proudu troleji. Nejdifve
se jednalo o napodobeninu bez proudu a az
v roce 1934 realizovala firma Krous-Fandor
oZiveni téchto trolejf, a po zavedeni velikosti 00
také firma Mirklin.

V roce 1923 zakdzal Svaz némeckych elekt-
rotechnik@l pouZivani silnoproudého systému,
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a tak vyrobci zacali zavadét transformované
stifdavé napéti do 20 V. Firma Mirklin zacala
v roce 1926 s nap&tim 20 V, o dva roky pozdéji
pak firma Bing zavedla napéti 18 V. A vyvoj Sel
ddl, az k zavedeni dvoukolejnicového systému,
ktery byl napdjen stejnosmérnym proudem.
V roce 1930 zavedly americké firmy Varney
a Mantua nové vyrobky. V Evropé v té dobé&
nikdo o takovém systému nic neveédél.

Marklin sjednocuje
svét modelu

Modely Zelezni¢nich vozidel se dlouhou dobu
nefidily Zddnymi méfitky. Jednalo se spiSe o vol-
nou interpretaci skute¢nych predloh. Prakticky
kazdy vyrobce vyrdbél své modely v takovém
zmenseni, které mu vyhovovalo z hlediska tech-
nologie vyroby a cenové kalkulace.

Nedlo o udplnou vérnost modelu, ale o jed-
noduché vyjadieni tehdejsi myslenky trhu: ¢im
ve&tsi, tim draZ3i. Za modely byly povaZoviny
i hracky schopné uvést déti. V Anglii se do tako-
vych modelti montovaly silné hodinové strojky,
které mohli vzhledem k velikosti kliky natahovat
jen dospéli.

Samozfejmé, Ze se vétSina vyrobcl snaZila
o ¢iselné vyjadieni velikosti. Firma Planck jich
mé&la naptiklad osm. Vyrobci se starali o to, aby
jejich modely byly skute¢nou zmen3eninou se
viemi detaily, bylo-li to technicky mozZné.

Toto v3ak v pozdéjsi dobé u plastikovych
modelt nebylo vZdy pravidlem, spiSe naopak.
Sortiment byl postupné pfeveden na tii aZ Ctyfi
velikosti a jiné modely se vyrdbély uZ jen na za-
kdzku. Jedinym a srozumitelnym méfitkem pro
urceni velikosti se stal rozchod koleji. K takové-
mu délent vak doslo aZ poté, co byly koleje do
nabidky vyrobct zafazeny. Pavodni bezkolejo-
vé Zelezni¢ni modely se takto oznacovat nedaly.

Koleje byly nejdfive vyrdbény jako mélké
U profily, v nichZ se pohybovala kola, kterd

Ve velikosti ,I“ vyrabéla tuto parni lokomotivu
kolem roku 1912 firma Bing

Z pocatku dvacatého stoleti je lokomotiva na
pérovy pohon ve velikosti ,I“ firmy Méarklin

pro tento ucel nepotfebovala okolky. Nékteff
vyrobci ale u svych modelt pro zachovini
jejich vérnosti okolky naznacovali, a to uZ u lo-
komotiv jezdicich bez kolejnic. Byly nabizeny
i koleje v pdsech bez prazcu, které si mohl ku-
pujici doma namontovat podle svych piedstav,
mé&déné koleje zasouvané do dfevénych prazct
a koleje bez oblouku. Koleje bez obloukt se
staly vhodnymi zejména u firem, které nemcly
zrovna zdjem sloZité fedit vyrobu modela s otoc-
nymi podvozky. Jako dopln€k byly dodiviany
dievéné stavebnice, ze kterych bylo moZné
stavét i Zelezni¢ni budovy, a které obsahovaly
i dfevéné koleje.

V roce 1891 se pak kone¢né zdsluhou firmy
Mirklin z Goppingenu dostala na trh promys-
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Kresba prvni lokomotivy firmy Mérklin s elektrickym pohonem

lend stavebnice s pfisluSenstvim, ve které byly
koleje, navéstidla a budovy. Nejveétsi pozornost
byla vénovdna sestavovani kolejisté, které bylo

Koleje mély oblouky, rovné &asti, ale i pulky
a Ctvrtky.

Ale co bylo duleZité, sestava obsahovala
i vyhybky a kiiZovatky. V3echny soucdsti byly
opatieny spojovacimi koliky a byly oznaceny
velkymi pifsmeny. Koleje firma zhotovila ze
sti¢eného pocinovaného plechu a kazdy dil mél
tii spojovaci praZzce. Mensi dily pak mély jen
dva. Tim, Ze byly kolejnice duté, umoZiiovaly
propojeni koliky.

Zakladni rozchod koleji byl vyrobci oznacen
jako ,I¢ a ¢inil 48 milimetrt. V milimetrech se
uvdadély vsechny dalsi rozchody koleji, které
byly oznaceny fimskymi ¢islicemi. Mira rozcho-
du byla volena od stfedové osy kolejnic, pro-
toZe v té dob¢ kazdy technicky vykres zacinal
osou. Ni¢emu takové méfeni nevadilo, protoZe
kolejnice se vyrdbély stejné pro vSechny roz-
chody. Mély vysku 10 milimetra a 3itku hlavy
3 milimetry.

Tim, Ze byly pouzity vzdy stejné kolejnice,
bylo oznafeni rozchodii mylné. Vyrobci od
ného upustili aZ v roce 1926, kdy se zacala
zlepSovat kvalita kolejnic a rozchod ,I¢ byl
oznacen skute¢nou vnitfni mirou 45 milimetra
a rozchod ,0¢ mirou 32 milimetra. Firma Mirklin
uvedla postupné do roku 1900 na trh jesté dalsf
rozchody kolejnic s oznacenim ,II“ 54 milimetrQ

(pozdgji spravné 51 milimetrt) a III* s rozcho-
dem 75 milimetrtt (72 milimetr().

Zavedenim tohoto oznaceni doslo k tomu, Ze
na kolejich pfesnych rozméra nemohly jezdit
modely libovolnych rozmért. Neslo je v3ak ani
spolu kombinovat, protoZe kaZzdy vyrobce si vy-
rabé&l modely podle svych piedstav. PoZadavek
byl jednozna¢ny: Zelezni¢ni modely a ostatn{
vybaveni bylo nutné unifikovat. Dalsim cilem
bylo, aby modely nepfedstavovaly jen Zelez-
ni¢nf vozidla, ale aby ve zjednodudené formé
zndzornily i provoz na Zeleznici.

Vstup firmy Mirklin na trh Zelezni¢nich mo-
delt s dplnou stavebnici znamenal i vyzvu pro
pétici nejvyznamnéjsich vyrobct (Bing, Carette,
Planck, Hess a Schoenner), které novdcek
v oboru pfedstihl, a tak na n& podali Zalobu
pro nekalou soutéZ. Nakonec si v8ak vSichni
uvédomili, Ze je nutné Uplné néco jin€ho, totiz
pfizpusobit se a zacit spolupracovat.

Firma Bing to pochopila jako prvnf a systém
pfevzala jiZ v roce 1894. O rok pozdéiji tato firma
vydala sesit ndvodu, jak sestavovat rtznd kole-
jist¢ s ndzvem Maly Zelezni¢nf inZenyr. Nabidka
se pln¢ ztotoZfiovala s vyrobky firmy Mirklin.
Planck se zase s Mirklinem dohodl o vzdjemné
vyrobé dopliikt. Firma Mirklin, kterd vstoupila
na trh jen diky dobrému odkoupenf firmy Lutz,
tak napomohla k tomu, Ze bylo mozné k unifi-
kaci pfistoupit.

Rozvoj vyroby Zelezni¢nich modelt se pro-
jevoval nejvice v Némecku a jiZ v roce 1902
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nabidla firma Schoenner dal3f velikost s oznace-
nim ,000¢ o rozchodu 25 milimetrti. Konkurent
Carette na to reagoval zavedenim rozchodu 21
milimetrt s oznacenim ,mensi nuly“. V roce
1908 nabidl Mirklin rozchod 26 milimetra
s ozna¢enim ,00“ a Bing zase rozchod 28 mili-
metrt a zacal ho oznacovat stejné.

