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Poznamka k ¢islovani obrazku: V textové ¢asti zaméru je Cislovani pribézné, v prilohach je
z davodu rychlejsi orientace ¢islovano samostatné tak, ze ¢islo obrazku doprovéazi oznaceni
prilohy. Napf. obrazek ¢. 10 je v textu, obrazek 7.2. — 10 se nachézi v ptiloze 7.2.

Neoznacené fotografie potidil autor ziméru nebo pochazeji z jeho sbirky.



1. Uvod

Tento restauratorsky zamér byl zpracovan jako vychozi dokument planované obnovy
historické parni lokomotivy 310.922 do provozuschopného stavu pro potifebu Pardubického
kraje, ktery je vlastnikem tohoto vozidla.

Historie lokomotivy byla sestavena s vyuzitim podkladi uvedenych v seznamu prament a
literatury a rovnéz na zaklad¢ informaci poskytnutych soukromymi osobami. Kapitoly
popisujici soucasny stav vozidla, resp. rozsah jeho obnovy, pak vychazeji z fyzickych
prohlidek vykonanych autorem tohoto zdméru v depu Dolni Lipka, kde je nyni stroj ulozen.
Prohlidky byly pouze vnéjsi, nebylo pii nich mozné provadét demontdze a otevirani
konstruk¢nich celkti vozidla (kotle, parniho stroje, vodojemu) a provadét méfeni vyzadujici
zvlastni vybaveni, a proto je u téchto skupin navrhovan takovy rozsah opravy, ktery Ize na
zéklad€ znamého provozniho nasazeni nebo jinych vlivl pfedpokladat. Ptilohu tohoto zdméru
tvori zakladni fotograficka, vykresova a listinna dokumentace. Kontrolni rozpocet opravy je
zpracovan samostatn¢ jako volna ptiloha.

Budiz feceno, ze lokomotiva nepiedstavuje uméleckofemeslny objekt nebo dilo vytvarnych
umeéni, takZze jeji obnova nebude restaurovanim v pravém slova smyslu a pijde v prevazné
vétsing o standardni ukony Zelezni¢niho opravarenstvi, které jsou dany technickymi normami.
U vétSiny celkli je ale tfeba respektovat urCité restaurdtorské zasady, aby se ptredeslo
necitlivym zésahlim, zbytecnym Upravam zachovanych origindlnich dili nebo zdvaddm na
ukor autenticity exponatu. ProtoZze pljde o plné funkéni stroj, je smyslem tohoto
restaurdtorského zdmeéru také poskytnout dodavateli praci voditko a doporuceni pro feSeni
konstrukénich uzli tak, aby odpovidaly praktickym potiebam obsluhy a udrzby stroje.

Autor zameru vyslovuje podekovani Zdenku Hrdinovi za reserse archivnich pramenit a zvlaste
Richardu Cilovi za poskytnuti mnozstvi detailnich informaci z pravidelného i nostalgického
provozu lokomotivy, které vyznamnou meérou usnadnily sestaveni ndasledujiciho textu. Bez
jejich prispéni by tento restauratorsky zamer nemohl byt kompletni a presny.



2. Primyslové lokomotivy Skoda

V listopadu 1917 byla viibec poprvé v ramci uvah o budouci mirové vyrobé Skodovych
zdvodl zminéna na zasedani spravni rady moZnost ziidit oddéleni pro stavbu lokomotiv.
Vedeni hledalo ndhradni vyrobni programy pro svou rozsahlou zbrojovku na dobu po jiz

zjevné prohrané valce.

Obr. 1 Tovami fotografie prvniho ze dvou typt primyslovych lokomotiv Skoda,
dvounapravové Bs12 tov.¢. 307 z roku 1924 byla pofizena na dvoie tovarny 8. ledna 1925.
(SOA Plzen-jih, fond Skodovy zavody).

I kdyz Skodovy zavody do té doby Zadna Zelezniéni vozidla samostatné nepostavily,
uplnym novackem v tomto oboru rozhodné nebyly. Diky své Spickové slévarné i kovarné
dodavaly jiz po desitky let rizné soucasti lokomotiv a vozli domacim i1 zahrani¢nim
zékaznikim. Hlavnim obchodnim partnerem byly pochopitelné¢ Rakouské statni drahy.
ZaloZeni lokomotivky ptedchazelo ziizeni opravny parnich lokomotiv v nové postavené hale,
puvodné uréené pro vyrobu pancéiovych plechi. S opravami lokomotiv se zde zacalo v 1été
1918 jesté v provizornich podminkach. Hlavnimi zdkazniky se staly zahranicni Zeleznic¢ni
spravy. Samostatna lokomotivka byla v Plzni zaloZena kratce poté v lednu 1919 a fungovala
paralelné s opravnou az do roku 1924, kdy byla ob¢ oddéleni sloucena.

Prvni objednavka na vyrobu novych lokomotiv pfiSla z ¢s. ministerstva Zeleznic na konci
roku 1919 a jednalo se o serii dvaceti kusti osvédéenych stroji rakouské fady 270, u CSD
pozdgji oznadené fadou 434.1. Podle interniho znageni Skodovych zavodi §lo o typ 1Lol,



tedy prvni vyradbény typ lokomotivy v prvnim provedeni (varianté). Hlavni vyrobni naplni
lokomotivky byly az do poloviny 20. let typy pochdzejici jesté z rakouského obdobi, byt
postupné modernizované a konstrukéné zdokonalované. Vesmeés vsak §lo o lokomotivy pro
vetfejné drahy a vyrobou mensich typii vhodnych pro vleCkovy provoz a primyslové zavody
se tovarna zprvu nezabyvala.

Situace se zménila v roce 1924 pravdépodobné v reakci na vykony prazské lokomotivky
CMK a Skodovy zivody piedstavily dva vlastni typy lokomotivy pro primysl, které
koncepéné vychazely z provétenych typl némecké lokomotivky Orenstein & Koppel.
Konstrukce pojezdu, pohonu a vodojemu ulozeného v ramu lokomotivy se staly piimym
vzorem pro unifikovanou fadu vleckovych lokomotiv Skoda. Jejich parni stroj viak byl jiz
modernégj$i, mél pistova Soupatka s vnitinim vstupem pary, kovové ucpavky pistnic a dalsi
drobné vylepseni. Cast stroji byla vybavena piehiivaéem pary.

Oznaceni primyslovych lokomotiv Skoda se sklddalo z velkého pismena B nebo C (dvou

nebo tfindpravovy stroj), malého pismena s nebo p (sytd nebo prehiata para) a ¢islice 10 nebo
12 oznacujici napravove zatiZeni.

Vyroba byla zahajena dvoundpravovym typem Bsl2 koncem roku 1924, kdy bylo
dokonceno prvnich 6 strojii (tovarni typ 9Lo1), na které navéazalo dalSich 5 lokomotiv Bs12 v
kvétnu 1926 (tovarni typ 9Lo2). Lokomotivy byly vyrobeny na sklad a zékazniky odebrany az
v pozdgjsich letech (obr. 1). V roce 1926 byla v Plzni vyrobena prvni ¢ast tfinapravovych
stroju typu Cs10 a Cp10 v celkovém poctu 5 kusu, a to opét na sklad (obr. 2).

%

Obr. 2 Tovarni snimek druhé vyrobené lokomotivy tfinapravového typu Csl0, tov. €.
363/1926. (SOA Plzei-jih, fond Skodovy zavody)
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S ohledem na vytizeni matefského zavodu dilezitéjSimi zakdzkami byla vyroba
pramyslovych lokomotiv v roce 1930 pieddna do pobo¢ného zavodu Novak & Jahn v
Adamové. Tam bylo postaveno pét strojii Bp 12 (9Lo3) a pét Cp10 (11Lo4), mezi které patii i
lokomotiva, o niz pojednava tento restauratorsky zamér. Ministerstvo zeleznic posoudilo
technické parametry nového typu Cpl0 na zakladé zadosti vyrobce a dne 19. dubna 1930
vydalo osvéd¢eni ¢. j. 16960-V/3-1930 schvalujici provoz téchto lokomotiv na vefejnych
drahéch.

C-TENDROVA
LOKG©M OT |V

PRO ZAVODNI VLECKY

SKODA
Cp-lo

AKCIOVA SPOLECNOST DRIVE SKODOVY ZAVODY V PLZNI
OBCHODNI REDITELSTVI V PRAZE

Obr. 3 Jedinou tovarni fotografii typu Cpl0 pouzily Skodovy zavody v roce 1930 do
propagacni brozury uréené pro potencialni zakazniky. Na obrdzku je zachycen stroj. tov. ¢.
365. (SOA Plzei-jih, fond Skodovy zavody)

I kdyZ byla série péti lokomotiv Cpl0 (11Lo4) zaddna do vyroby jako skladova zasoba,
nestalo se tak u vSech strojii. Po provedeni predepsanych zkousek a revizi byly dvé z téchto
lokomotiv odebrany zakazniky ihned, zatimco tfi zbyvajici byly zakonzervovény a
skladovany v Adamové do doby, nez se pro n¢ naSel odbératel. Vyrobu lokomotiv Cs10 a
Cp10 uvadi ptehledné tabulka:



Vyroba primyslovych lokomotiv Skoda typu Cs10/Cp10

Tov.

Prvni tlakova

Tovarni

é-l?(;za Vggﬂ?' ¢islo zkouS$ka zkouska zéifaGZVr?lf:m Prvni majitel Poznamka
loko kotle lokomotiv

11lol | Cs10 | 362 | 15.05.1926 | 15.07.1926 | 14.08.1926 | Cukrovar Dobrovice| Zachovana jako 310.901
11lol| Cs10 | 363 | 17.05.1926 | 17.07.1926 | 23.04.1928 | Zelezamy Trinec

11Lo2 | Cs10 | 364 | 25.05.1926 | 29.09.1926 | 05.09.1927 Dal Ludvik Vorgfg(ln‘fvzjfo"tg?)s;“;':gger}a
11Lo2 | Cpl0 | 365 | 28.05.1926 |29.09.1926 | 18.04.1927 | Cukrovar Mélnik

11L03 | Cs10 | 366 | 15.06.1926 | 26.10.1926 | 09.06.1927 |Cukrovar St.Benatky

11Lo4 | Cpl0 | 576 | 21.03.1930 | 14.04.1930| 30.04.1930 | Zelezamy Trinec

11Lo4 | Cpl0 | 577 | 07.05.1930 | 20.05.1930 | 25.06.1930 | Zelezamy Tkinec

11Lo4 | Cpl0 | 578 | 14.05.1930 |20.06.1930| 25.08.1934 | Zelezamy Trinec

11Lo4 | Cpl0 | 579 | 14.05.1930 |21.07.1930| 01.09.1934 | Zelezamy Trinec

11Lo4 | Cpl0 | 580 | 14.05.1930 | 01.10.1930| 22.12.1934 | MNO-ZP Pardubice | Zachovana jako 310.922

Zdroj tabulky: [1]




3. Parni lokomotiva 310.922

3.1. Zivotopis lokomotivy

Posledni lokomotiva typu 11Lo4 (Cpl0) tovarniho ¢isla 580, dnes oznacena 310.922, byla
vyrobena v adamovské tovarné jako skladova zasoba. Prvni tlakova zkouska kotle vodnim
tlakem 18 atm probéhla 14. kvétna 1930 a 1. fijna lokomotiva absolvovala funkéni zkousku
na tovarni vleéce. Technicko - policejni jizda za piitomnosti zkuSebniho komisaie se
uskute¢nila 10. fijna 1930 na trati Adamov - Blansko a bylo pii ni bez zavad dosazeno
rychlosti 58 km/h. Protoze pro lokomotivu nebyl uréen odbératel, ztistala az do roku 1934
remizovana V jedné z tovarnich hal Adamovskych strojiren.

Ceskoslovenské ministerstvo narodni obrany (MNO) provozovalo mimo jiné i vojenskou
vle¢ku Lysa nad Labem - Milovice, ktera byla uvedena do provozu v zafi 1921. Trat’ nebyla
ptilis dlouha, ale sklonové naro¢na, a proto MNO hledalo misto starSich vojenskych stroji
modernéjsi a vykonn&jsi lokomotivu. V roce 1934 tak piijalo nabidku Skodovych zavodi na
odprodej skladované vleckové lokomotivy typu CplO tovarniho c¢isla 580. Prohlidka
lokomotivy zastupci obou stran se v Adamové uskutecnila 21. prosince 1934 a druhy den jiz
byla expedovana do vojenského Zzelezni¢niho skladu v Pardubicich, kde se ptipravovala na

provoz.

Obr. 4 Na vojenské vle¢né draze Lysa nad Labem — Milovice bylo v letech 1935 az
1936 s lokomotivou pofizeno nékolik fotografii. Na budce ma nové oznaceni 310.901. Sbirka
R. Jeschke.



Pravdépodobné v dubnu 1935 byla poprvé nasazena na vojenskou drahu v Milovicich, ale
ostra tratova sluzba si vynutila nékolik prvnich uprav lokomotivy, ktera byla primarné
uréena pro vleCkovy provoz a nikoliv pro osobni dopravu, kterou méla také zajistovat.
Lokomotiva byla od ¢ervence 1935 oznacena tabulkami S ¢islem 310.901 a provozovana
predevsim na vojenské vle¢né draze Lysa nad Labem - Milovice.

Po prvnich dvou letech tratové sluzby se projevily dalsi nedostatky ve vystroji lokomotivy.
Od 17. Cervna az 30. fijna 1937, béhem pravidelné dvouleté opravy v dilnach zelezni¢niho
provozniho praporu Vv Pardubicich, byly provedeny nutné konstrukéni upravy. Zmény,
tentokrat definitivni, se dockalo oznaceni lokomotivy, ktera od 8. dubna 1938 dostala nové
¢islo 310.922. Divodem bylo sjednoceni evidence a oznafeni lokomotiv na nevetejnych
drahach s osobni dopravou.

