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Priloha €. 5 — ZdGvodnéni nakupu unikatniho souboru 65 kusu historickych kolejovych vozidel a 2 kust
podvalniku

1)

historické oznageni BN 60 vyrobni ¢islo 3848
oznaéeni na vozidle BN -6

motorova lokomotiva pro
popis vozidla vlecky
vyrobce a rok vyr. CKD Praha (1956)
celkova délka 5,47 m (2 napravy)
hmotnost 11,5t
Pfedpokladana cena
(posudek) K& vé. DPH 72 600

BN60 vyrobni Cislo 3848 je motorova posunovaci lokomotiva uréena pro posun na Zeleznicnich vleckach s malou
intenzitou provozu.

Dobou svého vzniku spada tato lokomotiva do samych pocatkl vyroby motorovych lokomotiv u nés. Prvni motorové
lokomotivy se u nds sice objevily uz za prvni republiky, ale nejde tu hovofit o vyrobé lokomotiv, spiSe jen o pokusech,
experimentech a hledanich cest.

Teprve a7 v padesatych letech pfislo CKD Praha s typovou fadou malych motorovych lokomotiv, které mély potencial
k hromadné vyrobé. Slo doslova o primitivni lokomotivy, které svymi nékterymi konstrukénimi prvky prozrazovaly, ze
vznikly v dobé, kdy vyroba parnich lokomotiv jesté bézela na plné obratky. Po parnich lokomotivach zdédily budky
strojvedouciho, napravy sprazené spojnicemi a napriklad i takovy detail jako osvétleni.

Typova rada zahrnovala tti vykonové verze téchto lokomotiv. Jako prvni z nich byly vyrobeny v roce 1950 prototypy
nejslabsi verze s vykonem 40 koni. Pak se vyrabéla nejsilnéjsi lokomotiva o vykonu 100 koni a pak nasledovala vyroba
70 kus strednich lokomotiv o vykonu 60 koni. Jednou z nich je pravé lokomotiva vybrana pro sbirku.

Stredni lokomotiva o vykonu 60 koni, tedy s oznacenim BN60 se diky svému velkému poctu stala nasi prvni hromadné
(sériové) vyrabénou motorovou lokomotivou s normainim rozchodem. Proto je pro shirku NTM zcela klicova a ni¢im
nezastupitelnd, a je pfedurcena stat se jejim zakladnim kamenem.

Dnes uz zadna z verzi lokomotiv o vykonu 40 a 100 koni, tedy lokomotiv BN40 a BN100 neexistuje. Zato lokomotiv
BNG60 se dochovala jesté témér cela desitka, z toho dokonce jedna jesté doposud slouzi na vlecce. Dvé lokomotivy maji
ve své sbirce €D a zbylé jsou v soukromych sbirkach a muzeich.

Lokomotiva s vyrobnim &islem 3848 byla vyrobena v roce 1956 a sloufila tii desitky let na vle¢ce Skrobaren Brno. Pak
byla poskytnuta CSD a stala se pomnikem u vchodu do lokomotivniho depa v Brné Maloméficich, kde stala aZ do roku
2006, nez byla vybrana pro sbirku NTM.

Pro svého vlastnika CD je tato lokomotiva nadbyte¢na. Tato péivodem brnénska lokomotiva neni bohuzel v pfilis
dobrém stavu, ale je schopna renovace a v soucasnosti neni alternativa pro ziskani vhodnéjsiho kusu.

2)
historické oznaéeni | TU47.017

oznateni na vozidle |705.917-3
motorova lokomotiva pro Uzko-

popis vozidla rozchodné traté
wyrobce arokwyr. | CKD Praha (1958)
celkova délka 12,69t (4 napravy)
hmotnost 31t

Predpokladana cena
(rot) K& vé. DPH 169 283

Jde o tzkorozchodnou motorovou univerzalni lokomotivu €SD. O lokomotivu ze samych pocatkl motorizace u nés a
typ, ktery vytlacil z nasich Uzkorozchodnych trati vSechny parni lokomotivy a ktery je dodnes jedinym typem jakékoli
lokomotivy, kterym byl v povalec¢né dobé doplnén vozovy park nasich uzkorozchodek.
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Uzkorozchodné drahy zacaly vznikat prevainé aZ na konci devatendactého stoleti. Vétsinou se jednalo o drahy lesni,
dlIni nebo obsluzné v arealech primyslovych podnik(. Existovalo ale i nékolik Uzkorozchodnych drah s vefejnou
dopravou, které byly vlastné jen zmengeninou béZnych trati. Takovych trati bylo po roce 1945 v Ceskoslovensku pét.
Jindfichdv Hradec — Nova Bystfice, JindfichGv Hradec — Obratari, Frydlant v Cechach — Hefmanice, Tfeme$na ve Slezsku
— Osoblaha a na Slovensku RuZzomberok — Korytnica. Na vSech téchto tatich byl vozidlovy park podudriovany a
zastaraly s vozidly z dob prelomu stoleti. Proto bylo nutné ho zcela obménit. Uzkorozchodné trati véak byly v ramci
Zelezni¢ni dopravy jako celku okrajovou zdleZitosti, a tak tato obména probihala pomalu a pfednost méla vyroba
vozidel pro normalni traté.

Jako prvni pti obnové pfisly na fady lokomotivy. Prvnich Sest bylo dodano uZ v roce 1954 a staly se tak vibec prvnimi
motorovymi lokomotivami dodanymi €SD po valce. Dal$i patnactikusova dodavka pak byla v ¢asteéné modernizované
verzi dodana v roce 1958. Dalsich 45 téchto lokomotiv bylo vyvezeno do Sovétského svazu, kde nékteré slouzily na
pionyrskych Zeleznicich.

Ukolem sbirky vozidel NTM je dokumentovat podobu a provoz viech Zeleznic na nasem Uzemi, tedy i trati
uzkokolejnych. Zastupce vozidel z poc¢atkl vzniku Uzkorozchodek a prvni poloviny minulého stoleti mame. Z doby této
celkové a zcela zasadni modernizace ani jedno.

Pro sbirku je lokomotiva TU47.0 tedy zcela zasadni, bez ni by nebylo moZné modernizaci nasich uzkorozchodek
sbirkou dokumentacné podchytit. S jejim vybérem jsme méli ale potiZe, je jich totiZz nedostatek. Ke dnesnimu dni totiz
tyto lokomotivy zajistuji provoz jesté na tfech tratich a existuje jich, krom této z plvodniho poétu 21 uZ jen 11 kusd.
Dvé jsou ale na nahradni dily rozebrané vraky, jedna je vrak po tézké nehodé a jestli bude nakonec opravena neni jesté
rozhodnuto, pét jich bylo zcela zasadnim zplUsobem modernizovano a modernizace Sesté pravé probiha. Dvé jsou
neprovozuschopné v muzejnich sbirkach. Zbyva jen tato posledni, o kterou je velky zajem ze strany shératelil. Zadna
dalsi uz dostupna neni.

3)

historické oznaéeni T444.0101
oznaéeni na vozidle 725.101-0
motorova lokomotiva pro

popis vozidla vedlejsi traté

Turcianské strojarne Martin
vyrobce a rok vyr. (1964)
celkova délka 12,64 m (4 napravy)
hmotnost 53t

Predpokladana cena
(posudek) K& vé. DPH | 786 500

Jde o motorovou univerzélni lokomotivu pro lehkou tratovou sluzbu a posun. Je konstrukci CKD Praha, ale vyrobkem
Turcianskych strojiren v Martiné, které tyto prazské lokomotivy vylepsily a vyrabély.

Prvni motorové lokomotivy u nas zacaly vznikat v padesatych letech. Kdy jesté nebylo zcela jasné, jakou koncepci
lokomotiv zvolit. Obecné byly ¢tyfi konstrukéni sméry principu fungovani motorovych lokomotiv, ¢tyfi odlisné zpUsoby,
jak prenést vykon motoru na kola lokomotivy. K tomu je podobné jako u auta zapotiebi prevodovka, kterd bude
zajistovat pfi rozjezdu velkou silu a za jizdy pak velkou rychlost.

Prvni konstrukéni princip je mechanicky, stejny jako u zmifiovaného auta, druhy je hydrodynamicky kde se vyuziva
proudu kapaliny v prevodovce, tieti hydrostaticky, kde se vyuziva tlaku kapaliny, a Ctvrty, kde se vyuziva elektrického
proudu a kde kola pohanéji elektromotory v podvozcich. Se vSemi probihaly zkousky a hledalo se nejvyhodnéjsi feseni.

Mezi prvnimi postavenymi motorovymi lokomotivami byly i dva prototypy fady T444.0, které CKD uvedlo do provozu
v roce 1958. Byly to lokomotivy s hydrodynamickym prenosem vykonu. Uz prvni zkousky mély doslova katastrofalni
vysledky a prototypy se ukazaly jako témér nefunkcni. Presto nebyla jejich myslenka zavriena. Lokomotivy prevzaly
Turcianské strojirny. Na konstrukci lokomotiv provedly Upravy a lokomotivy zacaly vyrabét.

T444.0 z Turcianskych strojiren byla velice zajimavou, le¢ kontroverzni lokomotivou. Pfinesla mnoho nového. Nékteré
prvky, jako napftiklad podvozky nebo kapotové provedeni s véZovym stanovistém strojvedouciho, byly vyborné. Ale
tfeba pouZity spalovaci motor a jeho chlazeni byly velkou slabinou.

Lokomotivy T444.0 se zacaly sériové vyrabét v roce 1962 a vyroba probihala az do roku 1967. Za tu dobu bylo
vyrobeno témér 500 téchto lokomotiv v nékolika rtznych i pohledové odlisnych provedenich. Asi polovina vyrobenych
lokomotiv byly dodana CSD, zbytek produkce byl rozdélen mezi provozovatele vle¢ek.
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Mnoho lokomotiv T444.0 nepfezilo v provozu ani dvacet let. Jednou z nejdéle slouzicich se stala tato, vybrana pro
doplnéni sbirky NTM, ktera byla ale uz od pocatku devadesatych let vice nez provoznim strojem Zeleznic¢ni dopravy,
technickym unikdtem opatrovanym pro budouci generace a slouZicim k provozu vlakd Zelezni¢ni nostalgie a pro
potreby filmard. Jako zastupce technicky vyznamnych vozidel €SD byla vybrana do souboru, ktery byl v roce 2002 cely
zapséan do seznamu kulturnich pamatek CR.

Sbirku NTM tato lokomotiva doplni jako pfiklad jednoho z technickych smérd konstrukce motorovych lokomotiv.
Sméru, ktery byl jinde ve svété Uspésny, ale u nds se Siteji neujal.

Lokomotiv fady T444.0 viech moznych vyrobnich verzi v CR existuje jesté kolem deseti kus(l v rlizném technickém
stavu. Od vrakl a? po provozni exponaty, naptiklad D muzea v Luzné u Rakovnika nebo Zubrnické musealni Zeleznice.
Zadny z téchto strojl jiz od konce devadesatych let neni vyuZivan pro sluibu v Zelezniéni dopravé. Zadny jiny z
kompletnich strojt v dobrém stavu, krom tohoto, viak neni pro shirku realné ziskatelny. Tento je navic cenny tim, Ze jde
na rozdil od vétsiny dochovanych o stroj z nejstarsiho obdobi vyroby z roku 1964, a tedy v jedné z nejplvodné;jsich
verzi.

4)

historické oznateni | T435.0087

oznateni na vozidle | 720.087-6

motorova lokomotiva - proto-

popis vozidla typ

vyrobce a rok vyr. CKD Praha (1960)
celkova délka 12,56 m (4 napravy)
hmotnost 58t

Predpokladana cena
(posudek) K¢ v¢.
DPH 1452 000

Jde o prototyp. Piivodné sériovou motorovou univerzalni lokomotivu CKD pro lehkou tratovou sluzbu i posun na
vleckach s intenzivnim provozem, kterd byla pfimo ve vyrobnim zavodé vyclenéna pro odzkouseni Gplné nového typu
podvozk( z kyvnymi rameny.

Prvni motorové lokomotivy u nds zacaly vznikat v padesatych letech. Kdy jesté nebylo zcela jasné, jaka technicka
feSeni budou pro provoz nejlepsi. Proto byly prvni ¢tyfndpravové motorové lokomotivy posazeny na podvozky tzv.
,pensylvanského” typu, ktery byl pouzivan na nasich Zeleznicich uz od tficatych let. Tento podvozek, ale nebyl pro tézké
lokomotivy vhodny, a tak se hledala jind cesta, az vznikl ndpad prepracovat koncepci jiz zkouSeného podvozku s
kyvnymi rameny, ktery byl pouzit uz dfive a vznikl zcela unikatni Siroce vyuzZitelny tzv. , kyvackovy” podvozek.