Sériovd vyroba umoznila i rozvoj poctu typt
Zelezni¢nich vozidel. Byla nabizena celd fada
ndkladnich vagént na prepravu snad vseho
zboZi, véetné ruznych specidlnich vozidel, jako
tieba na pfevoz piva a ledu, vysypnych vagont,
jefdbovych souprav, snéhovych pluht a drezin.
Lokomotivy byly nejdfive vyribény pfevaziné
dvoundpravové, protoZe i vétsina skutecnych
Zelezni¢nich spole¢nosti jiné nevlastnila.

Na technické novinky reagovali vyrobci mo-
delti pruznég, a tak jiZ v roce 1893 uvedla firma
Carette na trh zmenSeninu elektricky pohdnéné
tramvaje. O néco pozddji piisla i firma Mirklin
na trh s Ctyfndpravovymi vozy berlinské pod-
zemni drdhy.

Problémy s piivodem elektrické energie do
kolejiste, nedostatek izola¢nich materidla a slo-
Zitost zmen3eni elektromotoru se ale projevily
ur¢itym zpozdénim na dal$f vyrobé lokomotiv
a aZ v roce 1904 uvedla firma Mirklin na trh
prvni elektricky pohdnénou lokomotivu. O rok
pozdé&ji nabidla tato firma na trh i model prvnf
elektrické lokomotivy pro normdlni rozchod ko-
lejf, kterd zacala jezdit na trati Baltimore — Ohio
v USA. Na trhu se objevily i tunelové lokomotivy
Paiizské-orlednské drahy.

Prekotny rozvoj techniky v celém svété se
zacal skoro okamzit¢ piendSet i do vyrobku

modeldfskych firem a zdjem o né& byl ze stra-
ny kupujicich zna¢ny. Na pfelomu stoleti byla
v Praze oteviena prodejna hracek s ndzvem ,U
krdle Zeleznic®, kterd se setkala se stejn¢ velkym
zdjmem jako v jinych zemich Evropy.

Jednotlivé firmy postupné zafazovaly do
své nabidky daldi a dal3{ modely nejzndmdj-
Sich lokomotiv. Firma Schoenner uvedla na
trh model proslulé francouzské lokomotivy
Jfezad vétru“ (Coup de vent), firma Bing zase
bavorské rychlikové lokomotivy tovdrny Maffei
a Mirklin origindlni lokomotivu konstruktéra
Kuhna a Wittfelda s plnym opldstovdnim a pied-
nim stanovidtém strojviidce s ndzvem Expresni
lokomotiva Kassel-Hannover, kterd méla parnf
pohon.

Ve Spojenych stitech se vyroba Zelezni¢nich
hra¢ek nové soustfedila do centra hodindiské
vyroby v Connecticutu. Zde vyrdbéné modely
byly volnymi variacemi a archaickymi typy tam-
nich lokomotiv a proti evropskym byly zna¢né
neohrabané. Mezi spoustou malych vyrobct se
zde objevila firma s ndzvem Ives, kterd se spe-
cializovala na velké série lokomotiv s pérovym
pohonem. Prvni détské elektrické Zeleznice
tu zacala vyrdbét Knoppova Electric Novelty
Company.

Piestavénd parni lokomotiva s elektrickym
motorem vSak nebyla u Americ¢ant pifili§ obli-
bend. Jeden z nejvétsich vyrobcti v USA, firma
Lionel, dokonce na né&akou dobu upustila od
vyroby parnich lokomotiv a vyribéla jen modely
lokomotiv elektrickych.

Tyto modely byly velice precizné propra-
cované a od skute¢nych se lisily jen rozméry.

Po roce 1900 zacala firma Mérklin vyrabét soupravu ve velikosti ,,0“ s lokomotivou na pérovy pohon.

Nesla vSechny prvky anglického stylu.



Postupné vsak tato firma musela také pod
vlivem trhu ze svych dobrych zdméra slevit.
Prvni normy modelovych Zeleznic pak zacala ve
Spojenych stitech prosazovat aZz od roku 1935
Asociace Zelezni¢nich modelaiu.

Ke kvalité¢ Zelezni¢niho modeldfstvi pfispiva-
ly zna¢nou mérou vystavy a ndsledné dohody
o spoluprici mezi raznymi firmami. KdyZ v roce
1900 uzavfeli bratfi Bingové a Anglican W. J.
Bassett-Lowke na pafiZské svétové vystavé do-
hodu o spoluprdci, stali se nejvétsimi vyvozci
Zelezni¢nich hracek v Evropé. Zpfisnili poza-
davky na kvalitu a dbali stdle vice na vérnost
zmendenych modelt. Modely mély sice vy3si
cenu, kterd ale plné odpovidala kvalité.

Firma Bing pak zacala vyrabét anglické typy
lokomotiv i vagont v méfitku 1 : 45 a 1 : 32,
tedy ve velikostech ,0“ a I ale nikdy neopusti-
la sviij ptivodni levnéjsi sortiment. Firma Mirklin
zase uzaviela dohodu s obchodnim domem
Gamage, kterd rovnéZ ovlivnila hlavné kvalitu
vyrdbénych modelti a také rozsifila sortiment
o anglické typy.

KdyZ pak Bassett-Lowke ziskal ke spolupraci
konstruktéra modeltt Henry Greenlyho, pfisly
na trh exkluzivni modely, které vyrabéla i firma
Carette. Vzdjemnd spoluprdce firem dokdzala
piivést jednotlivé modely k realit¢ opravdovych
lokomotiv a tim se podafilo poloZit zdkladnf
kdmen budoucimu rozvoji Zelezni¢nich modelt
a jejich technickému vybavent.

Zeleznice do bytu

Dlouhou dobu pfedstavovaly skute¢nou
Zeleznici jen modely Zelezni¢nich vozidel.
Lokomotivy, které tihly nékolik vagont, ob-
divovali lidé na celém svété. Sbératelé byli
spokojeni a vyrobci se tomu pfizpusobili. U bez-
kolejovych vlicka to bylo jednodussi, nebot
s nimi si kazdy jezdil podle svého uvizeni.
Koleje, které samoziejmé k Zeleznici patif,
vsak pfipoutaly modely do urcitého tvaru a je-

Zelezniéni modelarstvi véera a dnes

Vagony firmy Bing s nadrazni budovou firmy
Marklin

din¢ dalsi dopliiky mohly takto ohraniceny
prostor ozivit. Koleje poloZené na podlaze
potfebovaly kolem sebe krajinu. Opravdovy
provoz Zeleznice prece také neprobihd na urcité
prazdné plose.

Celd fada vyrobcu si tento fakt dlouho neu-
védomovala a ti, ktef{ vyrabéli modelové vlacky
jen jako hracky, si s tim neldmali hlavu vubec.
Détsky spotiebitel ale potieboval rozvijet svoji
fantazii a vyrobci, kteff se nezacali pfizptisobo-
vat témto pfanim, pfichdzeli o zdkazniky.

Samotny model tfeba i sebekrdsnéjsi lokomo-
tivy dit€¢ omrzi, ale pfida-li se ke kolejisti model
nddraZi, skladisté, tunel nebo vyhybka, to uz je
néco jin€ho. Dité¢ se zacalo stivat opravdovym

Zelezni¢afem. I kdyZ opravdovd krajina jesté

chybéla, byla hra s dopliiky daleko zajimavéisi.
Zmensdeny svét Zelezni¢niho prostiedi zacal do-
stavat zelenou.

K tomu, aby bylo moZné pfipravovat celé
Zelezni¢ni systémy, hodné napomohlo sjedno-
ceni rozchodu kolejnic. Tisténé ndkresy pak
ddvaly ndvod, jak si kolejist¢ sestavit. Nejprve
jen jako ovdl, kruh nebo osmicku, ale zane-
dlouho i dvoukolejnou trat s vyhybkou. Snahou
bylo vytvofit na co nejmensi plose co nejdelsi
kolejisté, kde mohou modely vlakti popojizdét
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v obou smérech. Vyhybky a kiiZovatky umoZni-
ly sestavy s nddrazim a s Zelezni¢nimi uzly. Svj
vyznam dostaly razné zardZky na zménu sméru
jizdy a zastavenf vlaku.

Zajimavé je, Ze vyhybky zaznamenaly daleko
rychlejdi rozmach neZ samotné koleje a byly
montoviny pro velice sloZité systémy, které
dnes vytvdfi jen opravdu zkuSeny modeldf.
Vedle pravych a levych vyhybek bylo moZno
koupit i vyhybky symetrické a obloukové. Do
systému se daly zafadit jednoduché a dvojité ko-
lejové spojky a vyhybky kiiZovatkové, sestavené
ze dvou symetrickych krdtkych vyhybek.