V Milovicich byly problémy s vysokou tvrdosti napajeci vody, ktera vedla k
nadmérnému usazovani kotelniho kamene uvnitt kotle. V bieznu 1938 proto byla provedena
montaz odkalovace. V letech 1939 az 1945 byla lokomotiva nadale na vojenské draze z
Lysé nad Labem do Milovic jako majetek némeckého armadniho wtvaru Wehrmachtbahn
Milowitz. Prvni hlavni opravu absolvovala 310.922 v bieznu 1940 v dilnach CMD
Nymburk. Zde byla provedena vyména sacich napaje¢t za nesaci. Pfi ro¢ni prohlidce v
Cervenci 1943 v dilndich Nymburk byl demontovan registracni rychlomér, protoze
konstrukéni rychlost lokomotivy nedosahovala 40 km/h. Po roce 1945 vykonavaly ro¢ni
prohlidky a opravy strojni dilny Vojenského zelezni¢niho skladu Pardubice. Soucasné byl
kotel uvnitf o¢istén od kotelniho kamene a byla dosazena nova bii$ni vymyvka. Jiz v prosinci
1946 musela byt pro silné netésnosti zarnic a rozpérek provedena mimotadna oprava kotle v
dilndch Nymburk.

Lokomotiva byla z vyroby vybavena parni brzdou a zajistovaci ruéni (pakovou) brzdou se
zévazim, coz ale pro tratovou sluzbu (brzdéni vlakovych souprav) nepostacovalo. Se
vSeobecnym zavadénim tlakové brzdy pro vlaky muselo dojit k doplnéni této vystroje i u
vozidel vojenské drahy. Koncem roku 1948 ji provedly v dilnach Kolin a 310.922 dostala
tlakovou brzdu pro vlak i stroj. Hlavni oprava lokomotivy v dilndich Nymburk probé&hla v
listopadu 1950 a zasadni zménou byla instalace elektrického osvétleni. Naposledy Ize
pusobeni lokomotivy 310.922 na vojenské draze Lysa - Milovice dolozit na pielomu let 1953
a 1954, kdy zde byla provedena roéni prohlidka lokomotivy. Opravu kotle provedly strojni
dilny Vojenského Zelezni¢niho skladu Pardubice.

Lokomotiva 310.922 eviden¢éné patfila Vojenskému zelezni¢nimu skladu 1 Pardubice.
Pravdépodobné¢ od léta 1954 byla presunuta na vojenskou vle¢nou drahu Poli¢ka — Botiny do
tovarny na munici. Provozni nasazeni ale v roce 1955 prerusila vazna porucha (prasklina)
bloku pravého parniho vélce a lokomotiva &ekala na opravu v dilnach CSD. Pravdépodobné
na vleCce v Bofinach lokomotiva dostala stabilni ejektor k Cerpani vody z povrchovych
zdroj, tedy z potoka ¢i mélké studny. Byl montovan na pravé plnici skiini vodojemu.

Zmeénu Vv dislokaci lokomotivy 310.922 prinesl leden1957, kdy byla pfidélena na novou
vojenskou vlecku Novaky - Laskar do zdejSiho vojenského opravarenského zdvodu a ttvaru
7741 Novaky. Zde je uvadéna az do roku 1968. Dalsi hlavni opravu stroj absolvoval v zafi
1962 v dilnach CSD Zvolen. Pii ni byl vyménén praskly litinovy komin za nevzhledny
véalcovy. Dne 24. zaii 1968 méla lokomotiva na vle¢ce VU Novéaky odroGovaci prohlidku s
tlakovou zkouskou, s povolenim provozu do 25. zaii 1969. Nasledn¢ 16. dubna 1970



slovensky inspektor statniho odborné-technického dozoru zakazal dalsi provoz lokomotivy do
doby provedeni zostfené opravy kotle. To uz ale od prosince 1969 byla na vleCce nova
motorova lokomotiva fady T 334.0 a tim se kapitola provozu 310.922 v Novakach definitivné
uzaviela. Koncem roku 1970 byla lokomotiva piesunuta do Ustiedni vojenské Zelezni¢ni
zékladny, skladu VU 3992 Pardubice, kde byl soustfedén viechen nepotiebny nebo
nevyuzivany material Zelezni¢niho vojska, tedy i lokomotivy. Neprovozni 310.922 zde cekala
az do roku 1973 na svij dalsi osud.

V téze dobé hledalo depo Ceska Tiebova vhodnou malou lokomotivu na pomnik, piipadné
1 pro mozné jizdy zvlastnich vlakli. Na popud kotelniho komisafe ministerstva dopravy byla
vytipovdna nepotiebna lokomotiva 310.922 ve skladu armady v Pardubicich a nasledné
koncem roku 1973 ziskdna vyménou za $rot a prevezena do depa Ceska Tfebova k umisténi
na pomnik. Pfi prohlidce kotle byl konstatovan dobry stav, ktery nebranil piipadnému
zprovoznéni lokomotivy. Vleckova lokomotiva 310.922 byla k 1.1.1974 administrativné
pfevedena do majetku CSD a pfidélena LD Ceska Ttebova. Nasledné v tmoru 1974 byla
provedena v diln¢ depa oprava kotle a jeho provoz byl tfedné povolen do 31. prosince 1975 a
po dalsim odroceni do 30. kvétna 1976. Lokomotiva byla instalovana u velké tocny
Ceskotiebovského depa jako pomnik, jehoz podstavec umoziioval svezeni stroje na jeden z
paprskll tocny po vlastni ose bez slozitého jefdbovani.

Obr. 5 Na pomniku v depu Ceska Ttebova stravila lokomotiva 310.922 plnych dvacet let.
(foto V. Novotny, sbirka R. Snabl)



Toto feSeni se osvédCilo jiz v roce 1975 u prilezitosti oslav 130 let lokomotivniho depa.
Lokomotiva opét ozila v zatfi 1976, kdy vozila vlaky pti oslavach 80. vyroci trati Svitavy -
Policka a pfi prilezitostnych jizdach na trati Moravany - Chrudim. Druhd odrocovaci
prohlidka a tlakova zkouska 19. srpna 1976 naposledy prodlouzila provoz kotle do 30. kvétna
1977 a pak uz bylo lokomotivé souzeno jen stani na podstavci u to¢ny.

O opétovném zprovoznéni lokomotivy se poprvé uvazovalo v roce 1988 pied
piipravovanymi oslavami 150 let zeleznic v Ceskoslovensku. Oprava se ale neuskuteénila,
pouze 29. prosince 1988 probe¢hla prohlidka kotle. Myslenka na zprovoznéni znovu ozila v
roce 1995, kdy se ke stroji prihlasil kolektiv nadsencu. Blizily se totiz oslavy 150 let zeleznice
v Ceské Tiebové v ramci vyro¢i Olomoucko - prazské drahy. Lokomotiva byla v listopadu 1994
sejmuta z pomniku, rozebrana a postupné opravovana za nemalé podpory vedeni
lokomotivniho depa. Dne 24. unora 1995 probéhla prohlidka kotle s ur¢enim postupu opravy,
kterou prevzala kotlarma ZVU Hradec Kralové od 1. biezna 1995. Problém byl v tom, Ze
kotel m¢l stale ptivodni médéné topeniste, a to se nachazelo ve velice $patném stavu. Jedinou
moznosti opravy tak byla vyroba nového ocelového topenisté, jehoz vyména se do oslav v
ervenci 1995 nestihla provést. Zatimco kotel byl v Hradci Kralové, probihaly v depu Ceska
Tiebova brigadnicky opravy ostatnich ¢asti lokomotivy. Usili nadSencti bylo odménéno
uspésnou tlakovou zkouskou opraveného kotle 3. srpna 1996 v Hradci Kralové. Pak byl kotel
prevezen do Ceské Tiebové a zavazan do ramu lokomotivy.

Jiz 24. srpna 1996 probéhla technicko-bezpecnostni zkouska s jizdou v tseku Ceska
Ttebova - Opatov. Stejnym dnem byla lokomotiva vzata do stavu provoznich vozidel Ceskych
drah a bylo ji pfidéleno nové administrativni oznaceni 990.017-6. Nedlouho po zkouskach
byla ve dnech 14. a 15. zaii 1996 nasazena na vozbu slavnostnich vlaki Vv trati Svitavy -
Policka - Zdarec u Skutée a 26. fijna vezla zvlastni vlaky na trati Chocet - Litomysl u
pilezitosti 100. vyro¢i Federace strojviidcii. Pro dalsi provoz natratich Ceskych drah byl nutny
ufedné stanoveny poZzarni atest. Proto 13. prosince 1996 probéhla zatézova jizda po spojkach
v Ceské Tiebové, kde komise ovéfila, Ze provedené protijiskrové zafizeni je udinné. V kvétnu
1997 lokomotiva vedla nostalgické vlaky na vleckach OKD pii vyro¢i 150 let Zeleznice na
Ostravsku. Lokomotiva po svém zprovoznéni v Ceské Tiebové jezdila hlavné pti oslavach
trati v regionu, a proto nebyla obecné pfili§ znama. Zména nastala roku 1998, kdy vznikla
myslenka nasadit stroj na oslavy ve vzdalené Ceskomoravské vrchoving, a tak se 310.922
aktivné zacastnila oslav 100 let traté Kostelec - Tel¢ v sobotu 15. srpna 1998. Tyto oslavy se
staly pocatkem tradi¢ni akce Parni 1éto na tel¢ské lokalce (draha Kostelec u Jihlavy -
Slavonice). Pravé 310.922 se stala doslova kultovni soucasti této kazdoro¢ni akce a ze zcela
neznamé vleckové lokomotivy se stal celostatné populami stroj.

Zabér akce Parni léto, organizované obcanskym sdruzenim Spolecnost tel¢ské mistni
drahy, se postupné rozrustal i na okolni traté. Tak se 310.922 podivala i na sklonové
narocnou drahu Horni Cerekev - Pacov, hlavné pii mikulasskych jizdach. Pak se pridalo i
pusobeni v Jihlavé, poprvé v dubnu 2001 pii oslavach 130 let traté Znojmo - Jihlava. Mimo
lokalku Kostelec - Slavonice se roku 2004 poprvé objevila i v osobni dopraveé na uzaviené trati
Dobronin - Polna, kde v zaii pti docasném obnoveni osobni dopravy na tradi¢ni Mrkvancové
pouti vedla zvlastni vlaky. Prave tato kratka lokalka lokomotiveé vyhovovala nejlépe, protoze se
svou délkou 6 km a sklonem 18 promile nejvice podobala jeji domovské vojenské draze
do Milovic. Dalsi provéreni vykonnosti lokomotivy piislo od roku 2007 s rozsifenim
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lokalku Moravské Budgjovice - Jemnice od roku 2008.

Ale provoz nebyl vzdy bezproblémovy. Vazna porucha se stala 12. srpna 2000 u zastavky
Ttes$t - mésto, kde doslo k ulomeni zavésného Sroubu pravé pruznice 3. napravy. Zvlastni
vlak byl pak do Tel¢e odtazen motorovou lokomotivou. Opravu vypruzeni se podatilo provést
v podminkach dobie vybavené dilny strojové stanice Tel¢. Problémiim ale nemé¢l byt konec,
nebot’ 26. srpna 2000 se pfti jizde s vlakem do Kostelce opét utrhl zaves pruznice 3. napravy,
tentokrat na levé strané. Byla provedena provizorni oprava pomoci vlozky mezi ram a
loziskovou skiin a lokomotiva vlastni silou pokracovala v jizdé snizenou rychlosti 25 km/h.
Ve strojové stanici Tel¢ se podafilo lokomotivu zvednout a zavés opravit, aby odpoledne jiz
opet stala v Cele zvlastniho vlaku do Kostelce.

Lokomotiva byla koncem roku 2002 piistavena do vyvazovaci opravy v ZOS Ceské
Velenice (najeto 20 118 km). Zde dostala nové, silngjsi obruce v zajmu prodlouzeni jejich

Zivotnosti.

Obr. 6 Lokomotiva 310.922 s novymi napravami ¢eka na dali osud. DKV C.Tiebova
1.7.2017. Foto Pavel Stejskal, vlaky.net.

Lokomotiva se podivala i na ozubnicovou trat’ Tanvald - Harrachov, resp. jeji adhezni ¢ast
mezi Kofenovem a Harrachovem. Vycet jejich jizd je pochopiteln¢ daleko delsi, nez bylo
vyse uvedeno. Kromé vefejnych vlakli absolvovala lokomotiva 310.922 celou fadu jizd na



objednavku soukromych osob, politickych stran, cestovnich kancelari, nebo zvlastnich vlakt
pro fotografy.

Osudnym se lokomotive stal patek 29. cervence 2011, kdy byla ve studeném stavu tazena
spolu s dal§imi vozidly z Ceské Tiebové do TelGe na jiz tradiéni ,,Parni 1éto v Tel¢i“. Na
lokomotivé doslo k poruse zavésky pruznice tieti napravy, kterd zpisobila vykolejeni a
nasledné vaznou nehodu na vjezdu do zst. Jihlava (blize viz kapitola 4.2. Soucasny stav
lokomotivy). Té&Zce poskozena lokomotiva byla dopravena zpét do Ceské Tiebové a
odstavena. Po nékolika letech nakonec doSlo k vyméné zniCenych néprav, ale
znovuzprovozneéni lokomotivy se jiz nepodatilo. Parta nadSenct okolo lokomotivy se mezitim
rozpadla.

V roce 2023 byla polozapomenuta lokomotiva odkoupena Pardubickym krajem, ktery ma v
umyslu tento historicky cenny stroj opravit a ve spoluprdci s Muzeem starych stroji v
Zamberku vyuZivat pro nostalgicky provoz v okoli Dolni Lipky, kde vznika regionalni
zelezni¢ni muzeum. Jednim z krokti vedoucich k planovanému zprovoznéni lokomotivy je i
tento restauratorsky zamer.



3.2. Celkovy technicky popis lokomotivy (stav 1930)

Lokomotiva 310.922 je tiispiezni tendrova lokomotiva normalniho rozchodu ur¢ena pro
provoz na vleckach primyslovych zavodu, k posunu a k vozbé vlakt na regionalnich tratich.
Je robustni a jednoduché konstrukce a pro své urc¢eni disponuje potiebnym vykonem.