Pro odzkouseni nového podvozku byla vybrana lokomotiva T435.0087, ktera byla zrovna ve vyrobé. Aby mohly byt
podvozky v provozu odzkouseny co nejlépe, a i ve vysSich rychlostech, byla tato lokomotiva upravena. Byl ji zvysen
vykon motoru, upravena brzda a zvy$ena rychlost z piivodnich 60 na 80 km/h. Lokomotiva pak byla pouzivdna v osobni
dopravé, kde vozila i lehké rychliky na vedlejsich tratich.

Novy podvozek se velmi osvédcil. Oproti plivodnim podvozkdim mél o tolik vyrazné lepsi chodové vlastnosti, Ze jeho
vyroba zacala témér okamzité. Od té doby uz nasi vyrobci pouzivaly pro ¢tyfnapravové lokomotivy jen tyto podvozky.
Dohromady byly pouZity u nékolika tisic ¢tyFnapravovych lokomotiv, a jesté také u mnoha tratovych mechanisma.
Dodnes se s himi miZeme potkavat bézné v provozu.

Lokomotiva T435.0087 ma podvozky prototypové. Je na nich velice dobfe znat, Ze byly vyrobeny ruc¢né, jen z rovnych
dild plech( svarené doslova na kolené ve vyvojové dilné. Sériové podvozky uz byly svafovany z predlisovanych dilG a
jejich vzhled je o mnoho dokonalejsi.

Tato lokomotiva byla oproti ostatnim své fady vidy vyjimeénd a v provozu u CD doslouZila jako jedna z Uplné
poslednich. Casto byla pred vyfazenim z provozu vystavovana na vystavach lokomotiv a nékolikrat jela i v cele
zvlastnich vlakd pro fanousky Zeleznic. Dnes je jedinecnym pfikladem vyvoje konkrétniho technického feseni a
svédkem pocatk( vyroby motorovych lokomotiv u nds. Bude vyznamnym obohacenim nasi sbirky vozidel o vozidlo
technicky doslova prelomové, které ovlivnilo konstrukci nasich vozidel na celé desitky let.



5)

historické oznaceni | T466.0057

oznaéeni na vozidle | 735.057-2

popis vozidla motorovd lokomotiva univerzalni
Turcianské strojarne Martin
vyrobce a rok vyr. (1975)

celkova délka 14,18 m (4 napravy)

hmotnost 60t
Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.
DPH 726 000

Jde o motorovou univerzalni lokomotivu pro lehéi tratovou sluzbu s konstrukéni rychlosti 90 km/h. Je vyrobkem
Turcianskych strojiren v Martiné, které tyto lokomotivy vyrabély v letech 1972-1979.

Tato motorova lokomotiva byla technicky znaéné odlind od viech ostatnich motorovych lokomotiv CSD. Bylo to tim,
Ze i jeji vyrobce byl odlisny, ktery zvolil také odlisny pFistup ke konstrukci nékterych ¢asti lokomotivy. Nékteré vsak
prevzal. Nejvyraznéjsi odlisSnosti této lokomotivy od vsech, byl pouzZity hnaci motor, a tim byl dvanactivalcovy
preplnovany komurkovy diesel vyrabény v licenci francouzské firmy Pielstick.

Lokomotivy rady T466.0 mély ambice nahradit posledni parni lokomotivy. Ty byly elektrickymi a téZzkymi motorovymi
lokomotivami uz od Sedesatych let postupné vytlacovany z hlavnich trati na traté vedlejsi, kde mély doslouzit. A pravé
na vedlejSich tratich mély zacit dominovat nové slovenské lokomotivy T466.0, a parni lokomotivy tady nahradit. Tento
zamér se Castecné podaril, ale ne Uplné. Lokomotiv T466.0 bylo CSD dodéno sice ohromné mnoistvi, 299 kusd, ale
nestacilo to. UpIné posledni parni lokomotivy nahradil aZ technickymi parametry podobny typ motorové lokomotivy z
CKD. I tak je tato lokomotiva pro dokumentaci Zelezniéni historie velmi d@leZita.

Lokomotivy T466.0 byly oblibené a v provozu se osvédcily. Diky u nas neobvyklému motoru vsak Spatné v zimnich
mésicich startovaly a mély vyssi spotfebu. To a jejich technicka odlisSnost, véetné potreby zcela odlisnych nahradnich
dild, rozhodly o jejich predcasném vyrazeni z provozu, kdyz na vedlejsich tratich v devadesatych letech radikalné
poklesly vykony a doprava presla na silnici.
nasich vyrobcl. Byt jde v tomto piipadé ui o vyrobce zahrani¢niho, tak v dobé Ceskoslovenska to byl vyrobce
tuzemsky. Proto bude lokomotiva ve sbirce jednak zastupovat béznou podobu provozu v pfelomové dobé konce parni
éry ale také jednoho z méné znamych, presto vyznamnych vyrobcu Zeleznic¢nich vozidel.

Posledni lokomotivy T466.0 doslouZily v roce 2002 a dodnes krom této v CR existuji jen ¢tyfi daldi. Tfi maji €D, jednu
provozuji na historickych a propagacnich vlacich, druha je vystavena jako neprovozni v D muzeu v LuZné u Rakovnika a
treti je na nahradni dily rozebrany vrak pred likvidaci. Posledni z existujicich je jednou z péti lokomotiv této fady
dodanych mimo CSD pro posun na vle¢kdch. Je provozni v soukromé sbirce a slouZi k firemni prezentaci a vlakim
zazitkové turistiky.

Zadnou z daliich dochovanych lokomotiv této fady neni redlné ziskat, a tak je tato jedinym moznym kandidatem pro
doplnéni sbirky NTM. Pro sbirku byla vybrana uz v roce 2006, v dobé, kdy €D hromadné $rotovaly posledni u vyfazené
stroje této rady.



6)
historické oznaéeni | T478.3016

oznaéeni na vozidle | 753.016-5
motorova lok. pro osobni vlaky a

popis vozidla rychliky

vyrobce a rok vyr. CKD Praha (1971)
celkova délka 16,54 m (4 napravy)
hmotnost 64t

Predpokladana cena
(posudek) K¢ vc.
DPH 1452000

Jde o motorovou univerzalni lokomotivu pro stfedné tézkou tratovou sluzbu. Svou konstrukéni rychlosti 100 km/h a
vykonem 1325 kW se dobfe uplatnila stejné v &ele rychlikd i tézkych nakladnich vlak. Je vyrobkem CKD Praha, které
tyto lokomotivy vyrabélo v letech 1972-1977 vyhradné pro €SD a dodalo jich ohromné mnoZstvi, celkem 408 kust. Tim
se tato lokomotiva stala jednou z nejpocetnéjsich v historii nasich Zeleznic a tim padem ve sbirce Zelezni¢nich vozidel
bude zastupcem jednoho z nejtypictéjsich vozidel své éry.

Lokomotivy této fady vétSinou dosluhovaly ve druhé poloviné devadesatych let. Poté nebyly jako pomérné nové
ruseny, ale vice, ¢i méné modernizovdany a v modernizovanych provedenich slouZi dodnes. Jen malé mnoiZstvi
lokomotiv, u kterych modernizace neprobéhla bylo ruieno a likvidovano teprve v nedavné dobé. Slo viak u? o
dlouhodobé odstavené vraky slouZici jako zdroje nahradnich dilG.

Tento konkrétni stroj byl pro rozsifeni sbirky NTM vybran jiz v roce 2006, kdy bylo odstavenych lokomotiv této rady
jesté znacné mnoistvi. Cilem vybéru bylo najit stroj bez znehodnocujicich modernizaci, z prvnich let vyroby a v co
nejlepsim technickém stavu. Uz tehdy nebyla zadna takova lokomotiva provozuschopna a byla vybrana tato, ktera byla
v nejlepsim technickém stavu ze viech.

Dnes je tato lokomotiva jedine¢nym zastupcem své rady. Diky svému stafi a plvodnosti. Ve shirce bude zastupcem
jednoho ze zcela klicovych typl motorovych lokomotiv sedmdesatych az devadesatych let, ktery se svou pocetnosti a
§ifi uplatnéni stal jednim ze zakladnich pilifd provozu CSD.

Pro shirku bude vyznamna jako zastupce jednoho z nejpocetnéjsich a pro svou dobu nejtypictéjsich lokomotiv. Bude
vyznamna také jako pfiklad jednoho z nehodnotnéjsich designovych feSeni v Zelezni¢ni dopravé.

7)
historické oznaceni T669.0069

oznaéeni na vozidle 770.069-3
motorova lokomotiva pro

popis vozidla tézky posun

SMZ Dubnica nad Vahom
vyrobce a rok vyr. (1968)
celkova délka 17,24 m (6 naprav)
hmotnost 109t

Pfedpokladana cena
(posudek) K¢ vé. DPH | 1 452 000

Lokomotiva tohoto typu byla postavena podle poZadavkd Sovétského zakaznika jako lokomotiva pro tézky posun a
pretahy v nakladni dopravé.

Je to velice mohutn3, ale jednoduchad Sestindpravova motorova lokomotiva kapotového usporadani s jednou kabinou
posazenou blizko zadniho ¢ela. Je pohdnéna Sestivdlcovym preplfiovanym pomalubéznym stojatym dieselem s vrtdnim
uctyhodnych 310 mm. Ma elektricky prenos vykonu a pohanéné vsechny napravy.

Prvni tii prototypy byly vyrobeny v roce 1963, z toho dva do $ly do Sovétského svazu a treti prevzaly CSD. A osvédéily
se. Sovétsky zakaznik hned objednal vyrobu. Ta zacala uz v roce 1964 a trvala neuvéfitelnych 31 let az do roku 1995,
kdy byly doddny posledni lokomotivy této fady uz samostatné Ukrajiné. Za tfi desitky let bylo vyrobeno pres osm tisic
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téchto lokomotiv, ¢im? se staly jednémi z nejpocetnéjsich lokomotiv na svété. Byly nakonec vyrabény nejen v CKD, ale
¢ast produkce byla ze Slovenskych metalurgickych zavod( v Dubnici nad Vahom, kde byly vyrobeny vSsechny lokomotivy
pro CSD vyjma prototypu.

Lokomotivy T669.0, obecné zvané Cmeldk, podle oznaceni Sovétskych zeleznic ,CME3“ vynikly svou vyjimeénou
spolehlivosti, ktera vychdazela z jednoduchosti, a svym Sirokym uplatnénim. Lokomotivy byly bez vétsich problém
schopny jezdit ve vyprahlych poustich stejné dobfe, jako v mrazech za polarnim kruhem. Neni divu, Ze o né projevily
zdjem i Jeleznice jinych zemi, a tak se ,,CMEIlaky“ brzo rozjely i po tratich v Syrii, Indii, Irdku, Polsku a Albanii.

To vSe by uZ bohaté stacilo na to, aby jeden zadstupce této lokomotivni fady, nejpocetné;jsi lokomotivy svéta nasi
vyroby, dostal své misto ve sbirce NTM.

Tato lokomotiva je pro sbirku vyznamna i jako zastupce jedné z nejdéle slouzicich a nejpocetnéjSich motorovych
lokomotiv. €SD do svého lokomotivniho parku zafadily 317 téchto lokomotiv a desitky dalsich jich slouZily na vle¢kach
doll, elektraren a Zelezaren. A slouzi dodnes, byt uZ jen v malém poctu a vétSinou u soukromych dopravc. U
spolegnosti CD Cargo dosluhuji posledni dvé. U €D u osobni dopravy je stéle je$té jedna zéloZni. Viechny tfi jsou to ale
lokomotivy z pozdéjsich obdobi vyroby, které byly oproti plvodnim ¢astecné modernizované.

Pro shirku byl uz v roce 2006 vybran z provozu pravé odstaveny stroj T669.0069 z jednoho z nejstarsich rokl vyroby a
nejstar§iho dostupného provedeni, ktery je ve zcela kompletnim, byt provozem zna¢né opotfebovaném stavu. Zadna z
dnes provozovanych mladsich lokomotiv této fady by uz nebyla vhodnéjsim kandidatem pro zarazeni do sbirky.
Historicky vyznamnéji je jen tieti prototyp lokomotivy z roku 1963, ktery je ve sbirce €D muzea v Luzné u Rakovnika,
ktery je ale zakladnim pilifem tamni sbirky a neni realné ziskatelny.

8)
historické oznaceni | E422.0002

oznaéeni na vozidle | 100.002-5
elektricka lok. pro napajeci

popis vozidla soustavu 1,5kV=
wrobce arokwyr. | Skoda Plzeft (1957)
celkova délka 12,94 m (4 napravy)
hmotnost 35t

Predpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 191 126

Tato lokomotiva je jedinou elektrickou lokomotivou v celé historii Zeleznic Ceskoslovenska, kterd byla vyrobena pro
provoz na vedlejsich tratich, tedy lokdlkach.