Vsechny tyto vyrobky se daly koupit pro ve-
likosti 0 az III. I kdyZ vyhybky nebyly totoZzné
s opravdovymi a jejich konstrukce byla feSena
tak, aby nebylo nutné fesit sloZitou srdcovku
vyhybky, splnily svtj ucel a staly se velice Zd-
danym zbozim. Celd konstrukce se pak jesdté
zkomplikovala zavedenim tfeti koleje, ve které
byl veden elektricky proud.

Ke konci dvacdtych let minulého stoletf
byly zejména ze strany spotiebitelti kladeny na
kolejiste jiz takové ndroky, Ze vyrobci museli
piistoupit k podstatnému zkvalitnéni koleji-
va. Hlavné vicendpravové lokomotivy a dlouhé
vagény vyzadovaly vétsi poloméry obloukt
a stabiln&jsi a spolehlivéjsi koleje. Firma Mirklin
proto zavedla vyhybky s niz$im dhlem odboce-
ni, které spolu s hrotnicemi a srdcovkou umo-
Znovaly i vétsf polomér oblouku.

Vyhybky se tak zacaly podobat té¢m skutec-
nym, ale byly také podstatné draz3i. Zacala se
také pouZivat dalkovd ovldddani vyhybek po-
moci kinematického principu, ktery si vystacil

pro dvé stavéci polohy s jednou civkou. Firma
Mirklin méla ale tento systém patentovan, a tak
nékteff vyrobci pouZivali riiznd ndhradni feSenti,
kterd nebyla tak spolehliva.

I kdyZ vyhybky hrdly velice duleZitou roli,
bylo zapotiebi udélat také néco pro modelovy
vzhled kolejiva. Vétsinou v8ak v3ichni zstavali
u dutych kolejnic a jenom pfiddvali pocet praz-
cli. A znovu to byla firma Mirklin, kterd v roce
1928 zavedla koleje typu Progress se sedmi
prazci a donutila k reakci i firmu Bing, kterd ino-
vované koleje pojmenovala ,reformnf*. Mirklin
ale kontrovala a v roce 1932 uvedla na trh sku-
te¢n¢ modelové kolejnice s plnym vdlcovanym
profilem, které uZ podstatné vice vyhovovaly
pozadavkam modeldia.

Tyto kolejnice mély dvandct ocelovych li-
sovanych praZzct a spojovaly se Zlabkovymi
spojkami. Koleje umoznily pouZiti poloméru
obloukti 90 centimetrti. Kolejnice mély velky
uspéch a v roce 1935 je firma zacala vyrabét
i pro velikost ,I* a poprvé zavedla rozmér roz-
chodu 16,5 milimetrti a velikost ,00%.

Koleje byly montoviny na plné plechové
podloZi s reliéfné€ lisovanymi praZci a barevnym
potiskem, ktery vérné€ imitoval skute¢né Stérko-
vé loZe. Firma Trix zacala vyrdbét duté lisované
plechové koleje, montované na plné podloZi
z umélé hmoty (bakelitu). Tato feSeni se pak
stala pfedmétem dalstho vyvoje Zelezni¢niho
modeldfstvi, ktery vSak byl v té dobé& prerusen
uddlostmi druhé svétové valky.

Jak jiZ bylo uvedeno, v Zelezni¢nf architektufe
dominovaly budovy nddraZi. Byla uplatiiovana
stejnd technologie jako u Zelezni¢nich vozidel,

Po roce 1926 vyrabéla firma K. Bub americkou soupravu s lokomotivou na ,,silny* proud ve velikosti,,0“



a proto bylo nddraZi plechové. Zavedenim raz-
by dostaly budovy plasticitu a svoji podobou se
hodné piibliZily skute¢nym budovdm nddraZi.
Zavedenim barevného potisku se sniZily na-
klady na jejich vyrobu a kvalita jedt¢ stoupla.
Vyrobci se pfedhdnéli v ¢lenitosti téchto staveb,
které ale mnohdy neodpovidaly skute¢nosti
a staly se spiSe snuskou architektonickych ne-
smysla. ,Stylové nddraZi“ bylo moZno zakoupit
s v&zZickami i bez nich a s takovym poctem
poschodi, Ze by mdlem neodolaly ani nejvetst
mrakodrapy svéta.

Postupné se v8ak zacaly objevovat i stavby
méné rozsdhlé a hlavn€ cenové dostupndjsi.
Vyrobky se zacaly stfikat nitrolakem pfes 3a-
blonu, coZ vyrobu urychlilo a hodné& zlevnilo.
Vedle nddraznich budov byla vyrdbéna i krytd
ndstupisté, skladiste, strazni domky, stavédlové
véZe, hradla a dal3f dopliikové stavby. Do obli-
by se dostaly i chrinéné piejezdy se signalizact,
kterou uvddéla do chodu kola lokomotivy.

K zdkladnimu vybaveni domkt a budov
patiilo vnitini osvétleni. Osvétlit bylo nutné
i vSechna ndstupist¢ a chodniky, a proto byly
k dispozici nejraznéjsi typy kandeldbrt, v jejichZ
skute¢né zasklenych télesech hofely miniaturni
svi¢icky. Kazdé osvétlovact t€leso bylo umisténo
na litém podstavci, ktery slouZil jako zdté¢Z proti
pifpadnému pfevrZeni. Postupnou miniaturizact
Zdrovek se dostalo i na elektrické osvétleni Ze-
lezni¢nich modelu s drdty bez izolace.

Vsechna vybaveni pro ,cestujici vefejnost*
byla zna¢né predimenzovina, protoZe technika
v té dobé¢ jesté nebyla na takové urovni a ani
vyrobci se piili§ nenamdhali s méfitky. Vyjimkou
pak byla od roku 1910 firma Kinder a Briel,
kterd se specializovala jen na dopliiky kolejist
a pod znackou KIBRI je vyrdbi dodnes.

Vyrobci modelt se také zaméfili na technic-
ké a tratové stavby, jako byly vytopny parnich
lokomotiv s pulkruhovym stinfm a s to¢nou.
Byly skute¢né funk&ni a daleko vice odpovi-
daly realit¢. Tocnice vytopen byly opravdu
otdc¢ivé a mnohdy i na parni pohon. Oblibené

Zelezniéni modelarstvi véera a dnes

V lokomotivce statnich drah ve Vidni byly pro
francouzskou spoleénost PLM vyrabény loko-
motivy s nazvem Rezaé vétru, které v modelové
podobé prinesla na trh firma Mérklin

byly i voddrenské véZe, vodni jefdby a hlavné
mosty a tunely. Mosty ale vychdzely z technic-
kych mozZnosti vyrobcti, byly lisovany z plecht
a mély budit dojem honosnych staveb. A kdyZ
uZ bylo v8e vyrobeno, dostaly se na trh i mosty
otdcivé a zvedact a jedté razné podobné stavby,
které na kolejisti spiSe prekdZely.

Samostatnou kapitolou byla vyroba raznych
tunelu, které byly plechové a sestavaly ze dvou
¢dsti. Tunel se stal soucdsti kazdého baleni Ze-
lezni¢ni modeldiské krabice. Velkd Zelezni¢ni
krabice pro zajimavost obsahovala: Vlakovou
soupravu o rozchodu ,,0, ve které byla lokomo-
tiva s pérovym pohonem a brzdou, tendr, dva
osobni a jeden zavazadlovy vagon, jedna kfiZo-
vatka, deset obloukovych koleji, jedno nddraZi,
tunel, ukazatel sméru, automat na jizdenky,
zardzku, strizni domek, ndvéstidlo, vystraznou
tabulku, ndvéstni zvonek a obloukovou lam-
pu. Vie bylo dodidno tak, aby si kazdy musel
dal3f soucdsti piikoupit, tedy po jednom kuse
a s men3im mnoZstvim koleji.

Do popiedi se postupné dostala zafizent,
kterd na opravdové Zeleznici zajistuji plynuly
provoz, ndvéstidla a zabezpecovaci zafizeni.
Nekteff vyrobei viak zjistili, Ze takova zafizenf
jsou konstrukéné i vyrobné ndroc¢nd, a zkrdtka
je do svych systémt nezahrnuli. Velcei vyrobci
to tak jednoduché neméli a museli se zabyvat
i timto problémem.