Parni kotel mél médéné topenistd s pevnym rovinnym rostem o hrubé plose 1,26 m?. V
trubkovnicich bylo zavalcovano 16 zarnic a 58 koufovek, jejichz délka mezi trubkovnicemi
ginila 2800 mm. Celkova vyhievna plocha kryta vodou dosahovala 47,7 m? a dopliioval ji
malotrubny Schmidtiv piehiivaé o plose 15,6 m? (na strané pary), jehoz 20 ¢lankd bylo
vlozeno ve vSech 58 koutfovkach. Prehiiva¢ mél nasavaci zaklopku umisténou na temenu
dymnice za kominem. Cisténi prehiivace a kotlovych trubek umoziioval ruéni ofukovag, jehoz
trojcestné kohouty se nachazely na dymnici. Nejvyssi povoleny pietlak pary ¢inil 13 atm.
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Obr. 7 Typovy list strojii Skoda Cp10 z roku 1926 s hlavnimi rozméry lokomotivy.

V ptedni ¢asti valcového kotle byl umistén vysoky parni dom, ktery byl od prostoru kotle
oddélen odlucovacem vody ve formé dérovaného plechu. V domu se nachazel ventilovy
regulator ovladany vietenem vedenym podélné uvnitt kotle. Regulator nepotieboval mazani.
Pojistné ventily systému Ramsbottom s praméry sedel 62 mm byly montovany na temenu
kotle pfed budkou. V kratké dymnici se nachdzel kuZelovy jiskrojem ze sita 6 x 6 mm,
litinovy komin byl valcovy s korunkou a vyfuk mél pevnou dy$nu. Dymniéni dvitka byla
plechova, klenutd, s centralnim uzavérem. Na celo dymnice dosedala bez tésnéni, Pricka
uzavéru uvnitt dymnice byla voln€ polozena, aby v ptipad€ potieby umoziiovala okamzitou
demontaz.

K napajeni kotle slouzily dva saci injektory Friedmann tfidy ABY 6 o vykonu 60 - 80 litri
za minutu, umisténé na temenu skfinového kotle v budce. Odpad vody z chloptace byl
vyveden pod budku. Napajeci hlavy se nachazely vpiedu na valcovém kotli v trovni
parojemu.



Topenist¢ odspodu uzaviral plechovy popelnik s vodorovnym dnem, v némz byla
vyprazdiovaci klapka. V zadni sténé¢ se nachdzela druhd klapka slouzici jak pro
vyprazdnovani tak i pro pfivod vzduchu. Klapku dopliovalo odklopné sito arctovatelné
Vv oteviené poloze pro ¢isténi popelniku. Ke kropeni popela slouzila obvykla dérovana trubka,
vodu dodaval levy injektor.

K ¢isténi a vymyvani kotle slouzilo celkem 6 otvoru ve sténach uzaviratelnych konickymi
Srouby, 3 vymyvaci vicka na sktinovém kotli a 3 vymyvaci Srouby v dolnich rozich skiinové
Casti kotle. Namisto obvyklého ¢tvrtého Sroubu byl na narozi skiiné o0sazen
odkalovaci/vypoustéci kohout.

Parni stroj byl dvojcity na pfehfatou paru. Vilce s vrtanim 360 mm byly umistény vné
ramu. Zdvih pistu tésnéného tfemi krouzky ¢inil 500 mm. Pistnice nemély ptfedni vedeni,
ucpavky byly kovové. Soupatka byla pistovd s vnitinim vstupem, hlinikova. Vngjsi
Soupatkovy rozvod soustavy Heusinger se ovladal vratnou pakou. Kiizaky byly vedeny
jednim pravitkem. Piedni i zadni vika valci méla v dolni partii pojistné ventily a kazdy valec
m¢él tfi odvodiiovaci kohouty. Parni stroj byl mazan lisem Friedmann tftidy DV-6, t.j. se Sesti
samostatnymi vyvody. Vpravo 1 vlevo byly vedeny po tfech, vzdy dva do Soupatkové komory
a jeden do valce. Ucpavky pistnic a labyrintova vedeni Soupatkovych ty¢i (vptedu i vzadu)
mély knotové maznice. Mazani hnaciho a rozvodového tyCovi zajiStovaly rovnéz bézné
knotové maznice v hlavach ty¢i. Odlitky blok valci byly identické a tedy vzijemné
zameénitelné. 1zola¢ni obal valct a Soupatkovych komor tvotila azbestova plst.

Lokomotiva méla vnitini skiinovy ram, ktery soucasné slouzil jako vodojem o kapacité 3,4
mS. Vodojem mél v pfednim &ele a ve dné po jednom &isticim prillezu a na levém boku dva
zkousSeci kohoutky pro kontrolu stavu vody. Plnéni vodojemu bylo mozné dvéma otvory v
jeho stropé (vpravo a vlevo), které zakryvala plechova odklopna vika. Pod kotlem byl strop
vodojemu doplnén po strandch plechovymi ochozy, které byly neseny pfednim a zadnim
¢elnikem a po stranach je podpiraly konzoly upevnéné k ramu. V pojezdu byla tii spfazena
dvojkoli s hvézdicovymi koly o priméru 950 mm (sty¢na kruznice pii novych obrucich)
ulozena v rdmu pevné bez stranového posuvu a bez ztencenych okolkd. Celkovy a soucasné
pevny rozvor naprav ¢inil 3000 mm, lokomotiva mohla projizdét oblouky o nejmensim
poloméru 100 m a pomalou jizdou az 50 m. Dvojkoli byla odpruzena listovymi pruznicemi
nad loZiskovymi domky. PruZnice naprav S1 a H byly vzajemné provahadlovany. Pisek mohl
byt sypan pod hnaci napravu zepiedu a zezadu z jednoho pisecniku, jehoZ ovladani bylo
rucni, Z pravé strany stanoviste.

Lokomotiva byla vystrojena parni brzdou s jednim pracovnim valcem, ktera pisobila
litinovymi $palky jednostranné na vSechna kola. Parni brzda méla brzdovy valec priméru
220 mm s nejvétsim zdvihem pistu 220 mm. Pii tlaku na pist 4950 kg a ptevodu 4,5 ¢inil
pritlak brzdovych zdrzi celkem 22.300 kg a obrzdéni lokomotivy dosahovalo 82,5 % jeji
hmotnosti. Nejvétsi odlehlost zdrzi ¢inila 49 mm. Stavéni odlehlosti zdrzi se provadélo
pieCepovanim na tyCovi a sefizovacimi Srouby na tahlech. Brzdové zdrze byly jednodilné bez
botky. Kromé parni brzdy méla lokomotiva jest¢ pakovou brzdu rucni, ktera pisobila na
mechanismus parni brzdy. Na pace bylo upevnéno litinové zavazi s rukojeti a ru¢nim
ptitlakem bylo mozné vyvodit ptitlak odpovidajici az 50 % stfedni hmotnosti lokomotivy. V
praxi vSak tato zdvazova brzda slouzila jen jako zajiSt'ovaci, protoZze vyzadovala znacnou silu
k vyvozeni dostate€ného ptitlaku.



Piedni Celnik nesl oboustranné¢ stupaCku pro posunovace a na jeho horni ploSe byla
upevnéna kratkd pfidrznd madla. Na zadnim cele lokomotivy stupadla i madla chybéla.
Standardni tazné ustroji bylo doplnéno bezpecnostnimi (redukovanymi) haky, narazniky byly
Ctyfpatkové. Prsa ramu byla vptedu i vzadu vystrojena pevnymi smetadly z ahelnikd.

Budka strojni ¢ety méla v bocich velké vytezy, celni eliptickd okna byla oteviratelna
(oto¢na), zatimco zadni okna byla pevna. Zadni sténa budky méla uprostied manipulacni
vytez uzaviratelny dvouktidlymi dvitky. Stiecha neméla zevniti dievénou izolaci, na jejim
temenu se nachazel nevelky vétraci poklop aretovatelny ve ¢tyfech polohach. Okraje plechové
stiesni Krytiny byly ohnuté nahoru a tvorily tak zlabky pro odvod srazkové vody.

Vybaveni stanovisté lokomotivni ¢ety bylo jednoduché. Vpravo pod oknem se nalézala
uzaviratelna skiinka na naradi, vlevo byla jen prkenna police. Kotel mél na svém temenu
jednoduchou armaturni hlavu, kterou spojovala komunikac¢ni trubka s parojemem. Na
strojvidcové stran¢ se kromé paky vratného rozvodu nachazelo tdhlo odvodnovacich kohoutti
a tahlo k pise¢niku s madlem ve tvaru oka. Péka reguldtoru byla na dvernici kotle. Na pravé
hran¢ kotlové skiiné byl nahofe ventil parni brzdy a dole maznice (mazaci kohout) brzdového
véalce. Vpravo a vlevo u armaturni hlavy byly montovany oba saci napajece. Na temenu
armaturni hlavy byl montovéan stojan pistaly s uzaviracim kohoutem. Pistala byla zvonkova s
ladénim a jeji jedind ovlddaci pdka sméfovala na pravou stranu ke strojvedoucimu. Na
stanovisti se nachazely jen dva méfici pfistroje - Kotlovy manometr a manometr parniho valce
brzdy. Oba byly montovany na ptedni stén¢ budky vpravo a osvétlovany malou petrolejovou
lampou na trnu. Na dvertnici kotle byl trubkovy vodoznak s petrolejovou lampou na otoéném
trnu, dva zkousSeci kohouty se spole¢nym odpadnim zlabem a kotlovy Stitek.

Topi€ nabiral palivo z Grovné podlahy, uhldk nemél zvySeny lopatai. Topna dvitka byla
eliptickd bez moznosti pfivodu sekundarniho vzduchu, oto¢né kolem svislého zavésu. Na levé
stran¢ u podlahy se nachédzela tdhla k obéma popelnikovym klapkdm. Topi¢ dale ovladal
stfikani do popelniku a do dymnice pomoci rozdélovace upevnéného na hrané kotlové skiiné.
Voda byla odebirdna z odbocky na levém napajecim potrubi. Lokomotiva neméla ptipojku
pro stiikaci hadici. U zadni stény budky na topicové strané byla montovéana paka rucni brzdy.
Pod stfechou byly na zadni sténé€ dvé konzoly pro neseni topi¢ského nacini.

Navéstni osvétleni lokomotivy zajistovaly dvé karbidové lampy provedeni CSD. Interier
budky nebyl osvétlovan.

Oznaceni lokomotivy bylo z tovarny provedeno pouze kruhovym emblémem Skoda
odlitym z mosazi, ktery byl pfiSroubovan oboustranné k bokiim budky pod poprsnici. Parni
dom pak nesl na kazdé strané lity tovarni Stitek vyrobce.

Provedeni vnéjSiho natéru bylo jednobarevné, bez ofizky (ozdobnych linek lemujicich
velké plochy), pravdépodobné Cerné. Interier budky byl okrovy podle tehdejSiho predpisu
CSD.

Hlavni technicka data lokomotivy uvadi nasledujici tabulka.



Z:akladni technicka data lokomotivy (1930)

Oznaceni 310.922

Vyrobce Skodovy zavody v Plzni
Tovarni typ (tovarni oznaceni) 11Lo4 (Cpl0)
Tovarni ¢islo a rok vyroby 580/1930
Celkova délka pres narazniky 8620 mm
Nejvetsi vyska 3850 mm
Rozvor pevny 3000

Rozvor celkovy 3000

Nejmensi polomér projizdéného oblouku 100

Primér sprazenych kol (sty€. kruznice) 950 mm
Napravovy tlak 10,0t

Véha prazdné lokomotivy 23,2t

Vaha pln¢ vyzbrojené lokomotivy 30,2t

Véha adhezni (2/3 zasob) 27,0t

Ptetlak pary 13 atm

Rostova plocha 1,26 m?
Vyhtevna plocha topenisté 5,8 m?

Pocet a pramér Zarnic 16 ks, 44,5/39,5 mm
Vyhtevna plocha Zzarnic 6,3 m?

Pocet a primér koufovek 58 ks, 70/64 mm
Vyhtevna plocha koufovek 35,6 m?
Vyhtevna plocha vodou kryta 47,7 m?

Vyht. plocha pehiivade na strané pary / spalin 15,8 m? / 20,6 m?
Vrtani valct / zdvih pistd 360/500 mm
Jmenovity vykon stroje 300 k

Maximalni tazna sila *) 5767 kg

Obsah vodojemu 34md

Obsah uhlaku 1,6 m?

Nejvyssi povolena rychlost 35 km/h

* Taznd sila stanovend technickym ufednikem CSD podle vzorce 0,65.p.1.d?/ D.




3.3. Konstrukéni upravy a zmény vzhledu stroje do soucasnosti

Podoba lokomotivy se béhem jejich témét osmdesati provoznich let mezi roky 1934 a 2011
pochopitelné stale vzdalovala plvodnimu provedeni, pficemz vétSina uprav sledovala
predeviim zjednoduseni Gdrzby a uleheni t&ké sluzby strojni Gety. Rada drobngjsich
konstruk¢nich zmén zastava kvili nedostatku dokumentace nedatovana, nebo Ize jejich staii
jen piiblizné¢ odhadnout podle zplisobu provedeni, piesto vSak diky zachovanym historickym
zaznamum a badatelské praci pp. Hrdiny a Cily dokazeme vétSinu podstatnych tprav
lokomotivy nejen datovat, ale vime rovnéz, kde byly provedeny:

1935 Lokomotiva vybavena parnim topenim pro osobni vlaky. Na celniky doplnény topné
spojky, v budce za armaturni hlavou byl montovan reduk¢ni ventil a poblize né€j na ptedni
stén¢ manometr topeni. Para pro topeni byla odebirana z armaturni hlavy.

Lokomotiva oznacena plechovymi tabulkami s ¢islem 310.901.

1935, vytopna Nymburk: Dosazen rychlomér Haushélter se stupnici do 60 km/h.