Jeji vznik je nerozlu¢né spjat s vystavbou prehrady Lipno. Pro dopravu stavebniho materidlu na vystavbu této
prehrady méla byt klicova mistni Zelezni¢ni trat. Ta v8ak na ohromny narGst pfeprav nebyla pfipravena a musela byt
teprve v pribéhu stavby prehrady modernizovana. TotézZ platilo i o lokomotivach. Pro dopravu na této trati musely byt
zkonstruovany Uplné nové. Ty vyrobila Skoda Plzefi v poétu pouhych étyf kusd. Byly pfimo na miru ugité pro tuto trat a
koncepcné zcela odlisné od vieho, co kdy po nasich tratich jezdilo. Byly to malé a lehké lokomotivy urcené pro provoz
na tratich se stejnosmérnou napétovou 1,5 kV a mély tfeba jako jediné elektrické lokomotivy i sluzebni oddil, ktery
slouzil jako ufadovna vlakvedouciho i k prepravam sluzebnich zasilek. Ve vlacich, které tyto lokomotivy vozily tak
nemusely byt sluzebni vozy.

Tato lokomotiva neni jedinou dochovanou. Ze ¢tyf vyrobenych se dochovaly krom této jesté dalsi dvé. Ty jsou ve
shirce €D muzea a po naro¢né renovaci jezdi s historickymi vlaky na pamatkové chranéné trati Tabor — Bechyné. Nejsou
tedy pro pfipadné ziskani do sbirky ani vyhledové k dispozici. Pfitom je tato lokomotiva pro sbirku NTM zcela kli¢ova.
Teprve s ni se totiz stane stavaji kolekce elektrickych lokomotiv pro stejnosmérnou napétovou soustavu 1,5 kV v nasi
sbirce ucelenou. Zaroven bude sbirka obohacena o technicky unikatni stroj.



9)

historické oznateni | E469.1017
oznateni na vozidle |121.017-8
elektricka lok. pro nakladni
popis vozidla vlaky (3kv=)
vyrobce arokwyr. | Skoda Plzef (1960)
celkova délka 16,14 m (4 napravy)
hmotnost 84t
Cena (posudek) K¢
vé. DPH 2 057 000

Tato lokomotiva je prvni povaleénou elektrickou lokomotivou €SD uréenou jen pro nakladni dopravu. Do té doby byly
lokomotivy prevainé konstruovany jako univerzalni, coz se v pribéhu prvnich let elektrického provozu ukazalo jako
technicky nevhodné. Proto vznikl tento typ, ktery vyrobila Skoda Plzefi v roce 1960 v poétu 85 kus(. Tyto lokomotivy
pak slouzily v tézké nakladni dopravé v Cele vlakd az 2600 tun tézkych, a to aZz do roku 2012, kdy byla z provozu
odstavena posledni z nich. Byly relativné pomalé a na dnesni dobu malo vykonné, ale vidy az neuvéfitelné spolehlivé a
snasely velmi dobre Spatné zachazeni a hlavné pretéZovani, takze byly schopné poddvat skoro stejné vykony jako
dnesni moderni lokomotivy.

Tato konkrétni lokomotiva s pofadovym cislem 17 byla mezi ostatnimi svého typu vyjimecnd, a proto byla pro
rozsireni sbirky vybrana uz v roce 2006, kdy bylo v provozu jesté mnoho dalSich lokomotiv tohoto typu. Hned z vyroby
byla tato lokomotiva jako jedind opatiena velice zajimavym modrostifibrnym natérem, se kterym rovnou z vyrobni linky
odjela na strojirensky veletrh do Brna. | poté méla vyjimecny osud jezdila po néjakou dobu v postrkové sluzbé a
zachoval se na ni jako na jediné lokomotivé v CR automaticky vyvésovaéd, ktery lokomotivé umoznil se od vlaku
odpojovat za jizdy. Dalsi vyjimecnost pak pfisla az na samém konci jejiho provozu, kdy byla na ¢as pro nedostatek jinych
lokomotiv prevedena do osobni dopravy. A tak se tato letitd nakladni lokomotiva ocitla i v ¢ele rychlikd. Dokonce se v
Cele rychliku objevila i v Praze na hlavnim nadrazi, v dobé&, kdy uz vétsina jejich sester byla seSrotovana.

Tato lokomotiva je zastupkyni velmi vyznamného typu, ktery ma své misto ve sbirce, je kompletni a technicky
provozuschopnd, byt na pohled velice osuntéla, a je jedinecna svym pfibéhem. Dalsi lokomotiva této fady je ve sbirce
CD muzea, jedna se viak jen o nelplny skelet umistény na pomnik pfed depem. Dal3i stroj ma spole¢nost CD Cargo, jde
o léta odstavenou nekompletni lokomotivu pouZivanou jako zdroj ndhradnich dilG na lokomotivy, které se dostaly po
vyfazeni k soukromym dopravcim. Téch je celkem devét, ale uZ nejsou zdaleka v plvodnim stavu, ale byly rlizné
modernizovany nebo upraveny pro provoz v Polsku. Proto se k muzejnimu zachovani nehodi.

10)

historické oznaéeni | E669.0002
oznaéeni na vozidle | 180.002-8

popis vozidla elektricka lok. - prototyp (3kv=)
wyrobce arokwyr. | Skoda Plzefi (1958)

celkova délka 18,8 m (6 ndprav)

hmotnost 119t

Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vé.
DPH 2178 000

Tato lokomotiva je plvodné prvnim prototypem nasi Uplné prvni elektrické rychlikové lokomotivy, kterd se pozdéji
stala prototypem tézké ndakladni lokomotivy.

Byla vyrobena v plzeriské Skodovce v roce 1958 jako prvni ze étyF prototyptl rychlikové lokomotivy s oznacenim
E698.001. Prvni dva prototypy byly dodany €SD a druhé dva Sovétskému svazu. V nasich podminkach se ale
neosvéddily. Jejich maximalni rychlost 120 km/h a na svou dobu ohromny vykon pfes 3000 kW se nedaly v podminkach
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tehdejsich CSD v osobni dopravé uplatnit. A tak vznikl napad, lokomotivu zpfevodovat do pomala a vyzkouset ji jako
tézkou nakladni. Ve své nové roli se osvédcila skvéle. Nakonec na ni byly jeSté dosazeny podvozky nové koncepce a z
vyroby méla i prvni prototyp nové brzdy DAKO, ktera se dnes uziva masivné na tisicovkach pozdéji vyrobenych vozidel.
Tato samotna lokomotiva uz s oznacenim E669.0002 nakladni lokomotivy se pak stala zdkladem celé typové rady
nakladnich lokomotiv, které Skoda Plzeri po stovkdch dodavala CSD i exportovala.

Vyznam této technicky prelomové lokomotivy byl docenén v roce 2002, kdy byla vybrana do souboru vyznamnych
vozidel €D a jako souast tohoto souboru prohldsena kulturni paméatkou.

Dnes je lokomotiva ve velice dobrém stavu a je technicky provozuschopna. Ve sbirce CD muzea v Luzné u Rakovnika
se dochoval i druhy prototyp, ktery ale neprosel tolika zkouskami novych celkd a nestal se zdaleka tak vyznamnym pro
vyvoj novych kolejovych vozidel, a nema tedy ani takovy vyznam pro dokumentaci historie Zeleznic jako E669.0002.

11)

EMA475.1025 + N475.1026 +
historické oznageni | EM475.1026

451.025-1 + 051.026-3 +
oznaéeni na vozidle |451.026-9

elektr. jednotka pro pfimést-
popis vozidla skou dopravu

vyrobce arokvyr. | vagonka Studénka (1965)

celkova délka 72,6 m (4 +4+ 4 ndprav)

hmotnost 148 t
Predpokladana cena

(posudek) K¢ v¢.
DPH 2299 000

Jde o elektrickou motorovou jednotku uréenou pro osobni viaky na hlavnich tratich a zejména pro pfiméstskou
dopravu. Jejim vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto jednotky dodévala €SD od roku 1964 a celkem jich ve dvou mirné
odlisnych provedenich dodala 62.

Na svou dobu byly tyto jednotky neobycejné pokrokové a jejich nasazeni do provozu znamenalo vic neZ nasazeni
znamych Pendolin o nékolik desitek let pozdéji. Tyto jednotky byly a nezvykle rychlé, nizkopodlazni, s centralné
otviranymi a zaviranymi Sirokymi dvermi, které umoznovaly rychly nastup a vystup velkého poctu cestujicich, ale také
treba prevazeni détskych kocarkd. Mély velkd okna, zcela nové zéfivkové osvétleni, vykonné elektrické topeni,
pohodlInd sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy médnim umakartovym oblozenim stén.

Skfiné téchto vozl byly bezramové, svarené jen z plechl a plechovych vyliskl a byly tedy lehké, a i na dnesni dobu
opatrfené nevidanym designem. Spojovaly se do dvojic nebo trojic pomoci dalsi nevidané novinky, automatickych
sprahel.

Tyto jednotky mély vyrobcem predpokladanou Zivotnost, zejména kvili velice lehké vozové skfini, jen patnact let.
Nakonec v provozu vydrzely neuvéritelnych 54 let. Tou posledni, kterd odvezla za pritomnosti mnoha médii posledni
vlak své éry, je pravé tato. A byla tou nejdéle slouzici jednotkou ze vSech. Druhy den po oficidlnim ukonceni provozu
své fady jesté vlastni silou odjela do depozitare pIné obsazena obdivovateli a fanousky Zeleznice jako zvlastni rychlik.

Dnes je tato jednotka technicky provozuschopna a na svlj vék v dobrém stavu. Je jednou ze dvou existujicich. Tou
druhou je o rok mladsi jednotka ze shirky muzea €D, kterd je svym majitelem vyuzivana k propaga¢nim jizddm nebo pfi
oslavach vyrodi trati.

Kazda z téchto dvou existujicich jednotek je vsak jiné série a navzajem se ¢aste¢né odliSuji. Uz v roce 2009, kdy byla
tato jednotka pro roziiteni sbirky NTM vybirana, byla dohoda, 7e €D a NTM zachovaji po jedné z téchto legend, ale
jejich jednotlivi zastupci byli zvoleni z rozdilnych provedeni. Oba vybrani zastupci pak jako posledni své fady prosli jesté
dilenskou opravou, pfi které dostali natéry, s jakymi vyjeli z vyroby. U kazdé z nich je ale tento natér uplné jiny.



12)

historické oznaéeni | M220.104

oznaéeni na vozidle | 35600

popis vozidla motorovy viz

vyrobce arokwyr. | vagonka Ceska Lipa (1927)
celkova délka 17,1 m (4 napravy)
hmotnost 26t

Predpokladana cena

(8rot) K& vé. DPH 141 979

Tento motorovy viz je sice jen torzem, ale velmi vyznamnym. Byval jednim z Gplné prvnich prdkopnikd motorizace
nasich Zeleznic a Uplné prvnim motorovym vozidlem u nas, které bylo vyrabéno, a nebylo jen prototypem.

Tento motorovy viz vyrobila v roce 1927 vagonka v Ceské Lipé v licenci némecké firmy Deutsche Werke A.G. Kiel jen
pouhé dva roky poté, co na nase koleje vyjel Uplné prvni pokusny motorovy viiz se spalovacim motorem v historii.

Tento motorovy viz byl pohdanén benzinovym motorem s nepatrnym vykonem pouhych 110 kW (tedy jen o malo vice
nez pét automobill Trabant), mél mechanickou Ctyfstupriovou prevodovku a mél 86 mist k sezeni. Maximalni rychlost,
kterou byl schopen vyvinout, byla 48 km/h. | pfes tyto technické Udaje se v provozu osvéd¢il a jeho vyroba doséhla
celkem péti kusd. Velmi rychle ale zastaral, protoZe novinka zvanda spalovaci motor prochdazela doslova prekotnym
vyvojem, takZe motorové vozidlo kolem 5 az 7 let staré bylo v té dobé uz veteranem.

Tento viz se v provozu udrZel na svou dobu rekordnich 11 let. Pak byl prestavén na pojizdnou ucebnu fidich
motorovych vozil a v $edesatych letech znovu na ,Propagaéni naborovy viiz €SD“ Nakonec se stal dilnou udriby a
priruénim skladem nahradnich dil& v depu v Ceské Trebové.

Dnes je tento viz jedinym v byvalém Ceskoslovensku dochovanym svédkem Gplnych po&atk( motorizace CSD. Proto
je pro sbirku kolejovych vozidel velice cenny a nenahraditelny, byt se dochoval ve stavu po mnoha Upravach.

Cenny je také i z dalSiho dlvodu. Je prvnim vyrdbénym vozidlem u nas s celokovovou vozovou skiini. A tedy
pfikladem prvni, sice jeSté primitivni, ale ve své dobé radikdlné nové a moderni konstrukce, kterd zcela radikalné zvysila
bezpecnost cestovani po Zeleznici.