Mirklin fe$il ovldddni vyhybek a stavédel
pomoct stlaceného vzduchu, ktery pozdéji pre-
nesl i na ndvéstidla. Stlacenim pistu v budce
stavédla se tlak pfenesl pomoci kaucukovych
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hadicek do stejn¢ velkého tlakového vilce na
stavédle, vznikl naopak podtlak, ktery pifslusny
pist ve vyhybce vtdhl zpét do ptvodni polohy.
Ovladani se pak s rozvojem elektrického prou-
du pfendSelo i sem a v roce 1938 piisla opét
firma Miklin s ndvéstidly svételnymi.

Elektrické zdvory s elektromagnetickym spou-
sténim pomoci kontaktu na kolejich zavedla
jako prvnf firma Lionel.

KdyZ bylo zavedeno transformované napé&ti
20 V, zacala se vSechna zabezpecovaci zafizent
ovlddat jedin€ elektricky. Koncem tficdtych let
tak jiZz velci vyrobci nabizeli svételnd ndvéstidla,
kterd zapinala a vypinala proud v izolovaném
tratovém uUseku. K ovldddni byly vyrdbény pulti-
ky se spinacimi prvky. Nékteré lokomotivy byly
nabizeny s vestavénym signaliza¢nim zafizenim,
které za pomoci proudu napodobovaly piskdnf{
a zvuk sirény.

Svétovi vyrobci modelu

Spolu s technickym rozvojem ve svété se
zdokonalovala i vyroba hracek. Jednotlivé fir-
my na celém svété¢ svymi modely opravdovych
stroji a zafizenf pfispivaly k tomu, aby se déti
mohly seznamovat s t€mito vyrobky tak fikajic
,vlastnima rukama“.

Ne jinak tomu bylo i se Zelezni¢nim modeldi-
stvim. Zelezni¢ni modely se tak staly kulturné
historickym dokumentem své doby. Vyroba
Zelezni¢nich hracek méla a md ve svété nékolik
vyznamnych vyrobcl, kteff svym pfi¢inénim
nejvice piispéli k tomu, Ze soucasné Zelezni¢ni
modeldfstvi patif mezi $pickové a modelové Ze-
leznice naprosto vérné piedstavuji prdci a pro-
voz skute¢né sloZité Zelezni¢nf sité.

Modely z Francie

Mély vzdy vysokou technickou urovenl a ve
vyvoji Zelezni¢ni techniky nezlstidvaly nikdy
pozadu. Je ale piekvapujici, Ze se tu v celych

Jedna z nabizenych parnich lokomotiv v pro-
dejné U krale Zeleznic Antonina Rihy, dovezena
z Némecka

V USA byla v roce 1910 nabizena americka ver-
ze parni lokomotivy na elektricky pohon firmy
Marklin

dégjindch Zelezni¢nitho modeldfstvi nenaslo vice
vyrobcll. AZ v roce 1899 zaloZila firma Société
Industrielle de Ferblanterie podnik Jouet de
Paris s firemnim oznacenim JdeP (s pozd&jsim
oznacenim JEP), kde se zacaly vyrdbét Zeleznice
o velikosti ,0¢ a I a jiné setrva¢nikové hracky.
Po prvni svétové vilce pak firma uvedla na
trh i elektrické Zeleznice ve velikosti ,0¢, které
napodobovaly skute¢né vyrobky francouzskych
vyrobcti. Firma JEP svoji ¢innost ukoncila v roce
1965.

K dalsim vyrobcim patfila firma zaloZend
Louisem Rossym s ndzvem Le Rapide a firem-
nim oznacenfm LR. Ta se soustfedila na Zelez-
ni¢ni modely velikosti ,0¢ s kvalitnimi motory,
pohdnénymi stifdavym proudem s napétim 20
V. K pozoruhodnym modeltm patfila lokomo-
tiva Mountain 241 s rychlosti 6 kilometrti v ho-
ding. I kdyZ znacka firmy byla ve Francii velice
oblibend, ukoncila svoji vyrobu v roce 1954.

Skute¢nym prukopnikem Zelezni¢nitho mode-
larstvi byl Robert Marascot, ktery zahdjil vyrobu
modelt v letech 1920 az 1928. Vyrobky mély
§pickovou kvalitu a k nejzndméjsim patiila lo-
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Z roku 1935 je model nakladni soupravy firmy Husch

komotiva typu Pacific. Kvalita a vysoké ndroky
na provedeni nemohly mit v té dob& na trhu
uspéch, a tak celou firmu pfedal v roce 1928 fir-
mé Fournereau, kterd vyrdbéla jeste jiné hracky.
I pfes veskerou snahu o rizné nové vyrobky
nakonec tato firma ukoncila svoji ¢innost v roce

1932.

Modely z Velké Britanie

Zaklady Zelezni¢ntho modeldistvi tu poloZil
Wenmann J. Bassett-Lowke, ktery se snaZil
i 0 vyddvani ¢asopisu.

Pied prvni svétovou vilkou mél tento Gspé&s-
ny vyrobce jen jednoho konkurenta, firmu
Carson, kterd zac¢inala s modely ve velikosti ,0¢
pohdnénymi pdrou. Bassett-Lowke se vénoval
spise vétsim modelim v perfektnim provedent
a k jeho modelafské 3picce patfila rychlikovd
lokomotiva Velky medveéd ¢. 111 ve velikosti IV
a s rozchodem 9 centimetru.

V roce 1906 se objevil novy vyrobce, firma
Hornby — Meccano, kterd zacala vyrdbét kovové
stavebnice Meccano, ze kterych se daly sesta-
vovat i modely velikosti ,0¢. Uspéch byl velky,
a tak Hornby roz3ifil vyrobu na modely pohd-
néné pérovym a pozdéji elektrickym pohonem.

Zakladatel této firmy Frank Hornby Zil v le-
tech 1863-1936 a byl druhym nejvétsim pri-
kopnikem modeldfstvi v Anglii. V roce 1901 si
nechal patentovat prosty ndpad, kdy pfi kutilské
vyrobé détskych hrac¢ek navrtal do paska plecht

v pravidelnych vzddlenostech dirky pro spojo-
vacf Sroubky. Uspéch jeho vyrobku jej donutil
oteviit v roce 1920 i pobocku ve Francii.

Firma pokracovala ve vyrobé i po jeho smirti
a v roce 1938 uvedla na trh prvni domdci vyrob-
ky ,00¢ s rozchodem 16,5 milimetr(i se znackou
Hornby-Dublo. V roce 1965 se pak jejich vyro-
ba vlacka velikosti ,00“ (HO) spojila s firmou
Triangl. Tato spojend firma vyddvala casopis
Meccano Magazine.

Mezi osobnosti anglického Zelezni¢ntho mo-
deldfstvi patiil i Edward Exley, ktery svou firmu
zaloZil v roce 1922, a ta vyrdbéla modely ve
velikosti ,I“ a ,0“. Po druhé svétové vilce zacal
vyrdbét i modely nové velikosti HO a TT, které
se vyznacCovaly perfektnim provedenim celych
stavebnic. Jeho smrti v3ak firma zanikla.

Modely ze Spojenych stat

Zaznamenaly nejveétsi rozvoj zacdtkem dva-
catych let, a to zdsluhou firem Lionel, Ives,
American Flyer a Dorfan. Firmy Lionel a Ives
byly zakladatelé amerického Zelezni¢nitho mo-
deldfstvi, kterému vtiskly neopakovatelnou tvir
technického fesenf a vyrazu.

K prakopnikiim modelafeni v Americe patiili
Lionel Cowen a Edward R. Ives. Ives zahdjil
svoji vyrobu modell jiZ v roce 1868. Od roku
1901 vyrabél velikosti ,I“ a ,0¢ s lokomotivami
na pérovy pohon a v roce 1910 zaved] elektric-
ky pohon. Firmy Lionel a Ives byly neustilymi



MODELOVA ZELEZNICE

konkurenty. KdyZ se Ives dostal po burzovnim
krachu v roce 1929 do finan¢nich potiZi, mél
takové problémy, Ze v roce 1931 jeho firmu
vykoupil Lionel.

Firma American Flyer byla zaloZena v roce
1907 a od roku 1915 vyrdbéla modely ve veli-
kosti ,0¢. Na domdcim i evropském trhu méla
zna¢né Uspéchy a prameny uvaddji, Ze v roce
1918 vyrobila dva miliény souprav.

Pfed druhou svétovou vidlkou zacala tato
firma vyrabét velikost ,S“ s rozchodem 22,5
milimetrt a tato velikost se v USA hodné roz3ifi-
la. V obdobi vilky pfestala firma délat vylisky
z plechti a plné je nahradila umélou hmotou.
Hodné americkych modelditi se zminénému
rozchodu vénuje dodnes.