1937 Kohouty vodoznaku vyménény za ventily, stejné tak zkouSeci kohouty nahrazeny
ventily. Odkalovaci kohout v levém rohu skfinového kotle nahrazen Sroubem. Problematicka
Soupatka s hlinikovymi kotou¢i vyménéna za bronzova. Doplnén tfeti zkouSeci kohoutek na
bok vodojemu. Na zadni sténu stanovist¢ doplnéna sklopnd sedadla pro ¢etu. Vyrobena
dfevénd nastavba uhldku zvétSujici jeho kapacitu na 2 m3. Na plnici otvory vodojemu
namontovany plechové skiin€ usnadnujici zbrojeni z vodniho jefabu.

1938 Lokomotiva dostala nové oznageni 310.922, tabulky podle normalu CSD ex 1923. Na
biicho kotle namontovéan odkalovac a z toho diivodu odebrana jedna zarnice pro ziskani mista
uvnitf kotle.

1940, dilny CSD Nymburk: Vyména sacich napajeétt ABY6 za nesaci ASZ7 umisténé pod
budkou.

1943, dilny Nymburk: DemontaZz registratniho rychloméru.

1948, dilny CSD Kolin: Probéhla zasadni rekonstrukce - montaZ vystroje tlakové brzdy
Westinghouse pro lokomotivu i vlak. Pivodni parni brzda byla demontovana. Na dymnici
vlevo byl instalovan parni kompresor tfidy D, na ochoz vlevo byl upevnén hlavni vzduchojem
praméru 590 mm a délky 1100 mm, jehoZ vyrobcem byla tovarna Skoda Adamov (tovar.¢.
3535, tlak.zkouska 14. 05. 1948). V budce byl na dvetnici skiiiového kotle umistén brzdic
vlakové brzdy soustavy Skoda N/O a pro strojovou brzdu trojcestny brzdovy kohout. Pod
ochoz vpravo byl umistén pomocny vzduchojem (primér 303 mm, délky 505 mm, vyr.
Skoda, rok vyr. 1947) se samo&innym rozvadééem vlakové brzdy soustavy Westinghouse Lu
a prestavovatem N/O. Pod budkou vpravo byl umistén brzdovy valec s pievodem na
mechanismus ptvodni parni brzdy. Veskeré zafizeni tlakové brzdy na lokomotivé 310.922
bylo instalovano jiz pouzité, tedy demontované ze zruSenych nebo kofistnich lokomotiv.



1946 byl pro celkovou neupotiebitelnost demontovan odkalovac.

1950, dilny CSD Nymburk: Ubrani okolktl napravy H o 5 mm kvili zlepSeni prijezdu
oblouky do 150 m vyssi rychlosti. Doplnéna kompletni vystroj elektrického osvétleni The
Pyle National Company ze zasob UNRRA s parnim turbogeneratorem montovanym vlevo na
dymnici. Kromé elektrickych navéstnich lamp na ¢elech lokomotivy byly doplnény elektrické
lampy k osvétlovani vodoznaku, manometrii a interieru budky. Pfepina¢ k ovladani lamp
montovan vpravo pod stfechou na strané strojvedouciho.

1954 Na lokomotivé byl opét registratni rychlomér, misto a doba montdze nezndmé.
Pravdépodobné 1954 namontovan ejektor na pravou plnici skiin pro dobirani vody z
povrchovych zdrojt.

1962, dilny Zvolen: Nahrada ptvodni parni pistaly stavajici hlubokoténovou sirénou.
Puvodni mazaci lis DV-6 nahrazen lisem DE-6 jednodussi konstrukce. Rekonstrukce
dmychavky, piivodni véncova nahrazena ptivodem pary do dysSny.

Komin vyménén za valcovy. Vyrobena nova dymnicni dvitka z typizovaného trubkového dna.
Vyménéna stiecha budky za nové vyrobenou.

1996 Vyrobeno nové topenisté, ocelové. Budka stanovisté vyrobena z ¢asti nova, pivodni
siln¢€ korodovéana. Nové¢ feSen jiskrojem, aby vyhovél pozarnim predpisiim.

2003 Pfi vyvazovaci opravé v ZOS Ceské Velenice dosazeny nové, silngjsi obruée, kterymi
se zvétsil primér kol na 1080 mm.

Nedatované, avSak z konstrukéniho a provozniho hlediska podstatné, Gpravy lokomotivy byly
nasledujici:

Pravdépodobné po demontazi star§iho odkalovace po roce 1946 bylo na bficho vélcového
kotle instalovdno Friedmannovo odkalovaci Soupatko ovladané tdhlem z pravého i levého
boku lokomotivy.

Pravdépodobné pii hlavni opravé v roce 1962 ve Zvolenu bylo v souvislosti s Gpravou
mazani stroje dosazeno predni vedeni pistnic s kovovymi ucpavkami a trubkovymi kryty a
zménéno vedeni mazacich trubi¢ek (vytvofeno mazani ucpavek od lisu). Tehdy také byla asi
zadni okna doplnéna ochrannymi mfiZkami proti rozbiti skla pti zbrojeni uhlaku.

Lokomotiva mé u dvifek do budky nerezova madla, kterd byla zfejm¢é namontovéna az v
éfe nostalgického provozu po roce 1996.



4. Obnova lokomotivy

4.1. Vychodiska obnovy

Parni lokomotivy ptedstavuji specifickou skupinu technickych pamatek, jejichz zachranu a
obnovu vyrazné komplikuji rozméry i narocnost oprav a provozovani.

Umysl opravit lokomotivu 310.922 do funkéniho stavu je pii respektovani obecnych
restauratorskych zasad a za predpokladu odpovidajici nasledné provozni péce nepochybné
krokem spravnym smérem. S ohledem na rozmeéry, technicky stav i konstrukéni specifika
takového objektu je ale tieba peclivé uvazit zpusob jak pristoupit k obnove, aby nedoslo ke
snizeni nebo ztraté autenticity, estetickym zavadam nebo jinym nevratnym $kodam z pohledu
historicko-technického a piedeslo se i moznym porucham ¢i nehodam pii funkéni prezentaci
stroje. Obnova lokomotivy bude piedstavovat soubor odborné i technologicky naro¢nych a
uzce specializovanych opravarenskych tikonti kombinovanych s restauratorskymi postupy.

4.2. Soucasny stav lokomotivy

Celkovy technicky stav lokomotivy odpovidd patnacti letim pomémé intenzivniho
provozniho vyuziti v rdmci zelezni¢ni nostalgie a z ného plynouciho opotiebeni. Pro rozsah a
naroc¢nost opravy stroje je vSak urcujici stav po nehod¢ v Jihlavé 29. ervence 2011, ktera na
lokomotivé zanechala vazné nasledky. Ze zpravy Drazni inspekce jsou ziejmé piiciny i
prabéh nehody:

Lokomotiva byla razena jako ctvrtda v poradi do konvoje historickych vozidel taZeného
motorovou lokomotivou a jela v obraceném postaveni (uhlakem napred). Mezi zZst. Okrisky a
Bransouze doslo v oblouku k vykolejeni 3. napravy lokomotivy. Po 300 m jizdy na prejezdu
naprava nakolejila po najeti na betonovy panel. Druhé vykolejeni nastalo o kilometr ddle a
lokomotiva jela teti osou mimo kolej asi 600 m. Dvojkoli nakolejilo opét vuiderem o konstrukci
prejezdu. Viak pokracoval v jizdeé dalsich asi 12 km, kdy doslo opét k vykolejeni 3 napravy a
takto lokomotiva jela témer 3 km. O nakolejeni se tentokrat postarala vyhybka na siré trati.
Po dalsich 6 km jizdy zadni dvojkoli vykolejilo poctvrté a zahy vypadla z koleje celd
lokomotiva a po zhruba 200 m jizdy dosSlo na zhlavi Zst. Jihlava k roztrZeni a samocinnému
zastaveni soupravy na vyhybkdch. Tri dalsi vozidla (historické vozy) pritom byla vazne
poskozena. Jako pric¢ina nehody byla stanovena zdavada vypruzenmi 3. 0Sy vpravo, kdy v
podstaté doslo ke stejné uddlosti, jako v roce 2000 (viz kap. 3.1. Zivotopis lokomotivy), tedy k
ulomeni poskozeného Sroubu, ktery k ramu upeviiuje Kozlik zavésky pruznice. Druhy Sroub jiz
pred nehodou v kozliku chybél. Rozpadem systému vypruzeni nastalo uvolnéni ndpravy ve
svislem sméru a jeji vykolejeni.

Vizualné patrnymi nasledky nehody byly ohnuté napravy a silné potlu¢ené obruce kol.
Doslo k utrzeni predniho i zadniho smetadla, ulomeni péti ze Sesti odvodinovacich kohoutt
véaleli véetné ztraty jejich spojovacich tdhel. Byly deformovany pii¢né tramce a tahla
brzdového systému a deformovéana potrubi pode dnem vodojemu (pfivody k napaje¢im a



vyrovnavaci trubka mezi ptfedni a zadni Casti vodojemu). Déle doSlo k ulomeni levého
predniho ndrazniku. Nékolik snimkt z nehody je zatazeno do ptilohy 7.2.

Pti prohlidkach lokomotivy v rdmci piipravy tohoto restauratorského zdméru v prosinci
2023 byla vizualn¢ zjisténa dalsi poskozeni: Rozdrceni spodni hrany zadniho vika levého
valce a odlomeni hrany bloku spojené se ztratou oka pro hiidel odvodnovacich kohoutd (obr.
7.2. - 7). Protizavazi na kolech naprav H a S; z vnitini strany odfena v disledku dotyku s
kolejnici za jizdy mimo kolej (obr. 7.2 - 8). Pfi jefabovani havarované lokomotivy doslo k
mirné deformaci hrany ochozu za prednim c¢elnikem. Klenba v topenisti je rozvolnéna, asi v
dasledku chvéni celé lokomotivy pfi jizdé mimo kolej. Nebyla zjisténa mechanicka poskozeni
vespod ramu (na dn¢ vodojemu) ani na spodnich hranach postranic ramu. Lokomotiva po
nehod¢ prosla ¢asteCnou opravou, avSak nepodafilo se spolehlivé zjistit, kdy a kde byla
provedena. K opravenym dilim neni z4dnd dokumentace - vyrobni vykresy, materidlové
certifikaty, defektoskopické protokoly, mérové listy ani jakakoliv psand zprava. Castetna

oprava zahrnovala tyto ukony:

Naprava H a Sz maji na ¢elech razbu CV 2013 a jsou evidentné nové vyrobené (obr. 7.2. -
9). Z toho Ize soudit, Zze po nehodé doslo k jejich vyrobé a montazi v ZOS Ceské Velenice,
nebot’ plivodni népravy se pii nehod€ ohnuly. Naprava S je ptivodni z roku 1930. Obruce kol
byly soustruzeny, avSak nebyly ménény. Komponenty vypruzeni u napravy Sz, které byly
pti¢inou nehody, proSly rovnéz obnovou. Byly vyrobeny nové kozliky zavések spolu s
upevilovacimi Srouby (ty ale nejsou licované do dér v ramu), nové jsou Cepy zavések.
Samotné zaveésky a pruznice zistaly ziejmé pivodni (obr. 7.2. - 10). Ulomeny levy ptedni
naraznik je viditeln€ tentyz, zddné poskozeni neni patrné a je upevnén zpét na celniku novymi
Srouby (obr. 7.2. - 11). Deformované pticné tramce brzdy byly za tepla narovnany,
mechanickd c¢ast brzdy vSak neni sestavena, protoZe dily na spodku lokomotivy nelze
vzajemné spasovat (0br. 7.2. - 12). Zohybané pahyly smetadel a jejich nosici byly odfezany
plamenem, utrzené nyty nosi¢l nahrazeny Srouby. Deformace prsou ramu ve spodni ¢asti byly
za tepla rovnany (obr. 7.2. - 13 a 14). Potud zjisténi ucinéna pti prohlidkach.

S ohledem na absenci jakékoliv dokumentace k provedenym opravam a rovnéz z toho
divodu, Ze na pojezdu i1 parnim stroji mohou byt skrytd, vizualn¢ neodhalitelna, poskozeni, je
rozsah planované opravy v kapitole 4.3. navrhovan tak, ze ptedpoklada pravdépodobna nebo
potencidlné mozna poSkozeni, ktera bude nutné odstranit. Ve slepém rozpoctu, ktery je volnou
pfilohou tohoto restauratorského zadméru, je na tyto prace pamatovano. V piipadé, Ze je
nebude tieba realizovat, odectou se béhem realizace jako ménéprace.

Pokud se tyka opotiebeni a zdvad na lokomotivé€, jeZ nesouvisi s nehodou (zvlasté bézné
provozni opotiebeni a pod.), zaslouzi zminku tyto vyznamnéjsi problémy:

- topna dvitka jsou opalend a jejich zavésy deformované

- roStnice jsou poskozené zarem (opalené a deformovaneé)

- kotel nemé vypoustéci kohout (nahrazen zatkou)

- uhlak je ve spodni ¢asti siln€ korodovan, plechy mezi nyty jsou nabobtnalé

- ulomena piskovaci trubka

- deformovana (zvInénd) ptedni i zadni hrana stiechy

- prili§ vysoké prehrati pary spolu s nespolehlivou dodavkou oleje do stroje vede
ke karbonovani oleje a zapékani tésnicich krouzkt Soupatek a jejich zadirani

- opotiebené a netésné ucpavky Soupatkovych tyci i1 pistnic



- opotiebené kulisové kameny

- plechovy strop budky se za chladného pocasi silng rosi

- trojcestny kohout ptidavné brzdy je levého provedeni a ma nelogické ovladani (brzdi se
ptestavenim paky doptedu).