13)
historické oznaéeni | M152.0032
oznaéeni na vozidle | 810.032-3

popis vozidla motorovy viiz pro vedlejsi traté

vyrobce arokvyr. | vagonka Studénka (1976)

celkova délka 13,97 m (2 napravy)

hmotnost 19,5t
Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.
DPH 1089 000

Jde o dvounapravovy lehky motorovy vliz pro osobni vlaky na vedlejsich tratich. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto
motorové vozy dodavala CSD v letech 1973-1984 a celkem jich dodala neuvéfitelné mnozstvi, 680 kus(. Tim se tento
motorovy vlz stal zdaleka nejpocetnéjsim v historii nasich Zeleznic. DalSich vice jak sto pak bylo jesté dodano do
Madarska. Spolu s motorovymi byly dodavany ve velkém mnozstvi i vzhledoveé stejné pripojné vozy.

Konstrukéné jde o vozidla velice originalni, ktera v provozu predcila ocekavani konstruktér( i provozovateld. Hlavnim
ukolem vyrobce bylo vytvofit levné vozidlo, jednoduché na udrzbu a levné na provoz, které mélo nahradit veskera
starsi vozidla na vedlejSich a kratkych tratich, kde se pfedpokladalo, Ze priimérna doba cesty jednoho cestujiciho bude
v prdméru asi 20 minut. Proto byl interiér pomérné malo komfortni, jednoduchy a hodné prostorny.

Ackoli planovana Zivotnost téchto vozl uz ddvno uplynula, jsou ve velkém poctu v provozu dodnes, a dodnes za né
neni plnohodnotna nahrada. Proto se uZ pred cca patnacti lety prikrocilo k rizné rozsahlym modernizacim téchto voz(,
které pokracuji v riznych vindch dodnes. Dnes uz v plvodnim stavu Zadny z vozl( této fady neni. Kazdy byl néjak
modernizovan. Dokonce i prototyp zafazeny do shirky CD muzea v LuZné.
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Motorovy vliz fady M152.0, ac¢ se to plvodné rozhodné neplénovalo, se stal doslova legendou. A to jak diky své
pocetnosti, a tim i vSudypfitomnosti, ale také svou Zivotnosti. V Zelezni¢ni historii zanechal tak ohromnou stopu, Ze
nesmi byt sbirkou NTM opomenut.

Pro doplnéni shirky bylo nutné najit viiz, ktery by pochazel nejlépe z pocatku vyroby, byl v co nejplvodnéjsim stavu a
pokud mozZno i v uspokojivém technickém stavu, a to hlavné co se tyée koroze nebo mechanického poskozeni sk¥iné.
Vétsina vozli ma totiz za sebou mnoho drobnych nehod, jako jsou najeti do vyvracenych strom( nebo stfety na
prejezdech.

V roce 2017 byl takovy viiz vybrén z poslednich ¢tyf vhodnych. Kratce nato se na prejezdu stretl s kamionem a byl pro
Ucely sbirky znehodnocen. Okamzité byl vybran nahradnik, ktery je dnes uZ jedinym vozem splfiujicim pGvodni
podminky vybéru. Kazdy jiny vz z existujicich by byl pro sbirku citelné méné hodnotny.

14)
historické oznaéeni | M240.0046
oznaéeni na vozidle | 820.046-1

popis vozidla motorovy vz pro osobni viaky

vyrobce arokvyr. | vagonka Studénka (1964)

celkova délka 18,5m (4 ndpravy)

hmotnost 30,8t
Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.
DPH 326 700

Jde o Ctyrnapravovy lehky motorovy viiz pro osobni vlaky. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto motorové vozy
dodavala CSD v letech 1959-1964 a celkem jich dodala 122 kusi.

Na svou dobu byly velice moderni a cestujicim poskytovaly do té doby nevidany komfort. Mély velka okna, zcela nové
zafivkové osvétleni, vykonné topeni, pohodind sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy médnim umakartovym
obloZenim stén.

Skfiné téchto voz( byly bezrdmové, svarené jen z plechll a plechovych vyliski a byly tedy lehké, a opatrené
origindlnim designem. Vozy byly pohanéné vzduchem chlazenymi, prepliovanymi motory Tatra a mély
hydrodynamické trakéni prevodovky. Novinkou bylo pouZiti pryzovych blok( pro vypruZeni naprav a elektromagnetické
kolejové brzdy.

K témto motorovym vozim byly dodavany dva typy vzhledové sladénych pfipojnych vozu.

Vozy této rfady doslouzily v pravidelném provozu v roce 2002, pak byly jeSté nékteré kratce vedeny jako zalozni. Byly
velice oblibené, a to nejen mezi cestujicimi, ale i mezi Zeleznic¢ari. Neni proto divu, Ze se jich krom této zachovalo jesté
dalSich osm. Z toho je jeden vainé poskozeny a bude patrné sesrotovan. Dalsi je po celkové naro¢né renovaci, dva se
momentalné renovuji a dal3f tii jsou provozovany. Pét je v majetku muzea €D a tfi v soukromych sbirkach. Zadny dalgi,
vyjma toho poskozeného, vsak neni redlné ziskatelny.
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15)

historické oznaéeni | M262.012

oznaceni na vozidle | 830.012-1

motorovy viz pro osobni vlaky a
popis vozidla rychliky

Kralovopolska strojirna Brno
vyrobce a rok vyr. (1950)

celkova délka 21,2m (4 ndpravy)

hmotnost 42,51
Predpokladana cena

(posudek) K¢ vé.
DPH 484 000

Jde o ¢tyfndpravovy motorovy viz CSD pro osobni vlaky a rychliky. Vyrobcem tohoto je Kralovopolskd strojirna v
Brné, daldich sérii pak vagonka Studénka. Na vyrobé se viak podilelo i KD Praha, které dodavalo motory, ale napiiklad
i Tatra Smichov, ktera vyrabéla podvozky. Tyto motorové vozy byly €SD dodavany v letech 1949-1953 a v inovovaném
provedeni, které by se dalo povaZovat za samostatny typ, pak v letech 1958-1960. Celkem jich bylo dodano 238 kusu.

Ve své dobé nebyly tyto vozy ni¢im prelomové novym. Hlavnim ukolem jejich dodavek bylo doplnit pocetni stav
vozidel jejich kategorie. Proto konstruktéfi vychazeli vétSinou z jiz osvédcenych prvk( a snazili se o co nejjednodussi
konstrukci. Jedinou podstatnou novinkou byly podvozky a vedeni jejich dvojkoli pomoci ojnicek.

Motorovy viz nemél v dobé svého vzniku moc ambici stat se nécim vyjimeénym, ale ¢as ukazal pravou hodnotu
tohoto stroje. Konstrukéni jednoduchost a sazka na jiz osvédéené prvky daly tomuto vozu do vinku jednu velice cennou
vlastnost, a tou byla spolehlivost. A kdyz se ke spolehlivosti pfidala Sirokd provozni upotiebitelnost, zrodila se doslova
dlouhovéka legenda, kterd vozila celé generace cestujicich. Posledni viiz fady M262.0 doslouzil az v roce 2009 s
vystiznym ndpisem na Cele ,,Nesmrtelna teta”.

Po celych Sedesat let byl tento typ motorového vozu soucasti provozu na nasich tratich, tim se stal jednoznaénym
kandidatem pro rozifeni shirky. Uz v roce 2006 byl z tehdy pravé €D vyfazovanych voz( vybran tento z pocatku roku
1950. Byl sice uz neprovozni, ale zcela kompletni a po drobnych opravach laku a interiéru vystavitelny. Navic se uz v té
dobé jednalo o nejstarsi kompletné dochovany (existuje vrak jesté starsiho vozu) viiz své fady z Uplné prvni vyrobni
série.

Z prvni vyrobni a pro dokumentaci vyvoje pro sbirku nejhodnotnéjsi série uz v CR existuji jen t¥i dalsi stroje. Jeden jiz
zminény vrak v soukromé sbirce a dva ve shirce CD muzea v Lu?né u Rakovnika, z toho jeden je po remotorizaci. Oba
jsou provozovany v historickych vlacich a jejich ziskani neni redlné. Dalsi dva jsou po renovaci zakladnimi kameny sbirky
muzea Zeleznic Slovenskej republiky v Bratislavé.

16)
historické oznaéeni | M262.0187

oznadeni na vozidle |831.187-0
motorovy vz pro osobni vlaky a

popis vozidla rychliky
vyrobce arokvyr. | vagdnka Studénka (1959) . - S
celkova délka 21,24 m (4 napravy)

hmotnost 46,2 t

Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.
DPH 544 500

Jde o ¢tyfnapravovy motorovy viz €SD pro osobni vlaky a rychliky. Vyrobcem byla zprvu Kralovopolska strojirna v
Brné, dalsich sérii pak vagonka Studénka. Na vyrobé se viak podilelo i CKD Praha, které dodavalo motory, ale napfiklad
i Tatra Smichov, ktera vyrabéla podvozky. Tyto motorové vozy byly CSD dodavany v letech 1949-1953 a v inovovaném
provedeni, které by se dalo povaZovat za samostatny typ pak v letech 1958-1960. Celkem jich bylo dodano 238 kusu.
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Ve své dobé nebyly tyto vozy ni¢im prelomové novym. Hlavnim ukolem jejich dodavek bylo rozsifit pocetni stav
vozidel jejich kategorie. Proto konstruktéri vychazeli vétSinou z jiz osvédcenych prvkd a snaZili se o co nejjednodussi
konstrukci. Jedinou podstatnou novinkou byly podvozky a vedeni jejich dvojkoli pomoci ojnicek.

Motorovy viz nemél v dobé svého vzniku moc ambici stat se néé¢im vyjimeénym, ale ¢as ukdzal pravou hodnotu
tohoto stroje. Konstrukéni jednoduchost a sazka na jiz osvédéené prvky daly tomuto vozu do vinku jednu velice cennou
vlastnost, a tou byla spolehlivost.

U? v sedmdesatych letech se CSD zacaly poohlizet po néhradé za starnouci vozy M262.0, ale plnohodnotnd nahrada
nebyla k dispozici, a tak se rozhodly k Uplné jinému feSeni, k modernizaci vozu. To bylo ve své dobé velmi ojedinélé.
Modernizace Zelezni¢nich vozidel v takovém rozsahu se neprovadély.

Modernizace spocivala hlavné v remotorizaci vozu a vyméné casti elektroinstalace. Interiéru prostoru pro cestujici se
prakticky nedotkla. Prvni modernizace byla dokoncena v roce 1981 a posledni az v roce 1991. Celkem bylo takto
zmodernizovano 41 voz(, tento aZz mezi poslednimi v roce 1990 a v provozu se také udrZel az do samého konce provozu
téchto modernizovanych voz(, do roku 2011.

Pro sbirku byl tento vz vybran ze dvou dlvod(. Jako zastupce druhého a pocetnéjsiho provedeni legendarniho typu
M262.0, a proto, Ze je pfikladem jediné vyznamné a velmi zdafilé modernizace v motorové trakci za celou dobu
existence CSD. Kvdli tomu byl tento konkrétni viiz s ¢islem 187 v roce 2002 vybran do souboru vyznamnych vozidel €D
a jako soucast tohoto souboru prohlasen kulturni pamatkou.

Kromé tohoto vozu existuje dalSich pét zachovanych motorovych vozli této modernizované rady. Jsou ve sbirkach
soukromych i ve sbhirce €D muzea. Vétsinou vozi turistické vyletni vlaky a neni predpoklad, ze by néktery z nich byl v
dohledné dobé pro shirku ziskatelny.

17)
historické oznaéeni | M286.0008
oznaéeni na vozidle | 850.008-4

popis vozidla motorovy viiz pro rychliky
vyrobce arokwyr. | vagénka Studénka (1966)
celkova délka 24,79 m (4 napravy)
hmotnost 491

Predpokladana cena

(rot) K& vé. DPH 267 576

Jde o ¢&tyfnapravovy motorovy viiz pro vnitrostatni motorové rychliky CSD. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto
motorové vozy dodavala ve dvou mirné odliSnych verzich v letech 1962-1968 a celkem jich dodala 89 kusu. Byly to vozy
zcela nové koncepce, znacné odlisné od starSich voz( téhoz urceni.

Na svou dobu byly velice moderni a cestujicim poskytovaly vysoky komfort cestovani. Mély rychlost 110 km/h, velka
okna, zcela nové zarivkové osvétleni, vykonné topeni, pohodlna sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy médnim
umakartovym obloZenim stén.

Skiiné téchto vozl byly bezramové, svarené jen z plechd a plechovych vyliskli a byly tedy lehké, a opatfené velmi
originalnim designem. Vozy byly pohanéné vykonnymi preplfiovanymi dieselovymi motory a mély hydrodynamické
trakéni prevodovky. K témto motorovym vozim byly dodavany dva typy vzhledové sladénych pfipojnych vozu. Jeden se
sedadly prvni a druhy se sedadly druhé vozové tridy.