V roce 1924 se jako sesterskd spole¢nost
norimberské firmy Kraus-Fandor uvedla na trh
firma Dorfan. Zpoc¢itku nabizela velikost ,0¢
a v roce 1924 predstavila spolu s American Flyer
rozchod 10 milimetra s ndzvem Dayton Dinkie.
Po druhé svétové vilce zlstaly na trhu jen firmy
Lionel a American Flyer, které v3ak zastavily
vyrobu velikosti ,0¢.

V Sedesdtych letech ovliddaly americky trh
jen velikosti 00 a HO raznych firem. Nostalgie
na pfedvile¢nou modeldfskou vyrobu v3ak na-
konec vedla k tomu, Ze koncem sedmdesitych
let zacaly firmy John Daniels (J.A.D.) a Williams
s vyrobou nejznaméjsich predvile¢nych souprav
i na standardnim rozchodu.

Spanélské modely

Spanélsko mélo jediného vyrobce Zeleznic-
nich hracek. Firmu zaloZil v roce 1910 klempit
Raimondo Payd a nejdiive vyrdbél bezkolejové
vlacky, ale uz v roce 1925 vyribél elektrické Ze-
leznice velikosti ,0¢. Vyroba se udrZela a v roce
1967 presla na vyrobu velikosti HO, pficemZ
puvodni velikosti pfestala vyrdbét. Dnes ve
Spanélsku vyrdbf velikosti HO a N jesté dvé no-

Svycarské modely

V této zemi, kde se prosazovalo zejména
pfesné strojirenstvi, byly idedlni podminky pro
vyrobu modelovych Zeleznic. Podafilo se to
v3ak aZ po druhé svétové vilce, do té doby sem
své vyrobky exportovali zejména némecti vy-
robci. Nedostatek Zelezni¢nich modelt na trhu
nakonec vedl k tomu, Ze pivodné hodindiské
firmy zacaly v letech 1944 a 1945 se sériovou
vyrobou Zelezni¢nich modelt. Ale problémem
v té dobé byl nedostatek kovu.

R. Bucherer zacal v Diepoldsau nejditve
vyrdbét vlicky na pérovy pohon ze dieva a po-
tfebné koleje z hlintkové slitiny ve velikosti ,0¢
s ndzvem BUCO. V roce 1954 zavedla firma do
vyroby velikost HO, ale pod tlakem némecké
konkurence skoncila v roce 1958 s vyrobou.

Konkurenci se Iépe ubrdnila firma HAG, kterd
existuje dodnes. V roce 1945 zahdjily vyrobu
také firmy RESAL a ERNO, ale jejich rozvoj nebyl
veliky. Svycarské firmé& CAR (pozdéji Jibby) se
podafilo vyrobit v té dobé& nejmensi velikost na
svété s rozchodem 13 milimetrd v méfitku 1 :
110. Vlacky WESA byly jesté v Sedesdtych letech
Usp&snym vyvoznim artiklem.

Némecké modely

Némecko patiilo k zakladateltim Zelezni¢niho
modeldfstvi. Svétové vdlky se vZak podepsaly
i na vyvoji tohoto odvétvi. UZ ta prvni udé€lala
veliké problémy velkym a zkuSenym piedvilec-

Osobni vagén némeckych drah (DB) ve velikosti
N
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Nékteré lokomotivy z vyroby firmy Bing s elektrickym pohonem z let 1925 az 1935

Soupravy Merkur byly vyrabény v dokonalém provedeni. Na obrazku je souprava z posledniho obdobi

vyroby.

nym vyrobctim — firmdm Bing, Caretta, Mirklin,
Planck a Schoenner. Schoenner skoncil dplné,
Francouz Carette se vritil domut a sv(j podnik
v Norimberku v roce 1917 zlikvidoval. Firmy
Bing a Mirklin pfesly na vidle¢nou vyrobu. Po
vdlce nebyly suroviny ani penize a vyroba se
rozbihala pomalu. V roce 1919 se to v3ak piece
jen podafilo. Vyrobu zahdjily firmy K. Bub, J.
Kraus a pozdéji i Dolla Fleischmann.

Hospodarskd krize vSak znamenala pokles
odbytu a dal3f problémy. To postihlo zejména
velké firmy jako Planck, Issmayer a Bing. Bing
nakonec v roce 1934 proved! tplnou likvidaci.
Rozvoji nepomohl ani ndstup nacismu v roce
1933 a nendvist k Zidam. Podnikatelé Zidov-
ského puvodu museli skoncit. Hracka se stala
politickou propagandou a s vypuknutim druhé
svétové vilky skoncilo prakticky vie. VSechny
tyto skute¢nosti mély za ndsledek, Ze po
skoncenf vilky vyroba Zelezni¢ntho modelafstvi
prakticky neexistovala.

Karl Bub se snaZil prevzit krachujici firmu
Bing, zalozil i poboc¢ku v Anglii, v roce 1948
zacal s vyrobou velikosti S, ale nakonec musel
v roce 1960 firmu zlikvidovat. Bratii Bingové
stili u kolébky sériové vyroby a patfili k nej-

v&im vyrobcam. Pied prvni svétovou vilkou
zaméstndvali 5 000 lidf a po celém svéteé méli
vybudovanou vynikajici prodejni sit. Po zdniku
v roce 1934 se rozesli a §tép2’m Bing zaloZil firmu
Trix-Express.

Firma P. Doll a Cie byla zaloZena v roce 1898
a svoji ¢innost ukoncila v roce 1938 z obavy
pied vyvlastnénim Zidovského majetku tim, Ze
ji majitelé odprodali firmé& Fleischmann. Bratfi
Fleischmannové vyrabéli hracky od roku 1887.
Po prevzeti Doll zacali s vyrobou Zeleznic ve
velikosti ,0“ a v roce 1954 zahdjili vyrobu veli-
kosti HO. Firma dnes patif k velkym vyrobctim
velikosti HO a N v Evropé.

Josef Kraus svou firmu zaloZil v roce 1910
s ochrannou zndmkou Fandor. V roce 1923 za-
loZil i firmu Dorfan v USA. Roku 1933 emigroval
z Némecka a v roce 1937 svou firmu odprodal
firm¢ Keim, kterd svoji ¢innost ukoncila v roce
1960.

K zakladatelim Zelezni¢ni sériové vyroby
patfili bratfi Mirklinové, kteff postupné zavadeéli
razné velikosti a v roce 1936 zahdjili vyrobu
velikosti ,00“. Po druhé svétové vilce pokra-
Covali s vyrobou aZz do roku 1954, kdy byla
velikost ,00¢ pfejmenovdna na novou velikost
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HO s mé&fitkem 1 : 87. Dodnes si podrZeli vyrobu
titkolejnicového systému, ktery je samoziejmé
zdokonalen, a patif mezi nejstari a nejvetsi vy-
robce modelovych Zeleznic.

K berlinskym vyrobctim patiila firma Zeuke-
Kopenick, kterd koncem 3edesdtych let zastavila
vyrobu velikosti ,0¢ a zacala se vénovat velikosti
TT pod ndzvem BTTB (Berliner TT Bahnen).

Zelezni¢ni modelarstvi
u nas

V soucasné dobé& nenajdete na nasich pultech
v prodejnidch Zelezni¢ntho modeldfstvi modely
vyrobené sériové u nds. Ale dfive tomu tak
nebylo. Jak jiz bylo uvedeno, s prodejem Ze-
lezni¢nich modelii u nds zacal A. Ritha ve svém
odchodé U krile Zeleznic. Do roku 1939 zde
kompletoval stavebnice z dovezenych soudcdsti
s vlastnimi obaly a vyddval i vlastni katalog.
Ceny, zejména némeckych vyrobkt vzhledem
ke kursu koruny, byly ale vysoké, a proto byla
snaha zacit s vyrobou u nds.

V roce 1930 zacala s vyrobou Zeleznic-
nich modelu firma Heller a Schiller v Hornim
Litvinové. Prvni vyrobky velikosti ,0¢ a se
znackou HUSCH mély charakter levného zbo-
Z{ z Norimberku a byly asi i vyrdbéné na za-
koupenych pfipravcich. Pérové pohony firma
o rok pozdéji nahradila elektrickymi pohony na
stifdavy proud a v roce 1934 pfesla ze svého
puvodniho napéti 8 V na standardni napéti 20
V a podstatné rozsifila sortiment.