- tahla k ovladani popelniku jsou tenka a ohybaji se

- dno popelniku je deformované Zarem

Lokomotiva neni v dobé¢ tvorby tohoto restauratorského zdmeéru zcela kompletni, nékteré
dily byly pouzity na jiné provozni lokomotivy CD, nebo o né lokomotiva piisla pti nehodg,
pfipadné uz dfive z jinych divodu. Byly identifikovany tyto chybéjici soucasti:

oba nesaci napajece,

vétSina soucasti jiskrojemu v dymnici (sita, deflektor)
kompresor tlakové brzdy,

odvodiiovaci kohouty 5 ks a tahla k nim

navéstni lampy 6 ks a lampy pro armatury 2 ks,
manometr parniho topeni

ptevodovka rychloméru

madla na zadni hrané budky 2 ks

radové tabulky 4 ks

Z provozni dokumentace lokomotivy je zachovan zdkladni konvolut dokumentt, ktery je
nutny pro zprovoznéni stroje. Je to pivodni kotelni kniha z obdobi 1930 - 2011, kotlovy
certifikat, materidlové protokoly, revizni zpravy, dokumentace k opravé kotle v roce 1996
(nové topeniste), prikazy zplsobilosti, mérové listy dvojkoli, protipoZarni vybaveni a d.
Tato listinna dokumentace byla piedana dosavadnim majitelem a provozovatelem - Ceskymi
drahami, a.s., centrem historickych vozidel v Luzné u Rakovnika.

Problémem z hlediska provedeni opravy je absence originalni (tovarni) vykresové
dokumentace. S vyjimkou sestavy Soupatka a celkové sestavy lokomotivy v podobé nekvalitni
xerokopie neni zachovano viibec nic, a to ani v archivnim fondu vyrobce. Cast historickych
dokumentl je pro pfedstavu uvedena v ptiloze 7.1.



4.3. Navrh zpiisobu a rozsahu obnovy

Cilem obnovy lokomotivy 310.922 je odstranit jeji technické zavady a nasilna poskozeni
vznikla pfi nehod¢€, navratit ji do plné funkéniho stavu a umoznit jeji vetfejnou prezentaci V
ramci regionalnich nostalgickych jizd jako Zivého exponatu Zelezni¢ni historie. Hlavni zasahy
budou tedy sméfovat k obnové vSech poSkozenych nebo nefunkénich celki lokomotivy
v souladu s platnou legislativou. Pro feSeni podoby stroje musela byt vzata v ivahu zejména
tato hlediska:

e historicko - dokumenta¢ni hodnota vozidla a jeho esteticka troven

e splnéni pozadavku drazni legislativy

e pracnost obsluhy a udrzby, komfort a bezpe¢nost prace personalu

e spolehliva funkce vSech celkl a prevence moznych provoznich poruch
¢ finan¢ni narocnost obnovy

Pozadavek dodrzet autenticky vzhled stroje na jedné stran¢ a vyhovét stavajicim predpisim
na stran¢ druhé bude znamenat hledani kompromisu. Navracet stroji podobu po vyrobeni v
roce 1930 nelze, nebot’ lokomotiva musi byt vystrojena tlakovou brzdou, avSak soucasné je
mozné odstranit nékteré rusivé nebo cizorodé prvky, které dostala béhem provozu. Starsi
upravy, které maji dokumentarni hodnotu nebo provozni opodstatnéni a nebylo by vhodné je
meénit nebo odstraiiovat, ziistanou zachovany.

4.3.1. Kotel

Po vycisténi kotlového télesa se provede méfeni Ubytku materidlu na sténach a vizualni
prohlidka. Lze ptfedpokladat nutnost provést plosné doplnéni chybéjiciho materialu
elektrickym svarem, zvlasté na bfiSe kotle a na dymnicni trubkovnici. Proméii se, zda
trubkovnice nejsou vyboulené nad povolenou mez.

Rost bude vyroben kompletné novy s vyuzitim pivodnich nosi¢u (obr. 7.3. - 1). Vzduchové
mezery novych rostnic by s ohledem na dnes pfedepsané palivo mély byt uzsi, kolem 12 mm,
aby se zamezilo nadmérnému propadu nespéaleného podilu do popelniku, jak se dnes u mnoha
parnich lokomotiv dé&je. Doporucuji vyrobit v rdmci opravy lokomotivy dvojndsobnou sadu
roctnic v poctu 50 ks, aby bylo po ruce dostatek ndhradnich.

Stavajici popelnik (obr. 7.3. - 2) je poSkozeny zarem a korozi, avSak opravitelny.
Doporucuji vyrobit nové dno z plechu tl. 5 mm a ptipadné ¢ast boki spolu s vyménou
zrezlych vyztuzovacich uhelniki. Dnovou klapku feSit shodné se stavajici, zadni klapku
vzduchovou lze zachovat. Vyrobi se do ni nové sito. Ovladani obrtlikd pro zajistovani dnové
klapky je pfili§ subtilni a pfi manipulaci se tdhla ohybaji. Vyrobit ze silngjsi kulatiny a
ptipadné i zesilit obrtliky (obr. 7.3. - 3). Ovladani dnové klapky na stanovisti (svislé tahlo) je
tieba rovnéz vyrobit nové, vyrazné silngjsi, aby se neohybalo pii potiebé klapku silou doviit.



Ptedni, dodate¢né vytvorend vzduchova klapka, je nezbytna, nebot’ chrani konce rostnic pod
trubkovnici proti opalovani a deformaci zarem (obr. 7.3. - 4). Klapka musi byt zachovana, jeji
ovladani fesené nyni provizorn¢ jako fetizkovy zavés lze ponechat, protoze na pakové v tomto
misté neni prostor, ale doporucuji vytvotit pro fetizek kultivovana oka na rakové sténé, aby
klapka byla polohovatelna (naplno oteviend, napll oteviend a zaviend) a aby fetizek nebyl
povéseny na napajecim potrubi jako dosud.

Stiikaci trubka v popelniku se vyrobi nova, nerezova v tvarovani podle stavajici. Ve
sttedové Casti trubky se vyvrtaji dva vétsi otvory pro lepsi vyplachnuti dna popelniku pii
vyprazdiovani.

Do topenisté bude vestavéna nova Samotova klenba v provedeni podle zachované, opéry
pro klenbu (Ghelniky a cepy ve sténach topenisté) budou potiebovat drobnou opravu.

Jak je uvedeno v kap. 3.3., postrada kotel odkalovaci kohout, nebot’ byl v roce 1935
odstranén a jeho otvor uzaviena Sroubem shodnym se tfemi zbyvajicimi v rozich skiinového
kotle. S ohledem na absenci jiné vypoustéci armatury a z ni plynouci nemoznost odvadét z
nozniho ramu horkého ¢i dokonce natlakovaného kotle necistoty, doporucuji obnovu kohoutu.
Piivodné byl na levé strané, kde je dnes vzduchojem. Z prostorovych diivodii mize byt nové
osazen i vpravo - posoudi se pfed montazi. Kohout musi mit ucpavku chranici jeho roubik
pted vytlaéenim (obr. 7.3. - 5) a musi byt doplnén odpadni trubkou zavedenou pod spodni
hranu rdmu lokomotivy. Friedmannovo ru¢ni odkalovaci Soupatko se podrobi kompletni
opravé véetné prebrouseni. Odpadni trubka se vyrobi nova. Oboustranné ovladani Soupatka se
v z4jmu uvolnéni prostoru pod kotlem upravi na pouze pravostranné (obr. 7.3. - 6).

Dno dymnice bude nutné vyrobit nové s ohledem na silné korozni napadeni. Kuzelovy
sitovy jiskrojem dysSny vcetné plechové odrazeci desky (deflektoru) se vyrobi novy podle
schvalené (stavajici) protipozarni dokumentace. Velké dvoudilné sito pfed piehiivacem se
rovnéZ vyrobi nové veetné upevilovaciho kruhu, ktery je v dolni €asti uplné straven korozi
(obr. 7.3. - 7). Dno dymnice se vyplni ochrannou betonovou vrstvou. Prométi se vyskové a
prostorové ustaveni dySny, aby byla vracena do stdvajici polohy. Vyfukovy stojan se
dikladné ocisti od karbonu a zbytkd oleje. Dymni¢ni dvitka se vyrobi nova, plechova,
tvarovana podle ptivodnich. Pfedni hrana dymnice se dotvaruje navafenim pasoviny tak, aby
byla ostra jako v ptivodnim provedeni (obr. 7.3. - 8).

Stavajici komin nevykazuje zavady. Vycisti se, prohlédne, zda nema trhliny a pfi zpétné
montéazi se pod jeho patu dosadi nové tésnéni.

Komory prehiiva¢e projdou obvyklou repasi, zvlasté zavity svorniki a dosedaci plochy
pro tésnici ¢ocky ¢&lankd. Provede se defektoskopie a studena tlakova zkouska. Clanky
prehiivade se vyrobi kompletné nové, kolinka lze nahradit svarem trubek. Spicky &lanki se
pfed opalovanim ochrani pfivafenou pasovinou.

S ohledem na nedobré provozni zkuSenosti s pfili§ vysokym piehtatim pary pii delsi jizdé
pod vykonem, karbonovani valcového oleje a zadirani Soupatek doporucuji snizit vyhfevnou
plochu piehtivace. Pomér plochy ptehfivace na strané pary a vodou kryté vyhievné plochy je
16 : 48 = 1 : 3, coz je velmi vysoka hodnota. Takové nedosahovaly ani tratové parni
lokomotivy. Obvykly pomér vyhievnych ploch u nasich stroju pro ptedstavu Cinil:

Rada 331.0 v provedeni velkotrubném 22 :87= 1:3,9
Rada 354.7 v provedeni malotrubném 24 :134=1:4,7



Rada 423.0 v provedeni malotrubném 35:123=1:3,5
Rada 424.0 v provedeni malotrubném 26:98=1:37

Rada 431.0 v provedeni malotrubném 38:134=1:3,5
Rada 434.1 v provedeni velkotrubném 38 : 164=1:4,3

V z4jmu vylouceni nebezpecné vysokych teplot pary a pii védomi, ze nepatrné vyssi spotieba
vody nebude mit zadny negativni vliv na provozni vyuziti lokomotivy, doporucuji zmensit
piehiiva¢ lokomotivy 310.922 tak, aby se dosdhlo poméru 1 : 4, tedy aby vyhfevna plocha
piehiivade na strané pary ¢inila 12 m?. Novy pichiivaé se za predpokladu pouziti shodnych
trubek 22 x 17 x 2,5 mm vyrobi s ¢lanky dlouhymi 1,9 metru namisto ptvodnich 2,4 m. Pfi
pouziti rozmérovée odlisnych trubek se délka piepocte.

Nasavaci zaklopka piehiivace se vycisti a zabrousi, aby dobte tésnila, pfipadné se vymeéni
pruzinka (obr. 7.3. - 9).

N

Obr. 8 Plechové obaly kotle doporucuji vyrobit z vEétsi ¢asti nové. Lemy kolem vymyvacich
vicek a prirub se provedou podle stavajicich tak, aby zpod obalu nec¢néla izolace nebo
mezerou neproudil vzduch.

Armaturni hlava projde kompletni repasi s ohledem na bezvadnou funk¢nost ventilli a
kohoutt. K armaturni hlave a feSeni ovladacich prvki piehlednéji viz popis v kap. 4.3.6 a na
obr.7.3.-10az 11a.

U napajecich hlav lze predpoklddat nutnost provést vymeénu sedel zpétnych zéklopek a
zabrousSeni uzaviracich ventili. Odvodnovaci kohoutky hlav se doplni chybéjicimi trubickami



zavedenymi pod lokomotivu, umisténi se upiesni béhem praci. Napajeci potrubi jsou meédéna,
avSak tvarovand pro nesaci injektory. Potrubi se pouZziji a naohybaji tak, aby mohla byt
pfipojena k novym sacim injektorim, ptipadné nahradi novymi. Budou bez natéru, vycisténa
v barvé kovu.

K vodoznaku se doda novy profukovaci ventil (ne kohout), k obéma prubirim se odlije
jeden spole¢ny mosazny zlab s odvodem pod budku (obr. 7.3. - 12).

Topna dviika jsou ptivodni, siln¢ opotfebend zarem. Doporucuji dvitka doplnit rizici nebo
Soupatkem pro bohaty ptfivod sekundarniho vzduchu a vnitini ochannou plotnu feSit nové tak,
aby kolem ni mohl proudit vzduch, jak je u lokomotiv bézné. Zavesy se opravi, aby dvirka
sedéla spravné na topném otvoru (obr. 7.3. - 13).

V ptipad¢ pojistnych ventilii se provede oprava sedel ventilti a ptfipadn€ i vyména pruzin
(obr. 7.3. - 14).

Plechové obaly kotle doporucuji vyrobit z vétsi ¢asti nové. Plechovy obal parniho domu a
piseéniku Ize zachovat (obr. 7.3. - 15). Na parojemu se upravi konicka zatka tak, aby ne¢néla
z plechového obalu.

Pod oplechovani celého skiinového kotle se vlozi obvykla tepelna izolace z mineralni vaty,
ptedevsim kvili pracovnim podminkdm na stanovisti. Vélcovy kotel zvlasStni izolaci mit
nemusi. Otvory pro ventily a dals$i prostupy obalovym plechem na stanoviSti museji byt
opatieny jednoduchym lemem. V pftipad¢, ze ptiruba armatury vyjde pod uroven plechu, musi
mit otvor lem s krouzkem tak, aby nemohla vy¢nivat izolace nebo proudit vzduch. Krouzek
bude zaroven slouzit jako distan¢ni podpéra plechu (obr. 8 vyse).

Obal dvetnice bude mit ostré hrany bez zaobleni jako stavajici. Je to sice netypické, ale
puvodni feseni (obr. 10).

4.3.2. Ram

Na zcela odstrojeném ramu se provede vyméieni jeho geometrie s ohledem na moZzné
deformace vzniklé pii nehodé¢.

Na vodojemu se kromé obvyklého vy¢isténi a vnitiniho natéru provedou tyto upravy:

Zaslepi se dnové vyvody k nesacim injektorim (obr. 7.3. - 16). Odvzdu$néni na stropé
vodojemu vedené doleva se zrusi a nova trubka povede jen na pravou stranu lokomotivy (obr.
7.3. - 17). Plnici hrdlo pro pfipojeni pozarni hadice je jen na pravé strané. Zde ale hadice
piichazi do kolize s tahlem odvodinovacich kohoutt, a proto se hrdlo prodlouzi o cca 50 mm,
aby bylo vyse (obr. 7.3. - 18). S ohledem na ptedpokladanou dodavku vody hasi¢skymi sbory
a ulehCeni manipulace s hadicemi doporucuji vytvofit stejné hrdlo 1 na levé stran¢, v
symetrické poloze k pravému. Ohavné plnici skiiné vodojemu se zrusi a obnovi se ptivodni
hrdla s plechovou klapkou (obr. 7.3. - 19).