Vozy této rady doslouZily v pravidelném provozu v roce 2014. Dodnes jich krom tohoto existuje Sest dalSich. Z toho
pét je provozovanych a zprovoznéni $estého se chystd. Jeden je v majetku CD muzea a pét spolkl provozuijicich
nostalgické turistické vlaky. Zadny z téchto voz( neni na prodej a viichni majitelé s nimi maji plany i do budoucna. Jsou
to vozy velmi oblibené mezi Ucastniky takovych akci, a to zejména na Moravé, kde tyto vozy jezdily v pfevazné mire.
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18)

historické ozna-

éeni M475.0001
oznaceni na
vozidle 860.001-7

popis vozidla motorovy vz - prototyp

vyrobce a rok
vyr. vagonka Studénka (1974)

celkova délka 24,5m (4 napravy)

hmotnost 40t
Predpokladana

cena (Srot) K¢

vé. DPH 218 429

Tento motorovy vlz je prototyp univerzadlné pouzitelného vozu, ktery mél prinést radikalni zménu cestovani v
osobnich vlacich na naSich tratich. Pfinesl do Zelezni¢niho provozu celou dlouhou fadu novinek, ale nakonec se jen stal
tzv. zalapanym projektem.

Ukolem tohoto nové zkonstruovaného vozu bylo jednak nahradit starnouci motorové vozy predeslych generaci, ale
také zbytky dosluhujicich parnich lokomotiv se soupravami prestarlych vozu byvalé treti tridy.

Tento motorovy viz mél pohanéné vsechny ¢tyfi napravy, velky vykon, maximalni rychlost 100 km/h a jako jediny své
kategorie cely pohon pod podlahou, a nemusel tedy mit strojovnu a cely jeho interiér mohl tedy byt vyuzZit pro mista k
sezeni a prislusenstvi, véetné sluZzebniho oddilu. Nejvyznamnéjsi prelomovou novinkou byla u nas prvni elektronicky
fizena elektricka vyzbroj vozu.

Prvni elektronika a maly vykonny motor pod podlahou byly pfesné to, co vyvoj modernich vozidel potieboval, ale v
podminkdach socialistického planovani v dobé normalizace to znamenalo nefesitelny problém, ktery tento prototyp
odsoudil k nezdaru. Pro vyrobu koncepcné zcela nové elektrické vyzbroje se nenasel vyrobce a spalovaci motor, ktery
by se veSel pod podlahu, nebyl nikdo v socialistickém bloku schopen vyrabét. Pro dva prototypy byly motory
zakoupeny ve Francii, ale na nakup motord pro 350 planovanych voz( a nahradnich dilG k nim nebyly devizy.

Tento prototyp je pro sbirku NTM nesmirné cenny. Byt se nedockal pokracovani v sériové vyrobé, presto prinesl do
konstrukce dalSich typl vozidel mnoho nového a je zcela nenahraditelnym ¢lankem v fetézci technicky vyznamnych
stroju nasich Zeleznic.

Vedle tohoto prototypu byl postaven pro srovnani jesté druhy, ktery mél sice stejnou stavbu, pohonnou jednotku a
usporadani, ale byl vystrojen klasicky postaru viemi do té doby pouzivanymi komponenty. Bylo to proto, aby byla pfi
testech nového vozidla moznost srovnani. Druhy prototyp dosud také existuje, je v soukromé sbirce, a pravé prochazi
celkovou renovaci z vraku do provozuschopného stavu. Tento druhy prototyp vsak diky absenci klicovych novinek nema

vy v

pro dokumentaci vyvoje témér zadnou hodnotu.
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19)

historické oznageni Balm/u 656

oznaéeni na vozidle Btu > 55 54 28-29 902-1
osobni viz pro Uzkorozchodné

popis vozidla drahy

vyrobce a rok vyr. Tatra Smichov (1966)
celkova délka 14,8 m (4 napravy)
hmotnost 13,14 t

Pfedpokladana cena
(posudek) K& vé. DPH | 84 700

Jde o uzkorozchodny osobni viiz druhé ti¥idy CSD. Uzkorozchodné drahy zadaly vznikat prevazné a? na konci
devatenactého stoleti. VétSinou se jednalo o drahy lesni, dllni nebo obsluzné v aredlech primyslovych podnikd.
Existovalo ale i nékolik Uzkorozchodnych drah s verejnou dopravou, které byly vlastné jen zmenseninou béznych trati.
Takovych trati bylo po roce 1945 v Ceskoslovensku pét. JindfichGv Hradec — Nova Bystfice, JindfichGv Hradec —
Obratani, Frydlant v Cechdch — Hefmanice, Treme$na ve Slezsku — Osoblaha a na Slovensku RuZomberok — Korytnica.
Na vSech téchto tatich byl vozidlovy park podudrzovany a zastaraly s vozidly z dob prelomu stoleti. Proto bylo nutné ho
zcela obménit. Uzkorozchodné trati viak byly v ramci Zelezniéni dopravy jako celku okrajovou zalefitosti, a tak tato
obména probihala pomalu a prednost méla vyroba vozidel pro normaini traté.

Jako prvni pfi obnové pfisly na fady lokomotivy. Pak je nasledovaly podvalniky pro prepravu béznych nakladnich voz
po uzkokolejkach, pak sluzebni brzdové vozy a celou obnovu zakoncily v roce 1966 tyto osobni vozy, kterych bylo
vyrobeno 30 ks a byly rovnomérné rozdéleny mezi vSech pét uzkokolejek.

Ukolem sbirky vozidel NTM je dokumentovat podobu a provoz viech Zeleznic na nasem Uzemi, tedy i trati
uzkokolejnych. Zastupce vozidel z pocatkl vzniku Gzkorozchodek a prvni poloviny minulého stoleti mame. Z doby této
celkové a zcela zasadni modernizace ani jedno.

Pro sbirku je tento Uzkorozchodny osobni vz zcela zasadni hned ze dvou dlvod(. Tim prvnim je vySe popsana
modernizace nasich Uzkorozchodek, pfi které byla role tohoto vozu zcela zasadni. Tim druhym je plvod série téchto
vozl. Tato t¥icitka Uzkorozchodnych osobnich vozd byla vyrobena v roce 1966 v CKD zévod Smichov, tedy v byvalé
Ringhofferové vagonce, kde bylo od roku 1852 vyrobeno hodné pfes sto tisic Zelezni¢nich vozidel. Uz od pocatku
Sedesatych let tato vagonka postupné utlumovala vyrobu Zelezni¢nich voz( a podle specializa¢nich dohod zemi RVHP
prechdazela na vyrobu tramvaji. A pravé tato mald série malych Uzkokolejnych osobnich vozl celou historii vyroby
Zelezni¢nich vozidel ve slavné a u nas nejvétsi vagonce Ringhoffer zavrsila.

Ve stdvajici sbirce NTM je mnoho vyrobkt firmy Ringhoffer, naptiklad jidelni vz salonniho vlaku Rakouského cisare,
parni motorovy viz, nakladni viz z roku 1875 nebo motorova drezina z roku 1911. VSechny dokumentuji krom jiného i
vyvoj této slavné firmy a Uroven jejich vyrobkd. Uzkorozchodny viiz Balm/u 656 by mél tuto kolekci zavrsit.

Z vozl Balm/u z roku 1966 neni tento zdaleka posledni existujici. Existuje jich doposud asi polovina pivodniho poctu
a jsou stale v provozu. Vétsina jich byla ale pro sbirkové ucéely znehodnocena Upravami a modernizacemi. Dva jsou v
muzejnich sbirkdch a vhodné k zachovani jsou krom tohoto jesté jen tfi dalsi, u kterych je ale planovana také
modernizace. Celkové plati, Ze je voz( Balm/u nedostatek. V minulosti, kdy byly dvé z Gzkorozchodnych trati zruseny a
provoz na dalSich omezovan s vyhledem na zastaveni provozu, byly tyto vozy neuvazené likvidovany a nikdo nepocital s
narlstem dopravy na téchto turisticky atraktivnich tratich. Proto je snaha neproddvat tyto vozy a po modernizacich je
dale provozovat. Uz jen proto, Ze vyroba novych by se nevyplatila. K ziskani Balm/u v autentickém puvodnim stavu ma
NTM uzZ jen tuto posledni Sanci.
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20)
historické oznaéeni | Blm 70 54 24-29 024-9

oznageni na vozidle | Btax’*° 50 54 24-29 004-5
pfipojny viz k motorovému

popis vozidla vozu . M152.0

vyrobce arokwyr. | vagénka Studénka (1976)
celkova délka 13,97 m (2 napravy)
hmotnost 14t

Pfedpokladana cena

(3rot) K& vé. DPH 76 450

Jde o dvoundpravovy lehky pFipojny viz k motorovému vozu fady M152.0, uréenému pro osobni vlaky na vedlejsich
tratich. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto motorové vozy dodavala €SD v letech 1976-1983 a celkem jich dodala
neuvéritelné mnozstvi 911 kus(, cozZ je jednoznacné nejvétsi pocet ze vSech pfipojnych voz( v celé historii nasich
Zeleznic. DalSich vice jak sto pak bylo jesté vyvezeno do Madarska.

Konstrukéné jde o vozidla velice originalni, ktera v provozu predcila ocekavani konstruktérd i provozovateld. Hlavnim
ukolem vyrobce bylo vytvofit levné vozidlo, jednoduché na udrzbu a levné na provoz, které mélo nahradit veskerd
starsi vozidla na vedlejsich a kratkych tratich, kde se predpokladalo, Ze primérna doba cesty jednoho cestujiciho bude
v priméru asi 20 minut. Proto byl interiér pomérné malo komfortni, jednoduchy a hodné prostorny.

Na rozdil od motorovych vozi, ke kterym byly vyrobeny, uz v podstaté dosluhuji. Poslednich par pfipojnych vozd v
plvodnim provedeni jen se sedadly pro cestujici doslouZilo koncem roku 2019. Dale uZ v provozu zUstava jen mala
skupina vozl s prestavénymi interiéry se zmensenym pocétem sedadel a prostorem umoZnujicim prepravu vétsiho
poctu jizdnich kol. Tyto zbylé vozy se jeSté navic postupné modernizuiji.

Pro doplnéni sbirky bylo nutné najit viiz, ktery by pochazel nejlépe z pocatku vyroby stejné jako vybrany viz
motorovy, byl v co nejplivodnéjsim stavu a pokud mozno i v uspokojivém technickém stavu, a to hlavné co se tyce
koroze skfiné. Takovy vz se nakonec na posledni chvili mezi poslednimi nasel a pochazi ze stejné dodavky jako
motorovy viz. Dokonce byl dodan i stejnému depu a spolu slouZily v provozu na tratich mezi Klatovy a Tachovem.
Spolu tvori dokumentaéné dokonalou dvojici. UvaZzovat o ndhradé za jakykoli jiny jesté existuji pfipojny vlz této rady by
bylo pro sbirku jednoznaénou Skodou.

21)
historické oznaéeni Balm 5-0619 (Balm-k)

oznaéeni na vozidle Btx ' 020.149-1
pfipojny viz k motorovému

popis vozidla vozu . M240.0

vyrobce a rok vyr. vagonka Studénka (1962)
celkova délka 18,5m (4 napravy)
hmotnost 22,26 t

Predpokladana cena
(posudek) Kévé. DPH | 338 800

Jde o ctyrnapravovy lehky pripojny vz k motorovym vozim fady M240.0 pro osobni vlaky. Vyrobcem je vagonka
Studénka. Tyto piipojné vozy dodavala CSD v letech 1958-1969 a celkem jich dodala 711 kus(i.

Na svou dobu byly velice moderni a cestujicim poskytovaly do té doby nevidany komfort. Mély velka okna, zcela nové
zarivkové osvétleni, vykonné topeni, pohodlna sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy médnim umakartovym
obloZenim stén.

Skiiné téchto vozl byly bezramové, svafené jen z plechl a plechovych vyliskll a byly tedy velice lehké a opatfené
originalnim designem. Novinkou bylo poufZiti pryZovych blok( pro vypruzeni naprav a délenych rém( podvozka.

Vozy této rady doslouzily v pravidelném provozu v roce 2008, uz ale vétSinou jen jako posilové nebo zdlozni. Mezi
cestujicimi byly velice oblibené, moZna az skoro legendarni. Zejména kvili panoramatickym vyhledovym oknlm na
koncich vozu. Velmi oblibené byly i pohodIné sedacky a dovnitf oteviratelné vstupni dvere. Neni proto divu, Ze se jich
nékolik dostalo do sbirky muzea €D, kde jsou provozovany v historickych vlacich nebo do sbirek nékolika spolkd, které
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je rovnéz provozuji nebo chystaji provozovat. Jsou to totiZz provozné velice nenarocna a u cestujicich velice oblibend
atraktivni vozidla. Do budoucna neni redlné uvaZzovat o ziskani nékterého jiného. Tento je navic jeden z nejstarSich
dochovanych z roku 1962 a je zcela kompletni a bez podstatnych zavad.

22)
historické oznaceni | BFalm 5-9981

oznaeni na vozidle | BDdtx "®* 022.001-2
pfipojny vz s poStovnim oddi-

popis vozidla lem k M240.0

vyrobce arokvyr. | vagonka Studénka (1961)
celkova délka 18,5m (4 napravy)
hmotnost 23t

Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.
DPH 290400

Jde o CtyFndpravovy lehky pfipojny vz k motorovym vozim s oddily pro cestujici a s oddily pro zpracovani a prepravu
postovnich zasilek, dodany k motorovym vozim fady M240.0 pro osobni vlaky. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto
pFipojné vozy dodala €SD v roce1961 v jediné sérii o 30 kusech.