Firma modernizovala nejenom lokomoti-
vy, ale zavedla do vyroby i vé&t{ vagony.
Realistict&jsi vzhled dostaly vyrobky aZ tésné
pfed vilkou. KdyZ bylo zabrdno pohranici,
piemistila se firma v roce 1938 do Prahy a o rok
pozdgji majitelé radé€ji emigrovali a firmu zlik-
vidovali.

V roce 1920 zaloZil Jaroslav Vencl v Polici nad
Metuijf firmu Inventor na vyrobu hracek a kovo-

Souprava IGRA, Minor vyrabéna v padesatych
letech dvacatého stoleti ve velikosti ,,0“

Stavebnice elektrické lokomotivy fady E 499.0
a tramvaje T1 ve velikosti ,,0“ z roku 1960.
Modely nesly oznaceni Ikaria a Chemoplast.

vych stavebnic s patentem J. Vencla s ndzvem
Merkur. Ta v roce 1935 zacala vyrdbét i Zeleznic-
ni modely. KdyZ byla stavebnice Merkur roz3ite-
na o malé elektromotory a transformatory, byl
ddn i zaklad pro vyrobu Zelezni¢nich modela
a vozidla byla vyrdbéna jako dopln€k pro sta-
vebnici Merkur. Stavéla se podobné jako ostatnf
véci ze stavebnice, spojovinim Sroubkt ve
velikosti ,0¢. Konstruktér FrantiSek Jirman pak
zpracoval podklady pro samostatnou vyrobu
Zelezni¢nich modelt a na svét piisla lokomotiva
Mikado.

Pod znackou Merkur se vyroba postupné
rozrustala do novych hal. V roce 1935 navrhl
stejny konstruktér podle lokomotivy Mikddo
novy a vétsi rychlikovy typ lokomotivy. Tato
lokomotiva se od skute¢né lokomotivy Mikddo
lisila jen tim, Ze ji chybéla jedna ndprava na
pifednim podvozku.

Soucasné byla vyrobena i rychlikovd soupra-
va osobnich vozii s vozem pro sluZebni potfebu
a postu. Vyrobky byly na velice dobré udrovni
a mély u sbérateltt dsp&ch. Po roce 1940 byla
vyroba zastavena, protoZe nebyl dostatek barev-



nych kovu, a zahdjena byla znovu v roce 1947,
kdy byla doplnéna o dalsi typy vozt. Rychle se
rozsifujicf zdjem o velikost HO nakonec donutil
vyrobce, aby v roce 1968 celou vyrobu zastavil.
V roce 2003 byla vyroba vlicku ve velikosti ,0¢
pod znackou Merkur znovu obnovena.

V roce 1938 rozsifila sortiment hrackovych
7eleznic v CSR firma Ladislava Strinského
v Trhovych Svinech, kdyZ pfisla na trh s roz-
mérem S pod znackou Lastra. Pro tuto firmu to
v3ak byla jen dopliikovad vyroba, protoZe hlavné
vyrdbéla specidlni jehly pro mechanické tkal-
covské stavy. Po druhé svétové vilce pokraco-
val ve vyrob& modeli syn Ladislava Stranského
a pfesel i na velikost ,0“. Po zndrodnéni se
podnik jmenoval Gama a vyrabél Zeleznice pod
oznac¢enim Minor. Nedoslo v3ak k jeho roz3ifenf
a v Sedesdtych letech nakonec vyroba skondila.

Po druhé svétové vilce zahdjil také v Brné vy-
robu Zelezni¢nich hracek Karel Sebela. Prototypy
pfipravoval uZz béhem vilky a ty se také staly

Zelezniéni modelarstvi véera a dnes

jeho prvnimi vyrobky. Vyroba vSak v roce 1954
zanikla. O dva roky difve zacal v Brné€ s vyrobou
také Ludvik Tioka. Tuto vyrobu v Sedesdtych
letech pfevzalo druZstvo Ikaria, které rozsifilo
sortiment o Ctyfndpravovou elektrickou loko-
motivu podle vzoru skute¢né lokomotivy Skoda,
nazyvanou ZelezniCdfi Bobina.

DruZstvo potom zavedlo i vyrobu modelu ¢ty-
fndpravové tramvaje T1 vyrdbéné ve smichov-
ské Tatfe. Oba modely byly také proddavany jako
stavebnice. KdyZ pak bylo druZstvo Ikaria pre-
vzato druZstvem Chemoplast, nesly modely jeho
oznaceni. Sortiment se ale také ddle nerozsifoval
a v roce 1969 byla vyroba ukoncena.

Hrackové Zeleznice se po druhé svétové vil-
ce objevily i v sortimentu jinych kovozpracuji-
cich podnikt. Napiiklad Borské strojirny v Boru
u Ceské Lipy vyribély pod znac¢kou Bora vlastn{
vlakovou soupravu ve velikosti ,0¢ s povrchem
upravenym hlintkovou metalizou a s ndpisem
International express. Zavod Zbrojovky Brno ve

Vyrobky firmy Karla Sebely z Brna pfipravované v letech 1946 aZ 1952 a dodavané na &esky trh.
Velice kvalitni Zelezniéni modely byly dodavany i pod znac¢kou Merkur.
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Vseting vyrabél soupravu elektrického vlacku ve
velikosti ,0¢ s variantou rychlikové lokomotivy
s tiindpravovym tendrem a elektrické lokomo-
tivy s plechovym pantografem (sbéracem elek-
trického proudu).

Slibn¢ se jevil i pokus se stavbou Zelezni-
ce ,00“ u vyrobce A. Loukoty v Praze a Karla
Gewise v Jablonci. A. Loukota zacal s vyrobou
bezprostiedné po vilce a jeho elektrické vlacky
byly vérnou kopif stejnych typt firmy Mirklin
z piedvidle¢ného obdobi. Lokomotiva byla do-
ddvdna jako stavebnice s podrobnym ndvodem
a byla odlévdna ze zinkalové slitiny. Stavebnice
byla v té¢ dobé& vybornym pomocnikem zacinaji-
cim modeldfim. AZ o osm let pozdéji byl tento
ndpad vyuZivin i fadou zahrani¢nich firem.
Loukota doddval i lisované a potiskem upra-
vované kolejivo v&etné vyhybek. V povilecné
dobé¢ se jednalo o prvni naprosto srovnatelnou
ndhradu vyrobku firmy Mirklin ve velikosti ,,00“.

Ve stejné velikosti vyrdbéla Zeleznice i firma
Gewis. Jako prvni u nds zavedla technolo-
gii vstfikovani lisované termoplastické hmoty.
Moderni model motorového vlaku jezdil na ko-
lejich typu Trix s praZcovym podloZenim z umé-
1é hmoty. Zelezni¢ni modely se zde vyrdbély
i po zaclenénf firmy Gewis do oborového pod-
niku jabloneckd biZuterie, jen s novym ndzvem.
Po reorganizaci v3ak pfedla firma do podniku
Autobrzdy Jablonec, kde zanikla i s ohledem na
to, Ze v ramci RVHP byla vyroba Zeleznic veli-
kosti HO delimitovdna do NDR.

Skoda, Ze i posledni pokus o vyrobu modelo-
vé Zeleznice ztroskotal. V Elektropodniku Praha,
ktery pievzal firmu a vyrobu A. Loukoty, méla
byt vyrdbéna velikost HO s dalsi modernizact.

Tym odbornikti navrhnul i dplné novou vyrobu
kolejiva, kterd byla chrdnéna tfemi &s. patenty,
s ndzvem ZET 100. Administrativni tahanice tr-
valy velice dlouho a kolejivo bylo nakonec vyra-
béno v podniku Kovoplast Nitra. Nepodafilo se
v3ak zajistit vyrobu Zelezni¢nich vozidel, a tak
byla vyroba kolejiva zastavena.

Kolejivo v té dobé predstihlo kvalitou a tech-
nologickym zpracovinim zdaleka vSechny ev-
ropské vyrobky. BohuZel ale v té dobé byla
u nds vyroba polytechnickych hracek povazo-
vdna za zbyte¢nou.