Korozni napadeni vodojemu neni znamé, lze predpokladat nutnost zméfit zeslabeni stén a
zvlasté dna a pfipadny ubytek nahradit elektrickym svarem. V rozpoctu je zavedena polozka
"plech na vodojem" pro ptipad, Ze by bylo tfeba ménit vEtsi cast stény vodojemu.



Ejektor a jeho potrubi se z lokomotivy zcela odstrani. Dodate¢né osazeny sklenény
stavoznak na pravém boku vodojemu doporucéuji ponechat, zkouseci kohoutky na levé strané
jsou pro zjistovani zasoby vody a méteni jeji spotieby k nicemu (obr. 7.3. - 20).

TaZné a naraZeci Ustroji projde Uplnou demontdzi. Levy ptfedni naraznik poSkozeny pfti
nehodé¢ a oba haky spolu se Sroubovkami se defektoskopicky zkontroluji. Do narazniki a pod
haky se dosadi kompletné nové evolutni pruziny.

Pahyly po deformovanych nosi¢ich smetadel se demontuji a nahradi novymi (obr. 7.2. - 13
a 14). Tyto thelniky byly z vyroby upevnény pomoci nytu, avsak jiz pied nehodou byly vzadu
piisSroubovany (t.j. vyménény po néjakém poskozeni), zatimco vpredu zistaly uchyceny nyty.
Vzhledem k tomu, Ze jde o soucast ramu, doporucuji, aby oprava byla provedena ve shodé s
puvodnim postupem, tedy u vSech ¢ty nosici nytovanim. Chybéjici smetadla se rovnéz
vyrobi nova a upevni se Srouby s moznosti vySkového posuvu, aby se jejich poloha (vyska
nad TK) mohla pfizptsobit vyskovému ustaveni lokomotivy po opravé. Pro feSeni smetadel
lze vyuzit tovarni fotografie (obr. 7.3. - 21).

4.3.3. Pojezd

Provede se vyméieni pojezdu a jeho kompletni oprava podle zjisténého stavu.

PruZznice se rozeberou, podrobi defektoskopii a opravi se s ohledem na ptedepsané
predpruzeni. Zavésky pruznic se rovnéz defektoskopicky zkontroluji. Lze ocekavat, ze
nékteré nevyhovi, a proto je v rozpoctu zavedena polozka "vyroba zavések" pro polovinu z
nich (6 ks). Do vahadel a zavések bude nepochybné nutné dosadit nova pouzdra a Cepy
pfizplsobit (pfebrousit). Achillovou patou lokomotivy jsou kozliky zavések na posledni
napravé. Po nehod¢ jsou dosazeny nové vyrobené, avSak neznamého pivodu a kvality (obr.
7.3. - 22). Provéti se defektoskopicky i funkéné a jejich upevnéni k postranicim ramu se
provede nové vyrobenymi licovanymi Srouby. Matice Sroubtl museji byt pojistény zavlackami
a hlavy Sroubt se vhodnym zptisobem pojisti proti pooto¢eni, napt. nosem piivarenym k ramu
(obr. 7.3. - 23).

U vSech dvojkoli bude nutné provést vicenasobnou kontrolu. Proméii se rozkoli, aby byly
zjiStény piipadné deformace vzniklé pii nehod€. Provede se defoktoskopie naprav, kol i
obru¢i. Zméfi se vzajemna poloha hnacich ¢epl - na kazdém dvojkoli zvlast’ 1 vzajemné pro
cely pojezd. S ohledem na znamé tristni vykony Geskovelenické ZOSky pii opravach dvojkoli
jinych parnich lokomotiv lze ptedpokladat nutnost dvojkoli pielisovat a uvést jejich hnaci
¢epy do spravné pozice. Rozpocet pocita s tim, ze 1 naprava neprojde defektoskopiii a bude se
vyrabét nova, dale s tim, Ze se v paprscich 3 hvézdic objevi trhliny a bude je nutné vyvafit a
rovnéZ s nutnosti rozlisovat dvé dvojkoli. BrouSeni hnacich a napravovych ¢eptll a soustruZzeni
obruci je samoziejmé.

Kluznice lozisek bude pravdépodobné nutné doplnit navafenim a nebo i vymeénit za nove
vyrobené. Kluznice jsou ve své skiini upevnény pomoci zavrtnych Sroubll. Z prohlidky
spodku lokomotivy je zfejmé, ze jiz nejméné jednou byly ménény (obr. 7.3. - 24). Opravené
kluznice se ptebrousi a skiiné kluznic se podrobi defektoskopii. Rozsah opravy nelze stanovit
vizualné, v rozpoctu je proto paraleln¢ zavedena polozka "oprava kluznic 12 ks" 1 "vyroba



kluznic 12 ks" pro ptipad, Ze by se musely ménit vSechny, ackoliv k tomu pravdépodobné
nedojde.

Napravova loziska projdou obvyklou opravou - vylitim a opracovanim. Problematicka je
axialni ville na napravé Sy, kterd vznikd bocnim tlakem na népravu pfi prijezdu oblouky.
Projevuje se az dfenim kol o hlavy nytl na rdmové postranici. Vili bude nutné vymezit v
ramci opravy lozisek a jejich smykadel. Doporucuji zvazit moznost silnéjSiho ubrani okolku
hnaci osy, tj. nad stavajicich 5 mm.

Smykadla napravovych lozisek tvofi soucast loziskového domku, tj. nejsou
demontovatelnd. Jejich funk¢ni plocha je pouze vylitd kompozici, ktera se provede nove a
opracuje podle zmétfené pozice naprav. Kliny lozisek se ptebrousi.

Pted zdvazem naprav se provede defektoskopie ramovych spon. Hadice pro dolévani oleje
do napravovych lozisek vyvedené na ochoz se odstrani.

Pti setfizovani napravovych tlaki je nutné dodrzet co nejptfesnéji rovnomérné rozdéleni
zatizeni kvuli klidnému chodu lokomotivy a prevenci prokluzu.

4.3.4. Parni stroj

Pokud se tyka parniho stroje, bude nezbytné proméfit ovalitu valei a pravdépodobné i valce
vystruzit a poté honovat. Dosadi se nové pistni krouzky. Stejné tak i v pfipad¢ Soupatkovych
komor bude nutné provést odstranéni karbonu a honovani. Na kotouce se dosadi nové tésnici
krouzky. Pistnice i vedené konce Soupatkovych ty¢i se piebrousi. Vyrobi se nova vodici
pouzdra pistnic 1 Soupatkovych ty¢i, segmenty kovovych ucpavek se pfipasuji k pistnicim.
Chyb¢jici odvodiovaci kohouty se vyrobi podle zachovaného kusu, tdhlovi se doplni. Pojistné
ventily valct postaci pravdépodobné jen vycistit (obr. 7.3. - 25). Rozdrcené viko L valce se
opravi svarem a piesoustruzenim dosedaci (t€snici) plochy.

Plechovy obal bloku parniho stroje se vyrobi novy, stavajici je deformovany a zrezly. Vika
kontrolnich otvort Ize zachovat.

Kftizakova pravitka se piebrousi a samotné kFizaky projdou obvyklou opravou - vyliti
smykadel a spasovani na pravitka, kontrola, ptipadné piebrouseni ¢epti.

Tycovi stroje bude vyzadovat diferencovany pfistup. Ojnic, vystfednikovych tyci,
predstihovych pak, prodlouzenych Soupatkovych ty¢i a kulis se nehoda v cervenci 2011
prokazatelné€ nedotkla, a proto projdou béZznou opravou - vylitim panvic, vyménou pouzder,
piebrousenim cepll a v piipadé€ kulis pfebrouSenim funkénich ploch spolu s vyrobou novych
kament. Stejn¢ se opravi ovladani rozvodu mezi vratnou pakou v budce az k prodlouzenym
Soupatkovym ty¢im. U spojnic vSak lze ocekavat deformace vzniklé néasilnym poSkozenim
pojezdu, a proto zde doporucuji provétit nejprve zakladni geometrii tyCovi (vzajemnad
rovnobéznost hlav, ohnuti téla a d.) a nédsledné provést defektoskopii. Lze predpokladat, ze
vile a opotiebeni v hlavach tyCovi pro loziskové panve bude nadmérna, a proto je v rozpoctu
navrhovana novovyroba vSech panvic spojend s regulovanim ploch na hlavach tyci.
Transportni zavésy pro ojnici se uschovaji pro dalsi pouziti (obr. 7.3. - 26).

Systém mazani stroje vykazuje problémy, jak bylo uvedeno vyse. Jednim z nich je i
nespolehlivda dodavka vélcového oleje, kterd ma svlij ptvod pravdépodobné v rozvétveni



mazacich vedeni, kdy olej proudi ochotnéji do mist s niz§im tlakem (ucpavky) nez do
Soupatkovych komor, kde je ho nedostatek a dochazi k pridirani krouzka (obr. 7.3. - 27). Nez
bude stavajici mazaci lis prohlasen za vadny, doporucuji v rdmci opravy lokomotivy provést
navrat k pivodnimu mazacimu schematu a jeho provozni ovéfeni (obr. 7.3. - 28). Lis ma Sest
vyvodd, tii vpravo a tii vlevo. Na kazdé stran€ se jedna trubicka ponecha k mazani vélce jako
je nyni a dvé trubicky budou zavedeny ptimo do zpétnych/kontrolnich ventilii na Soupatkové
komote. Rozdvojky na potrubi se odstrani, mazani ucpavek se zrusi a otvory v ucpavkach se
uzaviou Sroubky. Zpétné ventilky se v ramci opravy rozeberou a dokonale vycisti a dostanou
nov¢ pruzinky. Prohlédnou se mazaci vstupy do Soupatkovych komor i valcl, zda nejsou
pticpané karbonem a dokonale se vy¢isti.

Pokud se tykd beztlakového mazani (knotové maznice tyCovi a ucpavek), provede se
vyc€isténi maznic a Gplna vyména knott za nové.

4.3.5. Vystroj lokomotivy

Na lokomotivé chybi kompresor tlakové brzdy, ktery nelze nahradit jinak, nez dodavkou
jiného (obr. 9). Brzdovy systém projde kompletni opravou, dodaji se nové vzduchojemy, nova
potrubi a brzdové zdrze. Armatury pneumatické Casti brzdy se rozeberou, vycisti a funkéné
prezkousi.
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Obr. 9 Lokomotiva postrada kompresor tlakové brzdy, ktery bude nutné nahradit jinym.



Vzduchové potrubi nesmi vést po ochozu lokomotivy, kde zvysuje riziko zakopnuti nebo
uklouznuti obsluhy (obr. 7.3. - 29). Premisti se pod kotel. Stejn¢ tak doporucuji provéfit
moznost vést vzduchové potrubi na predku lokomotivy pod celnikem a ne po ném, kde
komplikuje nejen pohyb personalu, ale i udrzovani Cistoty (obr. 7.3. - 30).

Mechanicka ¢ast brzdy, zvlasté tahla a tramce vespod ramu a ¢epy zavésu zdrzi na ramu,
museji s ohledem na prodélanou nehodu projit defektoskopickou kontrolou.

Vystroj elektrického osvétleni se kompletné odstrani. Nové vyrobené navéstni lampy
V poctu 6 ks se dodaji autonomni s akumulatorem a s LED diodou. Stejn¢ budou feSeny i dvé
malé lampy na stanovisti k osvétlovani pfistrojii. Stavajici provizorni plechové lucerniky se
vyrobi nové litinové. Na zadni sténu budky se doplni chybéjici krakorec lucerniku (obr. 7.3. -
31), Celni lampa bude nesena nové vyrobenym krakorcem na dymnicnich dvetich podle
originalu (obr. 7.3. - 32).

Nepekné drzaky prvomdjovych vlajecek montované na obou ¢elech lokomotivy se odstrani
(obr. 7.3. - 33, 34).

Systém parniho topeni se obnovi ve stavajicim provedeni CSD s redukénim ventilem a
manometrem na Celni sténé budky a s vyvodem na ob¢ ¢ela lokomotivy. Stavajici parni ventil
k topeni na skiinovém kotli (obr. 7.3. - 10, pozice 4) je nejen mimotfadné ohavny, ale
ptichdzel by rovnéz do kolize s novymi sacimi injektory. Péara se proto vyvede nové z
armaturni hlavy (obr. 7.3. - 10, pozice 3). Trubka k redukénimu ventilu musi tvofit dostatecné
pruzny oblouk, aby snaSela vzajemné kmitani kotle a budky. Potrubi parniho topeni museji
byt dobfe izolovana a provedena ve spadu tak, aby je bylo mozné odvodnit.

4.3.6. Ostatni celky a ovladaci prvky

Stény budky maji fadu starSich otvorti a zaplat, které bude potieba zahladit, aby nehyzdily
vzhled stroje. Dvouvrstva podlaha se vyrobi kompletné nova z tvrdého dieva osetfeného proti
hnilobé&. Nasledné se ze spodni strany natie syntetickou barvou proti vlhkosti.

Stifechu doporucuji kvili ¢etnym deformacim vyrobit novou z mirné siln¢jsiho materialu a
dbat pfitom na ochranu proti zatékani vody, tedy provést podtmeleni spoji plechovych dild.
Prostupy pro piStalu a jeji tahlo se opatii limci vysokymi alespoiit 50 mm jako mé poklop
(obr. 7.3. - 35). Ten je pravdépodobné puvodi. Opravi se a zachova. Montazni haky na stiese
se prenesou na novou. Podhled stiechy se s ohledem na horské klima, kde bude lokomotiva
pfevazné jezdit, musi opatfit dfevénym bednénim kvili omezeni kondenzace. Bednéni se
provede z tvrdého dieva oSetfeného stejné¢ jako podlaha. Na zadni hranu budky se vyrobi
chybéjici madla (obr. 7.3. - 36 a 37). Proskleni zadnich oken je z plexiskla a je tudiz zmatn¢lé
a omezené pruhledné. Nahradi se bezpecnostnim sklem, mfiZové ochrany oken se zachovaji a
upravi jako odklopné, aby bylo mozné okna z vné&jsi strany Cistit (obr. 7.3. - 38).