Na svou dobu byly velice moderni a cestujicim poskytovaly do té doby nevidany komfort. Mély velkd okna, zcela nové
zarivkové osvétleni, vykonné topeni, pohodlna sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy médnim umakartovym
oblozenim stén.

Skfiné téchto vozl byly bezramové, svarené jen z plechl a plechovych vyliskll a byly tedy velice lehké, a opatfené
originalnim designem. Novinkou bylo pouZiti pryZovych blokd pro vypruZeni naprav a délenych ram0 podvozk.

Mezi cestujicimi byly velice oblibené, mozna az skoro legendarni. Zejména kvli panoramatickym vyhledovym oknim
na konci vozu. Velmi oblibené byly i pohodIné sedacky a dovnitf oteviratelné vstupni dvere. Vozy této fady doslouZily v
pravidelném provozu na prelomu osmdesatych a devadesatych let, kdy zacala pfeprava posty prechazet na silnici. Poté
se vozy staly nepotfebné a vétsina jich byla zrusena. Nékteré si ale nasly nové uplatnéni. Jejich postovnich oddill se
zacalo poutZivat pro prepravy jizdnich kol, a to zejména na tratich jizni Moravy.

Krom toho se dochoval jeété jen jeden dalsi vilz tohoto typu. Je ve sbirce CD muzea v Luiné u Rakovnika a po
neddvné celkové renovaci je provozovan pfi rliznych vyjimecnych pfileZitostech a Zelezni¢nich vyrocich.
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23)

historické oznaeni | Balm 5263 (Balm-d)

oznateni na vozidle | Bmx ’®° 50 54 20-29 107-0
pfipojny viz k motorovému vozu

popis vozidla . M286.0

vyrobce arokwyr. | vagonka Studénka (1966)
celkova délka 24,79 m (4 napravy)
hmotnost 31,03t

Predpokladana cena

(posudek) K¢ vé.
DPH 314 600

Jde o Ctyfnapravovy pripojny viz k motorovym voziim fad M286.0 a M286.1 uréenym pro vnitrostatni motorové
rychliky CSD. Vyrobcem je vagonka Studénka. Tyto pfipojné vozy dodavala v letech 1962-1968 a celkem jich dodala 181
kusU. Byly to vozy zcela nové koncepce, znacné odlisné od starsich vozli téhoz urceni.

Na svou dobu byly velice moderni a cestujicim poskytovaly vysoky komfort cestovani. Mély konstrukéni rychlost 120
km/h, velka okna, zcela nové zarivkové osvétleni, vykonné topeni, pohodInd sedadla a zcela omyvatelny interiér s tehdy
maodnim umakartovym oblozenim stén.

Skfiné téchto vozl byly bezramové, svarené jen z plechl a plechovych vyliskl a byly tedy lehké, a opatifené velmi
originalnim designem, sladénym v motorovymi vozy, ke kterym byly dodany.

Posledni vozy této rfady doslouzily v pravidelném provozu v roce 2015. Dodnes jich krom tohoto existuje dalSich pét.
Véechny jsou v majetku muzea €D a slouZi v soupravéch vyletnich vlak(. Viechny prosly ke konci pravidelného provozu
tzv. ,humanizaci interiéru® ¢ili modernizaci a jsou tedy pro muzejni zachovéani znehodnocené. | €D mély jeden viz v
pGvodnim stavu, byl ale neddvno po nehodé seSrotovan. Viz uz v roce 2008 vybrany pro doplnéni sbirky NTM je dnes
uz jedinym existujicim vozem tohoto typu v plivodnim stavu.

24)

historické oznaéeni | BRam 71 54 85-09 009-9 ; ———
oznaéeni na vozidle | SV 63948 a A

popis vozidla jidelni vliz pro motorové rychliky
vyrobce arokvyr. | vagonka Studénka (1969)
celkova délka 245m (4 napravy)

hmotnost 37,6t

Predpokladana cena

(posudek) K¢ v¢.
DPH 459 800

BRam 71 54 85-09 009-9 je jidelni viiz pro vnitrostatni motorové rychliky CSD. Byl vyroben v ramci jedné vyjimeéné
kapitoly historie nasich Zeleznic. Vznikl v souvislosti s legendarnim motorovym rychlikem ,Vindobona“, ktery i v dobach
pred rokem 1990 spojoval Berlin s Prahou a Vidni, tedy zapadnim svétem. Tento rychlik vozily stfidavé soupravy jedné
ze zemi na trase. Kdy? pridla fada na Ceskoslovensko, nemély CSD adekvatni vozidla. Proto pomérné spé$né musela
vzniknout vozidla nova.

Nova vozidla soupravy Vindobony postavila vagonka Studénka. Skladala se z morovych vozl na obou koncich
soupravy, osobnich voz( druhé i prvni tfidy a voz jidelnich. Voz( vsak pro tyto legendarni rychliky nebylo potreba
mnoho, a tak €SD vyuZily situace a objednavku navysily o dal3i identické kusy pro vnitrostatni dopravu, které se ligily
jen brzdou, ktera mohla byt jednodussi a nemusela spliovat mezindrodni standarty.

Jidelnich vozU bylo v této skupiné vozidel jedenact, z toho jen pét pfimo pro Vindobonu. Tento vybrany byl z druhé
skupiny pro vnitrostatni rychliky.

V pravidelném provozu se vozy BRam pouzivaly do roku 1993, a pak byly jesté v roce nasledujicim pouZivany k
narazovym mimoradnym vykondm. Po vyrazeni z provozu jich bylo nékolik pfestavéno na osobni vozy. Jeden na vz
konferenéni a jeden byl zafazen do sbirky €D muzea v LuZné u Rakovnika, kde byl restaurovan a je dnes jednim ze
zékladnich kamen sbirky. Pak existuje jesté jeden vrak v soukromé sbirce. Ani s ostatnimi druhy voz( to neni jiné, a tak
dodnes existuji jen dva posledni vozy druhé tfidy, bohuzel ve Spatném stavu, a i pres zajem NTM o jeden z nich je ¢eka
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likvidace. Vse ostatni uz bylo seSrotovano nebo velmi rozsdhle modernizovano a k dokumentaci svého plivodniho ucelu
se jiz nehodi.

Tento jidelni viz ¢isla 009 mél zajimavy osud. Nékdy, zatim se nam nepodafilo zjistit kdy, prodélal pomérné vaznou
nehodu, pfi niz byl vazné poskozen. Po néarazu se cely viiz o nékolik centimetrl prohnul. ProtoZe byl v té dobé jesté
pomérné novy nebyl zruSen a seSrotovan, ale opraven. Diky deformaci ramu vSak uz nemohl do provozu a rychlost mu
byla z ptvodnich 120 snizena na 50 km/h. Viz pak slouZil jako pojizdnd jidelna pro zaméstnance Zelezni¢niho uzlu
Pferov, a to az do roku 2005.

Nehoda vz sice poskodila, ale na druhou stranu ho zakonzervovala. Po nehodé uz neprosel zadnou modernizaci a
jeho interiér, véetné kuchyné, skladi a zazemi zlstalo v pivodnim stavu a neposkozeny. Coz je pro dokumentaci Urovné
sluZeb a kultury cestovani ve vlacich té doby zcela klicové a pro Ucely sbirky nenahraditelné, protoze ostatni jidelni vozy
byly pribézné modernizovany.

Dnes neni na voze jeho poskozeni na prvni pohled vibec znat. Jeho skryté deformace ale mohou byt dobrym
studijnim materidlem.

Pro sbirku NTM je BRam s cislem 009 jedinym dostupnym vozidlem z éry legendarnich rychlik(i Vindobona, ktera si
pro sv{j spolecensky i technicky vyznam dokumentaci v podobé jednoho sbirkového vozidla jednoznaéné zaslouzi.

25)
historické oznateni | Ci 4-0684
oznaéeni na vozidle |1C 5000180827 (SV 33288)

popis vozidla osobni vz Ill. tridy
vagdénka Hannover - Némecko
vyrobce a rok vyr. (1929)

celkova délka 13,87 m (2 napravy)
hmotnost 18t

Predpokladana cena

(3rot) K& vé. DPH 98 293

Jde o dvounapravovy osobni viz treti tfidy. Je vyrobkem vagonky v némeckém Hannoveru, kde byl v roce 1929
vyroben pro Némecké drahy. Na nade Uzemf a nasledné do stavu CSD se dostal a7 vale¢nymi udalostmi druhé svétové
valky. Je jednim z mnoha Zelezni¢nich tzv. , kofistnich” vozidel ze stavu Némeckych FiSskych drah, které po osvobozeni,
nejcastéji v pohranici, zlstaly na nasem Gzemi.

Téchto vozidel byly tisice. Byly mezi nimi lokomotivy vSech druhd, nakladni i osobni vozy, ale tfeba i Zelezni¢ni dreziny
nebo snéhové frézy (jedna shodou okolnosti soucasti sbirky NTM uzZ je). Toto ohromné mnozstvi kofistnich vozidel v
prvnich povalecnych letech tvofrilo skoro Ctvrtinu celého vozového parku. Samoziejmé se podil kotistnich vozidel s
novou povale¢nou vyrobou rychle snizoval, ale posledni kofistni vozy dosluhovaly v pravidelném provozu az kolem roku
1975. Poté nékteré presly do parku sluZzebnich a pracovnich vozidel a v ojedinélych pfipadech slouZily jesté i po roce
2000. Coz je praveé pripad tohoto vozu.

Tento viiz zacal svou sluzbu u CSD v provozné velmi vyznamné domovské stanici Praha Masarykovo nadraZi, v roce
1948 se prestéhoval do Prahy TéSnova, kde slouZzil dalSich pét let. Poté byl premistén do Pardubic, a nakonec doslouZil
aZz na pocatku sedmdesatych let v Hodoniné. Pak byl predan do parku sluzebnich vozt drahy, kde byl jen po odstranéni
vétsiny lavic k sezeni pouzivan dal jako dilensky, a to aZ do let devadesatych.

Tento vz je velice typickym zastupcem této skupiny kofistnich vozl. Jde o typ, ktery se mezi kofistnimi vozy
vyskytoval ve vétsim mnoizstvi, a slouZil podobné jako vétsina kofistnich vozl. V provozu se udrzel dlouho a doslouzil
jako jeden z poslednich.

Zajimavou a témér neznamou kapitolu , kofistnich vozidel” chceme sbirkou NTM také podchytit a zaradit do ni
jednoho typického zastupce. Vybér jsme provadéli uz v roce 2006 z nékolika poslednich vhodnych vozi. Tento byl svym
typem, provozni historii a technickym stavem nejvhodnéj$im kandidatem. Ostatni vozy, ze kterych jsme vybirali, pak €D
jako nepotrebné sesrotovaly.

Tento vybrany kandidat ma pro sbirku jesté jeden bonus navic. Jde o dvounapravovy osobni vlz treti tfidy némecké
vyroby némeckych drah z roku 1929 a ve sbirce mame také dvoundapravovy osobni viz treti tfidy také z roku 1929,
jenze &eskoslovenské vyroby Ceskoslovenskych statnich drah. Oba vozy pak tvofi studijné nesmirné zajimavou dvojici
dvou stejné starych vozl stejného urceni, ale konstrukéné velmi odlisného provedeni.

Kofistnich osobnich vozi existuje ve sbirkach jesté nékolik, ale neni ndm zndmo, Ze by byl kterykoli z nich nabizen k
prodeji. Véechny jsou, a# na tfi provozované vozy ze sbirky €D muzea, v nalezovém stavu, vét$inou jde tedy o vraky a
nebyly by za tento rovnocennou ndhradou.
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26)

historické oznaéeni |Zav 2-29005
oznaéeni na vozidle | EL 52182 1C5000303886

popis vozidla specidlni kryty nakladni viiz
vyrobce a rok vyr. Kopftivnicka vozovka (1931)
celkova délka 20,65 m (4 napravy)
hmotnost 29t

Predpokladana cena

(8rot) K& vé. DPH 158 361

Jedna se o specidlni ¢tyfnapravovy kryty nakladni viiz €SD uréeny pro hromadnou piepravu drobnych kusovych
zasilek.

Byl vyroben v roce 1931 Kopfivnickou vozovkou a byl jednim z nakladnich vozd nové generace, které nase vagonky
zacaly pro CSD stavét.

Do konce dvacatych let si CSD nechaly od nasich vyrobcl dodavat piedevdim co nejjednodussi vozy, které mély svij
konstrukéni pavod jesté v letech prvni svétové valky, a kterymi se snaZily co nejrychleji nahradit zoufale zastaralé vozy
zdédéné po dobach starého Rakouska a pocetné navysit svlj vozovy park na potfebnou mez. Teprve az na samém konci
dvacétych a poéatku tFicatych let nastal ¢as po obdobi doplfiovani stavli na modernizaci. A pravé v tomto obdobi CSD
zacCaly zavadél po osobni i v nakladni dopravé nové moderni tlakové brzdy.