Po roce 1989 se u nds piece jen vyroba Zelez-
ni¢nich modelti rozbé&hla zejména zasluhou firem
LUTO (vyroba osobnich vozut typu ,Rybdk* ve ve-
likosti HO), ddle firma Vacek (pozdé&ji Miniform)
zacala s vyrobou hojné rozsifenych ndkladnich
vozl fad Ztr a Vtr a pokracovala vyrobou mode-
1t lokomotivy fady T334.0 (,Rosnicka) opét ve
velikosti HO a dal3f firmou je CS Train, kterd v
90-tych letech minulého stoleti nabidla stavebni-
ce motorové lokomotivy T478.3 ,Brejlovec®, pak
firma Bramos s modely ndkladnich i osobnich
vozli CSD taktéZ ve velikosti HO. Doplitky mo-
delového kolejiste, stavby a podobné vyribi od
90-tych let dodnes Mald Zeleznice.

Ve velikosti TT uZ od 80-tych let vyrdbéla
stavebnice modelt osobnich i ndkladnich firma
LPH Ji¢in a na kterou navizala fada maloséri-
ovych vyrobct.

Ve velikosti ,0“ zacala vyroba plechovych
modelu vlaku firma ETS Praha.

Dnes jiZz tedy nemusi nd$ modeldf nakupovat
pouze zahrani¢ni vyrobky cizich pfedloh, ale je
mozno pofidit i modely vozidel podle ¢eskoslo-
venskych nebo ¢eskych vzoru.



3. kapitola

Modelova zeleznice

Nejrozsifenéjsi modelovou velikosti soucas-
nosti je HO (¢ti hd nula), kterd je zmenSeninou
skute¢nych koleji v poméru 1 : 87 a md rozchod
koleji 16,5 milimetra. Nejvétsi obliby se ji do-
staiva kvuli dostupnosti veskerého sortimentu
a také z davodu ,té pravé velikosti“. V&SI mo-
kolejist¢ a pro modelafinu jsou ,aZ moc velké®.
To ale zdvisi na vkusu kazdého z modeldiu.

Mensf modely jsou také dost rozsifené, ale
ackoliv jsou svoji drobnosti patfi¢nym predstavi-
telem modelu, a ne plastové détské hracky, jsou
zvldsté pro zacinajici modeldfe jiZz dosti titérné.
Veskeré stromecky, domecky ¢i auticka se délaji
mnohem sloZitdji a jsou i huife k sehndnf. Jednd
se predevsim o i tak dosti rozdifeny rozmér TT,
ktery je ke skute¢nosti v poméru 1 : 120 a roz-
chod kolejf je 12 mm.

Rozchody koleji
a uzivana meéritka

Velikosti TT a HO jsou u nds nejrozsifendjst
a béhem rozhodovini, kterou velikost si pro
tvorbu kolejisté zvolite, budou jist¢ hrdt hlavnf
dlohu. Prvni a samozfejm¢ podstatné stanovis-
ko, které budete zohlediiovat, je sympatie k té
¢i oné velikosti. Nesmite viak zapomenout na
prostor. Tedy v jaké mistnosti a jakého tvaru
budete kolejiste stavet.

I kdyZ je pravda, Ze vySe uvedené velikosti
skute¢né patfi mezi ty nejpouzZivandjsi, tak jiz
z dvodni kapitoly je patrné, Ze se vyrobci Ze-

lezni¢nich modela zabyvali a zabyvaji i vyrobou
jinych velikosti.

Velikost ,I“ md rozchod koleji 45 milimetrt
a pouzivd méfitko 1 : 32. Pii takovém zmen3enf
méli vyrobci modeltl jedine¢nou piileZitost své
lokomotivy a vagény propracovat do nejmen-
Sich detaild. Neni divu, Ze parni lokomotivy
skute¢né jezdily na pdru. Sestrojeny maly parnf
stroj pfece jen zabere urcité misto a jest¢ by mél
co nejméné narusdit vzhled Zelezni¢niho vozidla.
lovala k velikosti ,0¢ s rozchodem 32 milimetri
a s méfitkem 1 : 45 nebo 1 : 43,5. Prvni uvedené
méfitko je odvozené z obrysti a skiin{ Zeleznic-
nich vozidel. T tato velikost umoZiiovala, i pfi
horsi kvalit¢ pouZité technologie, vyjadfit co
nejvérndji detaily skute¢nych lokomotiv a vago-
nll. Mezi soucasné vyrobce téchto dvou velikosti
patii zejména firmy Aster, Fulgurex, Mirklin,
Elletren, Lima a ETS Praha, velikosti 1 : 43,5 po-
uzivaji hlavné vyrobci Metropolitan a Rivarossi.

Nékteré firmy zavedly v minulosti i vyrobu
velikosti ,S¢ s rozchodem koleji 22,5 milimetri

Kresba parni lokomotivy fady 423.0 nazyvana
také ,Velky bejcek*
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a méfitkem 1 : 64. V Evropé se viak tato velikost
neudrZela a dnes ji vyuZivaji jen modeldfi v USA.
Tuto velikost mély ve svém programu firmy
American Flyer, Zeuke a u nds firma Stransky.
Nejvétsi oblibé se po jeho zavedeni zacal t&sit
rozchod 16,5 milimetrt. Pavodni velikost byla
oznacena jako ,00¢ s méfitkem 1 : 76 vychdze-
jicim z obryst skiini vozidel. Modely v tomto
méfitku  vyrdbé€ly firmy Bassett-Lowke, Bub,
Bing a Distler. Firmy Trix a Mirklin vyuZivaly na

stejném rozchodu méfitka 1 : 90, které rovnéz
vychdzelo z obryst skiini Zelezni¢nich vozidel.

Po druhé svétové vilce byla velikost roz-
chodu 16,5 milimetrd upravena na soucasnou
velikost s oznacenim ,,HO“ a méfitkem 1 : 87
a vyrdbdji ji skoro vSichni evropsti vyrobci.
Firmy Fleischmann a Rivarossi diive vychdzely
jesteé z mefitka 1 : 85, které bylo méfitkem ob-
ryst vozidel. Ve velikosti HO se zhlédla pievaz-
nd vétsina Zelezni¢nich modeldft a jak jiz bylo
uvedeno, je v soucasné dobé nejroziifend;si.
Dokonalad technologie vyroby modeltl umoZiiuje
i pfi tomto zmenSeni imitovat na Zelezni¢nich
vozidlech co nejvice detailt a doplitkové vyba-
ven{ pro tvorbu krajiny je také vyribéno zejmé-
na pro tuto velikost.

Zajimavé je, Ze velikost HO méla i svij tajny
rozmér, velikost v mé&fitku 1 : 81, které také vy-
chdzelo z obryst vozidel. Velikost byla oznace-
na jako HOX a byla vyuZivina nékterymi vyrobci
pii zajisténi kompatibility angloamerickych a ev-
ropskych modelu.

Velikost P4, zndmou jako Protofour, vyuZi-
vali jen né&ktefi konzervativni angli¢ti vyrobci.
Vyjadfovala, Ze 4 milimetry v modelu jsou ve
skutec¢nosti rovny jedné stop&€. Rozchod byl
18,8 milimetrti a méfitko 1 : 76. Stejné méfitko
s oznacenim velikosti EM, ale s rozchodem 19
milimetr(1, bylo rovné&Z pouZivino v Anglii. Mezi
zajimavé velikosti patif i oznateni WESA s roz-
chodem 13 milimetra a méfitkem 1 : 110, které
pouZivala difve Svycarskd firma WESA.

Dal3f a v soucasnosti hodné pouZivanou ve-
likost{ je ,TT s rozchodem koleji 12 milimetr,

Parni rychlikova lokomotiva némeckych drah
fady 01. Pocatky vyroby spadaji do roku 1924.

V letech 1941 az 1950 byla v USA vyrabéna par-
ni expresni proudnicova lokomotiva rady J, ktera
jezdila na nékterych tratich aZ do roku 1968

Dalsi z parnich némeckych lokomotiv z fady 10.
Byla vytapéna mazutem a méla rychlost az 160
kilometrt za hodinu.

kterd byla ddle délena na velikost TT3 s méfit-
102,
kterou v roce 1950 zavedla anglickd firma

kem vychdzejicim z obryst vozidel 1 :

Triang. Velmi rozsifenou v nasich podminkdch
je velikost TT s méfitkem 1 : 120. Velikost TT
si také nasla celou fadu svych obdivovatelu,
i kdyZ né€které detaily jiZ nemohou pii takovém
zmendeni plné vystihovat skute¢nost. Vytvareni



v byté zabere méné mista neZ rozmér HO. Difve
velikost TT vyrdbély zejména firmy Lytax, Rokal,
Europa, Berliner TT- Bahnen a daldi, dnes
k nejpfednéjsim vyrobcam patif Tillig. Velikost
TT dnes patif do vyrobnich programti zna¢né
vétsiny evropskych vyrobct.