Dno i dolni ¢ast stén uhlaku jsou znicené korozi a proto se vyrobi nové. Uvnitf uhlaku jsou
provizorni dfevéné Sikminy usnadiiujici sesypavani uhli k lopatafi. Provedou se nové ze
silngjsiho plechu a vespod vyztuzené tak, aby odolavaly tlaku uhli (obr. 7.3. - 39). Plechy
budou sahat az k otvoru lopatate a thel jejich sklonu miiZe byt mensi, neZ je nyni, postaci
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Obr. 10 Pohled na stanovisté z pravé strany. Plechovy obal
skiiiového kotle s netypickymi ostrymi hranami je ptivodni.



kolem 30°, aby pfili§ neubiraly kapacitu uhlaku. Ur¢i se presnéji béhem opravy. Dutiny pod
Sikminami mohou byt vyuZity pro uloZeni nacini, pro které je na stroji obecné malo prostoru.
Ptistup do dutin bude z budky, kde se provedou vhodné vyiezy v zadni stén¢. Dvitka nejsou
nutnd. Dfevéna nastavba uhlédku se zachova, dievo se osetfi novym natérem.

Doporucuji odstranit skladaci plechové zastény Vv bocich budky a nahradit je zavésem.
Reseni plachty bude jako u zaclonek ve vozech - svinuta se zajisti feminkem, natazenou bude
na stén¢ drzet zapénka a feminek. vyrobi se garnyz (kolejnicka z kulatiny). Garnyz bude
obvyklého provedeni z ocelové kulatiny (obr. 7.3. - 40).

Lokomotiva nebude muset mit rychlomér s ohledem na svou konstrukéni rychlost.
Zatizeni a konstrukce zbylé po rychloméru i samotny pfistroj se demontuji.

Rozmisténi ovladacich prvkli na armaturni hlavé bude ¢astecné zménéno, resp. vraceno
do ptivodni podoby (obr. 7.3. - 10, 11, 12). Zcela se zrusi ventil a vedeni k ejektoru, k hlavé se
upevni nové dodané saci injektory. Pii montaZi napajeci na temeno skiiiového kotle je
nutno zachovat volné misto pro vyjimani hubic + nasazeni klice. Pdkova parni Soupatka k
napajectim se nahradi piivodnimi ventily s koleckem.

Pi§tala se vyméni za pivodni hruskovou s vysokym téonem typickym pro lokomotivy
lokalnich drah.

Manometry projdou cejchovanim a ptipadné opravou, doda se chybéjici tlakomér parniho
topeni.

Provede se uprava paky regulatoru tak, aby byla spravné vedena ve svém segmentu a byla
pohodlnéji po ruce, tedy v nizsi poloze. Tvar paky se upiesni béhem praci (obr. 7.3. - 12).

Provede se Uprava vietena s koleckem ke spousténi kompresoru, které¢ by kolidovalo s
levym napajeCem. Vieteno se zkrati tak, aby kolecko bylo blize u predni stény budky (obr.
7.3.-11).

Rozdélovac strikani se ponechd na svém misté. ProtoZe je ale napajen z vytlaku levého
injektoru, bude mozné vyrazné zkratit jeho ptivod, t.j. pfipojeni provést hned v budce za
injektorem (obr. 7.3. - 11).

Brzdi¢ Skoda N/O musi z protorovych diivodii zistat na svém mists, ale kohout piidavné
brzdy by se mohl pfemistit na pravou stranu budky, a to proto, Ze se zde jednak uvolni misto
po demontazi vieten k nesacimu napajeci a dale i z toho divodu, Ze premisténi kohoutu
pfidavné brzdy vyfesi problém s jeho nelogickou orientaci. Bude-li na sténé¢ budky, bude
odbrzd’ovat vylozenim packy doptedu a brzdit standardné pteklopenim dozadu (obr. 7.3. -
41).

Protoze stroj 310.922 ma byt plné funk¢ni, musi byt soucasti jeho celkové obnovy | dodavka
drobného vybaveni a nahradnich dilt pro provoz, a to v tomto minimalnim rozsahu:

- nahradni trubice do vodoznaku 3 ks

- nahradni olovnik

- kli¢ ¢tythranny ke kalovym Sroubiim

- nahradni tésnéni do ovalnych vymyvek 30 ks

- ndhradni brzdové zdrze 6 ks

- Cervené clonky do navéstnich lamp 4 ks (plexi)



Barevné feSeni lokomotivy bude provedeno ve shodé s dobovym piedpisem CSD lesklou
cerni. Popelnik a dalsi litinové dily budou matné cerné, interier budky okrovy. Dily
z barevnych kovl budou vylestény, konzervovany a ponechdny bez natéru. Z ocelovych dili
budou bez natéru ty, které se uplatituji pohledové, zejména tyce pohonu a rozvodu, obruce
kol, nerezova madla na budce a dalsi.

Tabulky a napisy budou feseny nasledovné: Dv¢ fadové tabulky budou osazeny na bocich
budky a téeti na uhlaku, viechny ve stavajici pozici. Ctvrta tabulka se upravi pod lampu na
dymnié¢nich dvetich. Kruhové emblémy Skoda se upevni nad boéni fadové tabulky (obr. 7.3. -
42). Radové tabulky i emblémy budou lité z mosazi s ¢ernou piidou a rastrem dle normalie
CSD vz. 1923. Plechové revizni tabulka vz. 1954 se piemisti na pravy bok uhldku a tdaje o
brzdé¢ patronované bile zlstanou na svém stavajicim misté v pfednich dolnich rozich budky.
Uvniti budky se na ¢elni sténu doplni litd rychlostni tabulka se spravnym tidajem o nejvyssi
povolené rychlosti (35 km/h), kterd bude mit Cervenou pltidu. Na dvetnici bude doplnén
smaltovany bily $titek ,,NSV* s ¢ernym pismem. Tovarni Stitky na parojemu se opatii ¢ernou
pudou. UIC koéd lokomotivy se bude patronovat oboustranné na budku v Grovni ochozu.

Dal§i povinna oznaleni a napisy vyplynou zpozadavki DU a budou se fesit b&hem
schvalovaciho procesu pfed vydanim prikazu zpisobilosti.

4.3.7. Legislativa

V ramci obnovy lokomotivy bude samostatny, pomérné naro¢ny proces predstavovat doplnéni
technické dokumentace. Pro Gispé$né vydani prikazu zpusobilosti bude tfeba dolozit draznimu
ufadu zakladni historické tfedni listiny, které jsou k dispozici a dale provést zkousky
jednotlivych konstrukénich celkti piedepsané platnou legislativou. Rozsah praci na
lokomotivé bude odpovidat hlavni oprave. Zakladni legislativa k planované obnovée
lokomotivy a fadnému uvedeni do provozu je nasledujici:

Zakon €. 266/1994 Sb. o drahach, § 43 — 49 (drazni vozidla a UTZ)

Vyhlaska MD €. 100/1995 Sb., (ur€end tech. zatizeni)

Vyhlaska MD €. 173/95 Sb. , § 59 — 65 (drazni vozidla)

Smérnice SZDC ¢&. 71 (protipozarni opatieni pro provoz parnich lokomotiv)
Piedpis CSD V 4 (bezpeénostni dozor nad parnimi kotly a tlakovymi nadobami)
Piedpis CSD V 19 (technologické postupy pro opravy parnich lokomotiv)
Piedpis CSD V 43 (hlavni opravy parnich lokomotiv)



4.4. Obecné zasady obnovy

Pii obnové lokomotivy je tfeba zachovavat pravidlo, Ze nové vyrabéné nebo dodavané dily
museji byt v materidlové, tvarové a funkéni shodé s originaly.

I kdyZ to neni v zaméru vyslovné uvadéno, predpoklada se samo sebou u veskerych
ocelovych a litinovych dild dokonalé mechanické o€isténi od koroze a pasivace a to bud’
tanatovanim nebo kyselym fosfatovanim a poté bud’ opatfeni natérem, nebo vylesténi.
Namisto pasivace lze akceptovat oSetieni dokonale ocisténého kovového povrchu piimo
zékladovym natérem, ktery reaguje s korozi. Celkov¢ je tfeba dbat na zachovani autentického
vzhledu jednotlivych celktli, coz znamena mimo jiné piiznat drobné povrchové vady vzniklé
za provozu. LeSténé ¢asti z masivniho kovu, které nebudou opatfeny natérem (hnaci tyCovi,
armatury a pod.), nesmé&ji byt CiStény hrubymi prostredky (piskem, brusnym kotoucem,
pilnikem apod.), aby nedoslo k poskozeni jejich povrchu. Zvlasté je tfeba dbat na ochranu
nezeleznych dild pred abrazivnimi metodami Cisténi. V pfipad¢ hlubsich korozi nebo stop
mechanického poskozeni se tyto nebudou vybruSovat nebo vypliiovat novym materidlem,
pouze se rucné vycisti, pasivuji nebo konzervuji a vady se ponechaji. Samoziejmé za
ptedpokladu, Ze neptijde o vady, které ovliviiuji bezpecny provoz stroje.

Pokud se tykd povrchovych uprav, bude nezbytné provést sjednoceni pohledovych
vné&jSich povrcht z plechu (obaly kotle a budka) tak, aby mély stejnou hrubost a vysledny
lesk, tj. u nerovnych ploch provést tmeleni a brouseni. Pro natéry lze pouzit bézné
alkyduretanové natérové hmoty (napf. Alkyton), pro konzervaci nenatfenych kovovych dili
doporucuji pouzit k tomu uréeny olej (napi. Ravel D) a nikoliv bézny strojni olej, ktery nema
ochranné ucinky.

Veskeré direvéné dily, zvlasté podlaha stanovisté, se musi dobie oSetfit proti hnilobg, a to
alesponi trojim natérem béznym ptipravkem, napt. Bochemit nebo Lignofix.

Pokud budou opravovany nebo ménény nytové spoje, které se uplatiuji pohledové, museji
byt nyty provedeny ve stejné velikosti, poctu a umisténi jako plivodni.

Uvazlivé feSeni bude vyzadovat vedeni potrubi po lokomotivé, aby kromé posSkozeni
vzhledu stroje nebo komplikovani udrzby nezhorSovalo ani bezpecnost prace (viz vedeni
vzduchovych potrubi v ivodu kap. 4.3.5.).

Vesker¢ demontované dily a hmoty, které nebudou znovu pouZity na restaurovaném
stroji, museji byt dodavatelem praci uskladnény, aby je mohl prohlédnout zastupce majitele
vykonavajici dohled a rozhodnout o jejich likvidaci nebo zachovani.

Cely postup praci je nezbytné pribézné a detailné dokumentovat a po dokonceni musi
zhotovitel vypracovat souhrnnou restauratorskou zpravu doplnénou fotografiemi
s komentatfem, pofizenymi vykresy nebo nacrtky, pouzitou historickou dokumentaci (v kopii)
a veskerou dalsi listinnou dokumentaci k odvedenym pracem (v piipad¢ Grednich listin kopii).
V restauratorské zpravé budiz uvedeny i hlavni zasady nasledné péce o vozidlo a to jak
z hlediska rekonzervace tak i z hlediska provozniho oSetfeni. Za samoziejmost je tfeba
povazovat zavedeni kotelni knihy, kam bude zaznamenavana veskera manipulace s kotlem
véetné povinnych prohlidek a zkousek.



4.5, Zasady nasledné péce o lokomotivu

Nasledna péce o lokomotivu bude spocivat zejména ve sledovani koroznich vlivt a pravidelné
rekonzervaci vSech povrchi. Dilezité je rovnéz dbat na dokonalé vycisténi stroje po provozu,
zv1asté odstranéni popela a popilku, které jsou hygroskopické a urychluji korozni napadeni. Je
tteba provadét chemickou upravu napijeci vody (vylouceni kyslikové koroze) a dale
nezapomenout na vyprazdnéni a vysuseni uhlaku po sezon¢. Zasady péce o lokomotivu vcetné
péce provozni museji byt detailné popsany v zavére¢né restauratorské zpravé po provedené
obnov¢ vozidla, piipadné mize dodavatel opravy vydat samostatny manual.

5. Zavér

Oprava lokomotivy 310.922 do pIné provozuschopného stavu bude piedstavovat naroény
restauratorsky ukol, pro jehoz uspésné splnéni je nezbytné, aby prace provadéla firma, kterd
ma dlouholeté zkuSenosti s renovaci podobnych strojli a potiebné technické 1 odborné zdzemi.

Planovanym restaurovanim stroje dojde ptfedevSim k napravé Skod vzniklych pii vazné
nechodé v roce 2011 a névratu unikatni parni lokomotivy mezi vefejné prezentovatelné
exponaty nasi Zelezni¢ni historie. Lokomotiva bude po opravé schopna jezdit vlastni silou a
vést nostalgické vlaky na celé zelezni¢ni siti v CR pro radost i pouceni nejsirsi vefejnosti.

V Praze dne 20. biezna 2024

.
/A/ /C/
Ing. Jan Palas

RESTAUROVANI A PROVOZ,

HISTORICKYCH STROJU
Malesicka 27. 130 00 Praha 3
1CO: 72029013
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Priloha 7.1.

Historicka dokumentace lokomotivy
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Obr. 7.1.-1 Jedinou fotografii dokladajici tovarni provedeni stroje Cpl0 tov.¢. 580/1930,
alias 310.922, je tento snimek, ktery vyrobce pouzil do nékolika propagacnich materialii
uréenych pro zékazniky. Lokomotiva je opatfena obvyklym Sedym natérem pro Ucely
fotografovani. Finalni barevné schema bylo celo¢erné bez ofizky.
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Obr. 7.1.-2 Zéakladni listinna dokumentace k lokomotivé je zachovana ve Statnim okresnim
archivu Plzen-jih na pracovisti v Klastefe u Nepomuku (fond Skodovy zévody). Jeji soucasti
jeitypovy list se zdkladnimi rozméry stroje.
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Obr. 7.1.-5 Sestava kotle k jeho typovému listu. (SOA Plzen-jih)
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Obr 7 1.-13 Z Vykresove dokumentace k lokomotivé neni zachovano prakticky nic.
Vyjimkou je sestavny vykres Soupatka, existujici v kopii.