Jednim z novych typQ byl i tento kryty viz. Byl moderni uZ s tlakovou brzdou, s podvozky typu Diamond. Mél velkou
loZnou plochu i loZzny prostor a v interiéru mnoho polic na ukladani zasilek a oddil pro manipulanta. Viz mél dokonce
elektrické osvétleni ndkladového prostoru. Jeho konstrukce byla vylehcena, kde ¢ast tézkych valcovanych nosnikd ramu
nahradila lehkd pfihradova konstrukce. Byl uzplsoben pro provoz v soupravach osobnich viaku.

Tyto vozy byly na svou dobu i na poméry v pozdéjSich obdobich koncepéné dosti neobvyklé. Bylo jich pro CSD
vyrobeno pouhych pét a byly vlastné takovym pokusem o predchidce sbérné sluzby zasilek, kterou po roce 1949 spolu
s CSD provozovalo CSAD.

O provozu téchto vozl se toho zatim mnoho nevi. Byly prikopniky néceho, co se nakonec ujalo v jiné podobé. Z
provozu byly vyfazeny v roce 1961 a pfeménény na dilenské vozy pro elektrifikaci trati. Do dnesnich dnl se dochovaly
dva, oba v majetku CD. Tento vybrany pro sbirku NTM je v nepatrné péivodnéjsim a pfiblizné stejném technickém stavu
jako druhy dochovany, ktery ma vyhledové rozsi¥it sbirku CD muzea v Luzné u Rakovnika.

Ve sbirce kolejovych vozidel NTM bude tento viiz prezentovat dobu pfelomu dvacatych a tficatych let, dobu hledéni a
velkych inovaci.

27)

historické oznaéeni CDa 4-9383
oznaéeni na vozidle SV 34607
rychlikovy vaz Ill. tfidy se slu-
popis vozidla Zebnimi oddily
vyrobce a rok vyr. Ringhoffer (1933)
celkova délka 22,75 m (4 napravy)
hmotnost 38t
Predpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 207 508

Jde o osobni vz CSD treti tidy ve velkoprostorovém usporadéni interiéru, se sluzebnimi oddily na koncich vozu. Byl
uréeny pro fazeni do souprav osobnich vlak{l vnitrostatni dopravy €SD, a to zejména souprav kratkych vlakd, kde by
bylo nehospodarné vozit cely sluzebni viiz a kde maly sluZzebni oddil pro GUfad vlakvedouciho a pfepravu zavazadel plné
postacoval.

Vaz byl vyroben v roce 1933 Ringhofferovymi zavody v Praze Smichové, a to v pouhych ¢tyfech kusech. Byl soucasti
celé typové rady vozl zcela nové koncepce, kterd byla v dobé svého vzniku konstrukéni Spickou i v mezindrodnim
méritku. Jednalo se o osobni vozy s prvnimi celokovovymi skfinémi. Skiiné byly jeSté snytované, ale u tohoto vozu a tfi

20



dalSich z této dodavky uz byly nékteré spoje v podvozcich dokonce svafované, coz je asi prvni nebo minimalné jeden z
prvnich pripadl svafovani ve vyrobé kolejovych vozidel u nas.

Cela typova Ffada vozl, do které tento viz patfi, se skladala z tohoto, a jesté tfi dalSich typl vozl. VSechny t¥i zbylé
typy (vliz sluzebni, viz tfeti tfidy a kombinovany viz s polovinou tfeti a druhé tfidy) uz ve sbirce jsou. Tento celou
kolekci doplni.

Pro doplnéni sbirky byl ale vybran i z jiného ddvodu. Byl jen jeden z pouhych ¢ty vozl se sluzebnimi oddily na
koncich vozu. A jen jediny, ktery z téchto Ctyrf prezil valku. Protoze zUstal jediny, a velice atypicky, jen obtizné se pro néj
hledalo provozni vyuziti. A tak byl z provozu vyfazen a prestavén na pojizdné Skolici stfedisko pro proSkolovani
zaméstnancu. Pozdéji, pocatkem sedmdesatych let, byl prestavén jesté jednou na ubytovaci vz pracovni Cety Gdrzby
mostU, kterym pak slouZil dalsi tFi desitky let.

Jeho interiér byl obloZzen umakartem a zafizen pro pohodIné ubytovani Sesti pracovnikd Cety. Najdeme tu loznici s
péti dodnes povle¢enymi postelemi, kanceldf mistra s jednou posteli, Satnu, koupelnu s bojlerem a sprchovymi kouty,
kuchyniku a jidelnu. Ale také kotelnu a Ustfedni topeni. VSe zachovalé, kompletni, bez vazinéjsich poskozeni. To dava
jedine¢nou moZnost prezentovat viz ve stavu jeho posledniho provozniho vyufziti.

Ubytovacich voz@ byly u €SD stovky. Pfestavovaly se na né staré vozy nejréiznéjsich druhd, stafi a ptvodu. Dodnes jich
jesté nékolik existuje a pouZivaji je osadky nejriiznéjsich tratovych stavebnich mechanismu. Rychle jich ale ubyva a za
nékolik malo let tato kategorie Zeleznicnich vozidel zcela zmizi. Zachovat jeden pro budouci generace, navic prestavény
i z jinak velice cenného osobniho vozu a tim dokumentovat hned dvé casti historie Zeleznic najednou, je pro sbirku
neopakovatelna pfileZitost. A pro budouci generace navstévnikli muzea jedinecna prilezitost sezndmit se se zajimavym
prostfedim, které bylo vidy o¢im vefejnosti skryto.

28)
historické oznaéeni | Bai 4-3220

oznaceni na vozidle | Bt 80 54 89-00 179-4
velkoprostorovy osobni viiz Il.

popis vozidla tridy

vyrobce arokwyr. | Tatra Smichov (1953)

celkové délka 24,5m (4 napravy)

hmotnost 31t

Predpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 169 283

Jde o osobni viz CSD druhé t¥idy ve velkoprostorovém usporadani interiéru. Byl uréeny pro Fazeni do souprav
osobnich vlak{ vnitrostatni dopravy, a to zejména na hlavnich tratich sité CSD.

Tento typ vyrébéla jen vagonka Tatra Smichov, a to v letech 1952-1958. Celkem dodala CSD ohromnych 1077 kus.
Tim se tento typ osobniho vozu stal jednim z nejpocetnéjSich a pro sbirku byl tedy vybran jako typicky zastupce
osobniho vozu Sedesatych az osmdesatych let.

Tento typ vozu neni pro sbirku dlleZity jen svym pocetnim zastoupenim a délkou doby, po kterou se udrZel v provozu,
nékteré vozy totiz doslouZily az na konci devadesatych let. Pro jeho zafazeni do sbirky jsou jesté dva jiné dlvody.

Ve své dobé to byl konstrukéné zcela novy viiz. Nemél pevny ram a byl cely svaren z plechll a plechovych vyliskd, ¢imz
jeho skrin pripomina karoserie automobil(. Proto byl lehky. Zaroven to rozvazalo konstruktériim ruce a dalo jim vice
moznosti, jak viz zkonstruovat tak, aby poskytoval cestujicim vice komfortu. Proto byl viz oproti jinym mnohem
prostorné;jsi se Sirokymi nastupnimi plosinami, velkymi okny a mél takové novinky jako tfeba elektrické vytapéni.

Druhym dlvodem, proc je tento typ vozu pro zachovani v muzejni sbirce pozoruhodny je to, Ze nebyl urcen jen pro
civilni vyuZiti. V dobé miru to byl bézny osobni viiz, v pfipadé valky se dal rychle pfeménit na transportni lazaretni.

Vozy tohoto typu doslouZily pred vice neZz dvaceti lety. Dnes jich existuje krom tohoto jesté dvanact dalSich. Z toho
Sest je provozovanych jako historickd souprava CD muzea v Luzné u Rakovnika a dalsi jsou v soukromych shirkach, tfi
sice neprovozni, ale celkem v kompletnim stavu ¢ekajici na renovaci a t¥i vraky také vyhledové uréené k renovaci. Zadny
ale neni v soucasné dobé ani vyhledové ziskatelny.
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29)

historické oznaceni

Aza 51 54 89-40 033-0

oznaceni na vozidle

BDr ** 60 54 99-40 033-7

popis vozidla

doprovodny viz k salonnim vo-
z0m

vyrobce a rok vyr.

VEB Waggonbau Bautzen
(1975)

celkova délka 24,5m (4 ndpravy)
hmotnost 42 t

Predpokladana cena

(posudek) K¢ vc.

DPH 847 000

Je jednim ze dvou vyrobenych specidlnich osobnich vozl, které byly urCeny k velice zvlastnimu vyuzZiti. SlouZily
pfislusnikim Statni bezpecnosti a ozbrojenym slozkam k doprovodu jizd salonnich voz( s predstaviteli strany a vlady
nebo se statnimi navstévami.

Vyrobila je v roce 1975 v poctu dvou kusd vychodonémecka vagonka VEB Waggonbau Bautzen. Konstrukéné
vychdzeji z kombinovaného osobniho vozu druhé tfidy se sluzebnim oddilem fady BDa, které tato vagonka dodavala
CSD ve velkém mnozstvi od roku 1974.

Od bézného osobniho vozu fady BDa se tento specialni viiz na prvni pohled pfili$ nelisi, coz byl zdmér. Uvnitf jde ale o
zcela odlisny viz. Najdeme v ném lizkova kupé pro odpocinek osadky. Kupé velitele, mistnost nepretrzité sluzby, ale
tfeba i malou kuchyrku. Do vozu bylo nainstalovano mnozstvi rizné dorozumivaci a zaznamové techniky. Vlz byval i
vybaven i vysilackou. Bohuzel veSkeré toto vybaveni bylo po roce 1989 z vozu odstranéno. Viz vsak zlstal zcela
neposkozeny a ve zcela plvodnim stavu.

VUz je v technicky perfektnim stavu a je zcela autenticky. Ve sbirce velice jedineénym zplsobem doplini salonni viz
prezidenta republiky z roku 1968, se kterym byl spole¢né provozovan.

Druhy viiz, ktery byl spole¢né s timto vyroben, také jest& existuje. Nachdazi se ve shirce CD muzea v LuZné u
Rakovnika. Byl vsak pfeménén v doprovodny viiz pro osadky historickych parnich lokomotiv a znac¢na ¢ast plivodniho
specialniho interiéru mu byla odstranéna nebo upravena. Viz tak byl pro dokumentacni ucely zcela znehodnocen.

30)

EDK 1000 cislo 271 (s podklado-
historické oznaceni | vym vozem)
oznaéeni na vozidle | EDK 1000 Ccislo 271 (03-468)

nehodovy jefdb (nosnost 125t)
VEB Schwermaschinenbau
Leipzig (1965)

popis vozidla

vyrobce a rok vyr.

celkova délka 41,94 m (8 + 8 naprav)
hmotnost 223 t

Predpokladana cena

(3rot) K& vé. DPH 1217743

EDK 1000 tézky nehodovy kolejovy jefab CSD. Uréeny ke zvedani velice tézkych predmétd, jako jsou vykolejené
lokomotivy a vozy nebo tfeba vyménované mostni konstrukce.

Jefab je to velice mohutny, s maximalni nosnosti 125 tun, co? je hmotnost té nejté7si lokomotivy, kterd u €SD jezdila.

Jerdb je osminapravovy a jeho rameno v prepravni poloze spociva na rovnéz osmindpravovém podkladovém voze, na
kterém jsou uloZena i protizavazi jefabu. Podkladovy viz je samohybny, pohanény spalovacim motorem pod podlahou.
Dohromady jerdb s podkladovym vozem a protizdvaZzimi vazi neuvéfitelnych 278 tun a méri bezmala 42 metr(. Je
nejvétsim kolejovym nehodovym jefdbem celé éry naSich Zeleznic. Je vyrobkem vychodonémecké firmy VEB
Schwermaschinenbau Leipzig, které byla od padesatych let vyhradnim vyrobcem veskerych kolejovych jerab( pro
Zeleznice vSech socialistickych zemi. Byl vyroben v roce 1965 a byl viibec prvnim jefabem svého druhu u nas.

CsD si takovych jerabl pofridily celkem pét. Dva v roce 1965. Tento, a jesté jeden ktery po velice rozsahlé modernizaci
jako jediny slouzi dosud. Dalsi dva pak v roce nasledujicim pro Slovensko, ale ty jsou uz oba seSrotované. Paty jerab pak
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az na konci sedmdesatych let, ktery uz ale konstrukéné patfil k dalsi generaci a dnes je majetkem pfristavu v Déciné a
slouzi k vykladce lodi.