Velikost MIGNON byla specifickd jen pro
nékteré némecké vyrobce v letech 1946 aZ
1948, méla rozchod 10 milimetra a méfitko 1 :

milimetrt a méfitkem 1 : 160, zndmd v difvejsim
RVHP pod vyrobni znackou PIKO. PIKO vyrdbf
dodnes velikost N, HO i TT. Dnes tuto velikost
vyrabi firmy Arnold, Minitrix, Fleischmann,
Roco a celd fada dalsich vyrobct. V puvodni
Jugoslavii se touto vyrobou zabyvala firma
Mehanotechnika.

Vyvoj ve zmenSovdni Zelezni¢nich modelu
se v3ak u této velikosti nezastavil a jsou zndmy
jest¢ mensdi rozchody. Velikost ,K“ byla dilem
profesora Kerstinga, ktery jako konstruktér Ze-
lezni¢nich modelti pouZil rozchod 8 milimetrt

a méfitko 1 : 180. Ale ani to je§té nestacilo.
Firma Mirklin a Miniclub vytvofily velikost ,Z¢
s rozchodem 6,5 milimetra a s méfitkem 1 : 220
a konstruktér Wakeleyh vytvofil dosud nejmenst
velikost s oznacenim ,W¢. Tyto titérné modely
jezdily po rozchodu koleji 4,7 milimetrtt a byly
v méfitku 1 : 320.

Vsechny uvedené velikosti vychdzely z méfit-
ka normdlniho rozchodu skute¢nych koleji. Ve
svété viak existovala fada Zelezni¢nich uzla,
které vyuZivaly tzkokolejky. I takové Zeleznice
nezustaly tplné v pozadi zdjmu firem a mode-
lara. Pro skute¢ny rozchod 1 000 milimetra byla
vyrobena velikost JIm(G)“ s rozchodem 45 mili-
metra a méfitkem 1 : 22,5, kterou vyrdbéla firma
Lehmann Norimberk. G. Walther oznacil veli-
kost pro skute¢ny rozmér 750 milimetra Ile“.

Modeldii v USA modelovali velikost ,0On3¢
s rozchodem 19 milimetrd a méfitkem 1 : 48
pro skute¢ny rozchod 915 milimetrt a ,TTn3*
s rozchodem 9 milimetrd a méfitkem 1 : 102

Modelova zeleznice

pro skute¢ny rozchod 1 000 a 915 milimetr.
Velikost HOn3 méla zase rozchod 10,5 milimetra
a méfitko 1 : 87 a pouZivaly ji firmy v Japonsku
a USA pro modely uzkokolejnych Zelezni¢nich
vozidel se skute¢nym rozchodem 915 milimetru.

Svycarskd firma Herr (dnes Bemo) pouZi-
vala pro modely tamnich uzkokolejnych drah
s rozchodem 1 000 milimetri velikost HOm
s rozchodem 12 milimetrd a méfitkem 1 : 87.
Pro vyjddfeni uzkokolejného rozchodu ve ve-
likosti N se tato velikost oznacovala jako Nm
a méla rozchod 6 milimetra. Méfitko 1 : 160 se
pouZivalo pro skutecné rozchody 750, 760 a 600

milimetrt.

Rozdéleni zeleznicni-
ho modelarstvi

O Zelezni¢ni modeldfstvi je jak v celém svéte,
tak i u nds stdle velky zdjem. Vé&tsina modeldit
nakupuje Zelezni¢ni vodidla a doplriky a vénuje
se jen jejich sestaveni a provozovani na kolejisti
s upravenou pifrodou, na kterou si zakoupi také
stromky, dopliiky i polepy. Ti, co si ale Zeleznic-
ni modeldfstvi vyberou za svého opravdového
konicka, se snaZi o to, aby na jejich kolejisti
bylo co nejvice vlastnich vyrobku. A nenf se
¢emu divit, vZdyt vlastnoru¢né zhotoveny model
budovy, nebo dokonce vagénu a lokomotivy
pot&si nejvice. Zelezniéni modelafstvi se proto
déli do né&kolika zdkladnich oborut, které zahr-
nuji razné modeldfské ¢innosti. Ve svém celku
se pak jednd o modeldfstvi, které vede k vlastni
vyrobé vech soucdsti modelové Zeleznice.

Prvnim oborem je modelovani kolejovych
vozidel, ktery se ddle dé€lf na modelovani hna-
cich vozidel, tedy lokomotiv, a na modelovidn{
piipojnych vozidel, zejména vagoni. Vysledkem
tohoto snaZeni maji byt modely lokomotiv viech
trakci, motorové vozy, kolejovd vozidla s vlast-
nim pohonem a také motorové vozy tramvaji.
Modeldfi piipojnych vozidel modeluji Zelezni¢nf
osobni, ndkladni, sluZebni, postovni, pracovni
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a ostatni specidlni vozy a také pfipojné vozy
tramvaji.

Do druhého zikladniho oboru patif modelo-
vani Zelezni¢nich staveb. Mezi Zelezni¢ni bu-
dovy se fadfi pracovni budovy stanic, zastivek,
hldsek, hradel, stavédel, straZni a vyhybkdrské
domky, budovy lokomotivnich dep, remizy,
skladidt¢ a podobné stavby. Do tratovych staveb
patif mosty, propusté, tunely, nadjezdy, stavby
opémé a ochranné, zpevnéné tratové ndspy
a vykopy. Na Zeleznici jsou i provozni stavby,
do kterych patif rampy, popelové jimy, odka-
lovaci zafizeni, zafizeni prohliZeci, zauhlovact
a také vyklopniky, to¢ny, pifesuvny a dalsi.

Tfetim oborem je vyroba mechanickych
a elektrickych zafizeni pro kolejisté a zaii-
zeni navéstni a zabezpecovaci. Sem se fadf
modely vyhybek, funkéni méfici zafizeni, mo-
dely funkénich brzd pro spdadovidté a didle pak
funkéni modely ndvéstidel, vystraZznych zafizent,
zabezpecCovacich systémt pro modelové kole-
jist€ a podobné.

Dal3i obor se zabyvd komplexnimi provoz-
nimi modely. Instruk¢ni modely jsou systémy
pro zndzornéni skute¢nych zafizeni pouZiva-
nych na Zeleznici a modely Zeleznice v terénu
jsou komplexy (modelovd kolejiste¢) napodobu-
jici provozni pohyb kolejovych vozidel v pfiro-
zeném prostiedr.

Posledni zdkladni obor je zamé&fen na dpra-
vu tovirnich modeli. Modely lze prizptiso-
bovat skuteCnému provozu, napf. oznacit je
odpovidajicimi ndpisy nebo patinou pfipomina-
jict skute¢nost. Je mozZné je upravit tak, Ze jsou
zamazdny od vdpna, nékterd mista jsou rezavd,
pfetirand, opravovand a podobné. Modely pro
komer¢ni pouZiti je zase moZné opatfit barvami,
které neodpovidaji skutecnosti, ale hodf se pro
reklamni vyuZiti.

Toto zdkladni rozdéleni v8ak neni Zddnym
dogmatem a kazdy modeldr si vybere ty ¢innos-
ti, které ho zajimaji. Ve vétSiné modeldfskych
krouzktt se pak tyto zdkladni obory slucujf
a vysledkem je spole¢nd vyroba modelové Ze-

Prazsky zavod CKD dodéval motorové lokomo-
tivy T 435.0 v letech 1961 az 1973 pro iracké
Zeleznice s oznac¢enim fady DES 3000

N

\_/

Oteviena, uzaviena a kombinovana trat’

leznice, kterd co nejvérnégji pfipomind skute¢né
Zelezni¢ni prostiedi. To samé si v3ak muZete
udélat i sami doma.

Volba velikosti mode-
IG a motivu kolejisté

Volba pouzité velikosti modelt pii tvorbé
modelového kolejisté je dulezZitdi. Se stejnou
dulezitosti musite postupovat i pfi volb& motivu
kolejiste¢ a hlavné jeji funkéni ¢asti — Zelezni¢ni
trati. Kazdd drdha vede odnékud n€kam a spo-
juje nejméné dvé geograficky vzddlend mista.
Tomu odpovidd takzvani oteviena trat, coZ
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