Obr. 7.1. - 14 Druhym z existujicich tovarnich vykrest je nekvalitni xerokopie sestavy
lokomotivy.






Priloha 7.2.

Fotodokumentace z nehody 29.7.2011 v Jihlavé
a jejich nasledku
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Obr.7.2.-1 Lokomotivapo nehod pfed z'z'lporé'étirﬁ i}ypro‘[-’vaich praci. (fto M NTM)
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Obr. 7.2. - 2 Detail ulomeného piedniho narazniku. (foto ZM NTM)



Obr 7.2.-3 Lokomotlva po nehode Pod ramem Je Vldet znidené zadnl smetadlo. (foto M
NTM)

Obr. 7.2. - 4' Detall ulamanych odvodnovacwh kohouti pravého valce. (foto ZM NTM)
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.-5 Vyprostovani lokomotivy nehodovym jefabem. (foto ZM NTM)
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Obr. 7.2.- 6 VySe polozené soucasti pohonu a rozvodu parniho stroje nebyly nasilnym
poskozenim zasazeny. (foto ZM NTM)
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Obr. 7.2. - 7 Na zadnim viku levého bloku valct je dosud patrny otisk kolejnice, na niz viko

narazilo. Pfitom doslo k jeho popraskani. Vpravo je odlomené zebro bloku, kde bylo pomoci
dvou Sroubtl upevnéno oko nesouci hiidel odvodnovacich kohoutt.
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Obr. 7.2. - 8 Dlouha jizda lokomotivy mimo kolej se projevila mj. i odfenim protizavazi na
vSech kolech.
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Obr.7.2.-9 Celanaprav Ha S» nesou raznici vyznaceny fijen 2013,
kdy byly nové¢ vyrobeny v ZOS Ceské Velenice.
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Obr.7.2.-10 Naprava Sy dostala pii opravé nové kozliky Vyprueni.



Obr. 7.2. - 11 Naraznik ulomeny pii nehodé byl vracen na své misto
a upevnén novymi Srouby.

Obr. 7.2. - 12 Mechanicka ¢ast brzdy neni fadn¢ sestavena, navzdory rovnani
deformovanych tramct a tahel k sob¢ dily nepasuji.



Obr. 7.2. - 13 Zohybané pahyly vSech tyf nosicu smetadel
byly ufiznuty plamenem. Na obrazku je zadni pravy.

upevnéna Srouby. V horni ¢asto jsou viditelné ptivodni nyty. Na desce

tvofici prsa ramu je ziejmé opaleni autogenem, pomoci ne¢hoz byl
deformovany kus rovnan.



Priloha 7.3.

Fotodokumentace soucasného stavu lokomotivy (2024) a
fotodokumentace k zasahtiim navrhovanym v ramci obnovy.
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Obr. 7.3. - 1 Rost je provozné opotiebeny, rostnice se odliji kompletné
nové s druhou sadou do rezervy.

Obr. 7.3

. - 2 Popelnik je ve spodni ¢asti deformovan Zarem. Dno se musi vyrobit nové.
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Obr. 7.3. - 3 Sito pod vzduchovou klapkou popelniku se kompletné obnovi. V poptedi jsou
patrnd dv¢ tahla k obrtlikovému zajisténi vyklopného dna popelniku. T4hla je tfeba zesilit.

Obr. 7.3. - 4 Piedni klapka popelniku (z ryhovaného plechu) byla vytvorena dodate¢né kvuli
spolehlivému chlazeni rostnic pod trubkovnici. Ovlada se z ochozu pomoci fetizku.



Obr. 7.3. - 5 Vyiez z tovarni fotografie stroje typu Bs12 ukazuje piivodni umisténi a
provedeni vypoustéciho kohoutu kotle v levém rohu kotlové skiing.
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Obr. 7.3. - 6 Odkalovaci Soupatko na biise valcového kotle ma oboustranné ovladani.
Ponecha se jen to vedouci na pravou stranu.



Obr. 7.3. - 7 V dymnici chybi protipozarni sita a deflektor. Kruhovy nosi¢ sita
je ve spodni ¢asti rozpadly.

Obr. 7.3. - 8 Na ptedni hran¢ dymnice je patrny svar. Hrana se doplni materialem tak,
aby byla ostré jako v pivodnim provedeni. Zajimavé je, ze jiz z tovarny bylo celo
dymnice svafované a nikoliv nytované jako u stroju Bs12 nebo vétSiny jinych lokomotiv.



Obr. 7.3. - 9 Nasavaci zaklopka piehfivace na temenu dymnice
se vycisti a zkontroluje se jeji bezvadna funkce (t€snost kuzelky).



Obr. 7.3. - 10 Armaturni hlava. Ob¢& potrubi k nesacim napaje¢im (1) spolu s ventily se
zrusi. Ventil ejektoru (2) se vyuzije pro dmychavku, vyvod bude veden vlevo na topi¢ovu
stranu. Ventil k turbince (3) se vyuzije pro parni topeni a bude orientovan vietenem
(koleckem) nahoru. Ventil k parnimu topeni (4) se zrusi. Pfipoustéci Soupatka k injektortiim
(5) budou nahrazena ventily s koleckem.
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Obr. 7.3. - 11 Armaturni hlava zleva: Pfepinaci kohout a reduk¢ni ventil parniho topeni (1)
zistanou na svém misté. Vieteno k ovlddani kompresoru (2) se zkrati tak, aby kolecko
necnélo do prostoru stanovisté. Rozdé€lovac stiikani (3) zhstane na svém misté. Ventil
dmychavky (4) se pouzije pro ohfev mazaciho lisu. Jeho kolecko ale musi byt orientovano
nahoru, ne do boku. Veskera, mimotadné nepekna, elektroinstalace na stanovisti se zrusi.



Obr. 7.3. - 11a Zadni strana armaturni hlavy nese trojcestny kohout kotlového manometru
(1), ktery se ponecha na stavajicim misté. Ventil pro ohfev mazaciho lisu (2) se zrusi a otvor
po ném uzavie mosaznou zatkou. Sipka ukazuje drzak chybé&jiciho manometru topeni.

Obr. 7.3. - 12 Vodoznak se opravi a doplni novym profukovacim ventilem. K prubirim se
vyrobi spole¢ny sbérny zlab. Pace regulatoru bude dan kultivovany tvar a jeji htidel se upravi
tak, aby péka byla spravné vedena svym segmentem (nyni mimo dorazy).



Obr. 7.3. - 13 Topna dvifka maji zarem deformované zavésy, nedoléhaji spravné na topny
otvor a zaroven neumoznuji ptivod sekundarniho vzduchu. Provede se rekonstrukce.

Obr. 7.3. - 14 V jistém smyslu raritou u nasich lokomotiv
jsou pojistné zaklopky soustavy Ramsbottom. Jejich
oprava a prezkouSeni ale nebude Cinit problémy.



Obr. 7.3. - 15 Plechové obaly kotle bude nutné vyrobit z vétsi ¢asti nové. Zejména ve spodni
Casti a na stanovisti ety jsou poskozené korozi.

Obr. 7.3. - 16 Pod ramem vedou vodni potrubi k nyni jiz odmontovanym nesacim
injektoriim. Obé¢ trubky se odstrani a pfiruby na dné vodojemu se zaslepi.
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Obr. 7.3. - 17 Odvzdus$néni vodojemu (1) je vedeno na pravy i levy bok lokomotivy. Vyrobi
se nové a povede jen na pravou stranu.
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Obr. 7.3. - 18 Plnici hrdlo pro pfipojeni pozarni hadice na pravé stran¢ (1) prichazi do kolize
s tahlem odvodnovacich kohoutt (2), a proto je nutné ho prodlouzit (zvysit). Identické hrdlo

se vytvori I na levé stran€.
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Obr. 7.3. - 20 Dodate¢né montovany pruhleditkovy stavoznak vodojemu sice neni na
chlubeni, ale doporucuji jej zachovat, nebot’ narozdil od zkousecich kohoutktl na levém boku

lokomotivy umoziiuje bezproblémovou kontrolu hladiny ve vodojemu.



Obr. 7.3.- 21 Pfi vyrob¢ nahrad za zniéen smetadla se Ize fidit tovarnimi fotograeitypu
Csl10i Bsl2.
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Obr. 7.3. - 22 Nov¢ vyrobené kozliky zavések u napravy Sz bude teba zkontrolovat a zajistit
tak, aby se nemohla opakovat situace, ktera v roce 2011 vedla k vazné nehodé¢ lokomotivy.
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Obr. 7.3. - 23 Detail upevnéni kozliku z pfedchoziho snimku na vnéjsi strané
ramu lokomotivy. Sroub neni licovany a jeho hlava neni pojisténa proti
pootoceni.
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Obr. 7.3. - 24 Kluznice lozisek (1) jsu ve své skiini upevnény zavrtnymi Srouby. Smykadla
(2) tvoti soucast ocelového loziskového domku a nejsou demontovatelna. Kluznou plochu
tvoti vlitek loziskové kompozice.
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Obr. 7.3. - 25 Ulamané a ztracené odvodnovaci kohouty se vyrobi podle jediného kusu
zachovaného na levém valci. Pojistné ventily na vikach valci postaci vycistit a zabrousit.
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Obr. 7.3. - 26 Transportni zavésy pro ojnice (1) vyrazn¢ usnadiuji studené piepravy, a proto
je doporucuji uschovat ve vyzbroji lokomotivy.



Obr. 7.3. - 27 Problémem mazaciho systemu jsou rozvétveni (1), z nlchz jde olej ochotnéji do
veétvi k ucpavkam pistnice (2), nez tam, kde je skute¢né potieba, totiz do Soupatkové komory.
Mazani se vrati k ptivodnimu provedeni, viz nasledujici obrazek.

Obr. 7.3. - 28 Puvodni jednoduché a pfitom funkéni provedeni mazacich vedeni ukazuje
tovarni fotografie. Olej je veden pfimo do Soupatkové komory, tieti trubka od lisu je zatsténa
do valce (viz nasledujici obr.). Ucpavka pistnice zvlastni mazani nepotiebuje.



Obr. 7.3. - 28a Zatsténi mazaci trubky do valce je schovano pod vickem. I zde je zpétny
ventil kombinovany s jehlovym zkouSecim ventilkem.

Obr. 7.3. - 29 V ramci opravy lokomotivy je nutné revidovat nejen pocet, ale i zptisob vedeni
riznych potrubi z hlediska estetického i provozniho. Trubka tlakové brzdy (1) vedouci po
hrané ochozu mimotadné ztézuje pohyb Cety pii udrzbé a Cini jej nebezpeCnym. Trubka se
premisti pod kotel, ptipadné se povede po jeho bfise.



Obr. 7.3. - 30 Ze stejnych divodi jako na ptedchozim
obrazku doporucuji provéfit moznost vést 1épe 1 vzduchové
potrubi na ¢ele lokomotivy.

Obr. 7.3. - 31 Po nosi¢i navéstni lampy na zadnim céele budky zistal jen obtisk
(Sipka). Krakorec i vSechny lucerniky lamp se vyrobi nové.



Obr. 7.3. - 32 Nosi¢ lampy na cele lokomotivy se stejné jako dymni¢ni dvitka
vyrobi podle tovarni fotografie. Na nosi¢ se upravi drzak fadové tabulky.

Obr. 7.3. - 33 Drzaky prvomajovych vlajecek ptivaiené na obou Celech stroje snad
uz nebudou potieba.



Obr. 7.3. - 34 Kromé vysSe zminéného drzaky vlajecky je na snimku dobie vidét i zvinéni

nytového spoje na hran¢ uhldku v disledku bobtnani koroznich produkti mezi plechem a
spojovacim thelnikem.

Obr. 7.3. - 35 Prostupy stfechou museji byt opatieny limci proti zatékani vody, tedy feSeny
principialné stejné¢ jako poklop a podtmeleny. Stavajici siréna se nahradi obvyklou
lokomotivni pistalou hruskového tvaru.
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Obr. 7.3. - 36, 37 Na zadni hran¢ buky chybi madlo, po némz zistaly jen otvory uzaviené
Srouby (Sipky). Madlo se vyrobi podle tovarni fotografie.

T

Obr. 7.3. - 38 Hlavnim problémem plexisklovych vyplni zadnich oken je Spatna
prithlednost, a proto se nahradi bezpecnostnim sklem. MfiZové ochrany oken museji byt
zachovany. S ohledem na potiebu udrzovat okna z vné&jsi strany cCista, doporucuji miizky
resit jako odklopné.



\ 3 LA \
- 5 . Le oy .
Obr. 7.3. - 39 Boky uhldku maji vestavéné provizorni $ikmé plochy (1), po nichZ se uhli
sesypava k lopatafi. Sikminy se vyrobi plechové, trvalé. Uhel sklonu se upiesni béhem

opravy.

Obr. 7.3. - 40 Skladaci plechové zastény zakryvajici vyfezy nad dvifky v bocich budky se
nahradi zdvésem z plachtoviny.
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Obr. 7.3. - 41 Po demontazi ovladacich vieten (1) zbylych po pravém napajeci se na boku
budky uvolni misto pro pfemisténi kohoutu ptidavné brzdy (2).
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Obr. 7.3. - 42 Pii feSeni vné&jSich popist a tabulek bude z vétsi ¢asti respektovano stavajici
uspofadani. Emblémy Skoda se ptemisti nad fadové tabulky a budou s tabulkami i sténou
budky v jedné svislé ose.



Obr. 7.3. - 43 Tovarni §titky zachované oboustranné na parnim domu se vyc¢isti a cervena
puda nahradi ¢ernou.