Tento jefdb je tedy nejstarSi ze vSech a jediny v plvodnim stavu. Ve sbirce bude tento monument ukazkovym
zastupcem jednoho z typd pracovnich strojl, kterych Zeleznice ke svému provozu potfebuje mnoho druhll. MoZnost
jeho ziskani je jedine¢nd a neopakovatelna. Pro rozsifeni sbirky byl vybran uz v roce 2008. Pokud by NTM uZ v té dobé
o né&j neprojevilo zajem, byl by tento jefab uz pfed lety jako nadbyteény seSrotovan.

31)

historické

oznaéeni Ba 51 54 20-80 224-8
oznaceni na

vozidle B **° 50 54 20-80 224-9

popis vozidla rychlikovy viz s kupé Il. tFidy
vyrobce a rok

vyr. VEB Waggonbau Bautzen (1968)
celkova délka | 24,5m (4 ndpravy)

hmotnost 38,53t

Predpokladana

cena (posudek)

K& v&. DPH 508 200

Jde o rychlikovy viiz CSD s kupé druhé t¥idy uréeny pro vnitro i mezinarodni dopravu.

Je vyrobkem, tak jako naprostd vétdina osobnich voz(i CSD druhé poloviny minulého stoleti, vychodon&mecké
vagonky VEB Waggonbau Bautzen. Ta dodavala CSD osobni a rychlikové vozy riznych typd jiz od padesatych let do roku
1991. Tento typ dodévala CSD v letech 1965-1973, v celkovém poétu ohromujicich 664 kusg.

Tento vz s Cislem 20-80 224 byl vyroben v roce 1968 a byl jednim z UpIné poslednich provozovanych vozl svého
typu. DoslouZil v prosinci 2009 a v dobé ukonceni provozu byl jednoznacné nejstarSim vozem svého typu, a navic jesté
na svij vék v pomérné dobrém technickém stavu. To rozhodlo, proc pti vybéru vhodného kandidata na doplnéni sbirky
kolejovych vozidel na poc¢atku roku 2010 padla volba pravé na néj.

Dnes u? je tento viz jedingm dochovanym zastupcem své kdysi velmi pocetné Fady, a to nejen v CR, ale nezUstal
7adny dochovany ani na Slovensku, kde byly tyto vozy po rozpadu Ceskoslovenska také v provozu. Jako zéstupce
jednoho z nejpocetnéjsich typd osobnich vozli bude velmi dobfe dokumentovat cestovani po Zeleznici ve druhé
poloviné minulého stoleti.

32)

historické ozna&eni D/u 823
oznaéeni na vozidle D/ 99-99 823-3

sluzebni a brzdovy viz pro
popis vozidla Uzkorozchodné traté
vyrobce a rok vyr. vagonka Ceska Lipa (1963)
celkova délka 8,54 m (2 napravy)
hmotnost 11,5t
Predpokladana cena
(rot) K& vé. DPH 62 798

Jde o Uzkorozchodny sluZebni viiz CSD, ktery v provozu plnil zaroveri funkci vozu brzdového.

Uzkorozchodné drahy zacaly vznikat prevazné aZ na konci devatenactého stoleti. Vétsinou se jednalo o drahy lesni,
dilni nebo obsluzné v arealech primyslovych podnikl. Existovalo ale i nékolik Gzkorozchodnych drah s verejnou
dopravou, které byly vlastné jen zmenseninou béinych trati. Takovych trati bylo po roce 1945 v Ceskoslovensku pét.
Jindfichdv Hradec — Nova Bystfice, JindfichGv Hradec — Obratari, Frydlant v Cechach — Hefmanice, Tfemesna ve Slezsku
— Osoblaha a na Slovensku Ruzomberok — Korytnica. Na vSech téchto tatich byl vozidlovy park podudriovany a
zastaraly s vozidly z dob prelomu stoleti. Proto bylo nutné ho zcela obménit. Uzkorozchodné trati viak byly v ramci
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Zeleznic¢ni dopravy jako celku okrajovou zalezZitosti, a tak tato obména probihala pomalu, pfednost méla vyroba vozidel
pro normalni traté.

Jako prvni pti obnové prisly na fady lokomotivy. Pak je nasledovaly podvalniky pro prepravu béznych nakladnich vozl
po uzkokolejkach, a teprve jako treti sluzebni brzdové vozy. Ty byly vyrobeny uz jen pro jindfichohradecké Gzkokolejky a
trat do Osoblahy a jejich vznik je doslova kuridzni.

Nové sluZebni i brzdové vozy byly na zbylych Uzkokolejkach, kde jesté zlistala nakladni doprava, opravdu velmi
potFeba, ale na nové vozy nebyly vyrobni kapacity. Naglo se kuriézni Fe$eni. Vagonka v Ceské Lipé dostala pocatkem
Sedesatych let velkou zakdzku na vyrobu nakladnich vozl pro Indonéské Zeleznice, pfi které bylo nékolik vozi vyrobeno
navic, zfejmé kvuli reklamacim. Ty pak byly upraveny na sluzebni pro nase traté. Byly ale upraveny tak, aby nebyly jen
vozy sluzebnimi, ale byl do nich vlozen balast a naddimenzovana brzda, aby mohly slouzit i jako vozy brzdové pri
prepravach voz{ na podvalnicich, které brzdy nemély.

Dal$i zajimavosti je to, Ze kone&nou monta? neprovadél vyrobce, ale jen o par set metrd vzdalené dilny CSD, které
nemély kapacity na vyrobu modernich celokovovych skfini, a tak pro tyto vozy vyrobily skfiné postaru. A tak se tyto
vozy staly po dlouhych letech poslednimi na naSich Zeleznicich s vozovymi skfinémi jesté s dfevénou kostrou, coz je
dalsi kuriozita tohoto vozu.

VozU tohoto provedeni bylo vyrobeno v roce 1963 pouhych Sest, vSechny pro trat Tremesna — Osoblaha. V provozu
byly jen do konce osmdesatych let, kdy nakladni doprava na této trati slabla a postupné skoncila. Pak vozy staly 1éta bez
vyuZiti a chatraly. Nakonec byly tfi seSrotovany, jeden vybrany zlstal od roku 2007 vyclenény pro rozsiteni sbirky NTM a
zbylé dva prodany spolku, ktery na trati do Osoblahy provozuje turistické historické vlaky. Ty pak jeden z voz( D/u
prestavély pro potfeby provozu v turistickych vlacich a druhy jako vrak zatim na prestavbu ¢eka.

Pro sbirku je tento uUzkorozchodny osobni viiz zcela zasadni hned ze dvou dlivod(. Tim prvnim je to, Ze jde o brzdovy
sluzebni vUz. Takovych voz( byvalo na Zeleznicich mnoho a pouZivaly se na tratich se strmymi spady, kde pomahaly
brzdit projizdéjici vlaky. Zadny z nich se ale nezachoval. ZGstaly jen na nasich Uzkokolejkach, a pravé o jeden z nich
mame jedinecnou prileZitost rozsifit nasi sbirku. Druhym ddvodem, proc je pro rozsiteni sbirky tento viz dllezity, je to,
Ze vedle historie provozu nasich Zeleznic dokumentujeme i historii vyroby kolejovych vozidel u nds. Tento v(z zaroven
svym zplsobem dokumentuje exportni vozidla. Dodnes, i po letech provozu u €SD, se napfiklad na jeho loZiskovych
komorach dochovala oznadeni Indonéskych Zeleznic. Tento viz je tedy jedine¢nym pro zaplnéni hned nékolika bilych
mist ve sbirce.

33)

historické oznaéeni Ds 6-3273

oznaéeni na vozidle Daa-k 30 54 940 5253-6
sluzebni vz pro nakladni

popis vozidla vlaky

vyrobce a rok vyr. vagoénka Ceska Lipa (1948)

celkova délka 10,7 m (2 ndapravy)

hmotnost 12t

Pfedpokladana cena (Srot)

K¢ vé. DPH 65 529

Jde to maly dvounépravovy sluzebni viiz pro nakladni vlaky. Byl vyroben vagonkou Tatra zavodem Ceska Lipa, ktera
téchto voz pro €SD dodala v letech 1948-1957 celkem 1358 kus(, co? je na sluZebni viiz doslova rekordni mnoZstvi.
Proto se tyto vozy staly na dlouhd desetileti doslova viudypFitomnymi na viech tratich Ceskoslovenska. Od hlavniho
nadrazi v Praze, az po lokalky v pohraniéi. V padesatych az sedmdesatych letech nejel skoro Zadny nakladni viak bez
tohoto sluZzebniho vozu. A¢ byly uréené pouze pro nakladni vlaky, nakonec jich ¢ast nasla uplatnéni i v dopravé osobni.

Zajimavé je to, Ze tyto vozy, sice uzZ jen v omezeném mnozstvi nékolika desitek kusu, ale presto, slouZi dodnes! A jsou
tak nejdéle pouZivanymi kolejovymi vozidly v déjinach nasich Zeleznic vibec. Uz kvali tomu nesmi v muzejni sbirce
chybét.

Tento vUz dodany v rdmci prvni vyrobni série v roce 1948 tedy zdaleka neni jedinym existujicim. Je vSak z existujicich
v nejplvodnéjsim stavu. Pro rozsifeni sbirky byl vybran uz v roce 2006, kdy probihala mohutna vina odstavovani a
likvidaci téchto vozU. Kritéria pro vybér byla: vz z prvni vyrobni série, dobry technicky a co nejplvodnéjsi stav. Vozy,
které jsou v provozu dodnes, byly od devadesatych let postupné upravovany tak, aby i pres své stafri vyhovovaly
provozu, tim vsak jejich hodnota pro muzejni vyuziti zna¢né poklesla.
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34)

historické oznaceni

Dsd 6-6504
Daad-k 30 54 93-21 289-1

oznaceni na vozidle

popis vozidla sluzebni vliz pro osobni viaky
Kralovopolska strojirna Brno

vyrobce a rok vyr. (1948)

celkova délka 15,73 m (2 napravy)

hmotnost 18t

Predpokladana cena

(posudek) K¢ vc.

DPH 193 600

Jde o dvounapravovy sluzebni viiz CSD pro osobni vlaky a rychliky s jednonapravovymi podvozky.

Jednonapravové podvozky jsou vynalezem cCeského konstruktéra Ing. Rybaka. Poprvé byly pouzity na osobnich vozech
uz v roce 1910. Jejich SirSimu vyuZiti zabranila prvni svétova valka. Teprve aZz tésné pred druhou svétovou valkou se k
této zdafilé, le¢ pomérné nakladné konstrukci vratily CSD. V roce 1938 si nechaly postavit desetikusovou ovéFovaci sérii
osobnich vozl treti tfidy a po ni mély nasledovat dalsi vozy celé typové fady, kde mély byt vozy i druhé tridy, vozy
sluZzebni i postovni. Valka vsak vyrobu Zelezni¢nich voz znacné omezila, a tak se vétSina zamyslenych dodavek
realizovala aZ po ni, a to v letech 1946-1955. Celkem bylo vyrobeno ptes 1400 voz( viech verzi, z toho dokonce 50 ks
na export.

SluZzebnich vozl s jednonapravovymi podvozky bylo vyrobeno 370 kus(. Tento v roce 1948. Byl ale pravdépodobné
nejdéle slouzicim. UZ nékdy v osmdesatych letech, od kdy byla vétSina voz( této fady postupné vyrazovana, presel z
osobni dopravy do nakladni a slouzil u manipulacnich vlakud vyjizdéjicich z Hodonina az do roku 2006.

Voz{ tohoto typu se dochovalo nékolik. Dva jsou po nakladné renovaci zakladem muzejni sbirky €D a jeden v
soukromé shirce a nejsou momentalné ani vyhledové pro rozsiteni sbirky NTM dostupné. Existuje jesté nékolik vozl
nerenovovanych, které byly dlouhodobé pouzivany v minulosti jako skladistni nebo dilenské, ty jsou vsak ve vyrazné
horsim technickém stavu nez tento, ktery prosel jesté v roce 2000 sice redukovanou, ale dilenskou opravou a udrZovan
v provozuschopném stavu aZz do roku 2006.

35)

historické oznaceni

D 701815 Dresden

oznaceni na vozidle

IM 5000307866

popis vozidla

sluzebni vliiz upraveny na neho-

dovy

vyrobce a rok vyr.

neznamy - Némecko (cca 1900)

celkova délka 14,3 m (3 napravy)
hmotnost 15t

Predpokladana cena

(rot) K& vé. DPH 81911

Jde o tfindpravovy, plivodné sluzebni a zavazadlovy rychlikovy viz, za druhé svétové valky preménény na naradovy
vUz nehodového vlaku.

Kde a kdy byl tento viz vyroben se nam zatim zjistit nepodafrilo, ale to neni v tomto pripadé tak dllezZité. Byl k
rozsireni sbirky vybran ze dvou uplné jinych dlivodl. Tim prvnim je fakt, Ze byl s nejvétsi pravdépodobnosti uz za valky
pridélen depu v Chomutové, a slouZil tu jako viiz nehodového vlaku aZ do pocatku sedmdesatych let a pak aZ do roku
2006 jesté jako vz skladistni.

Depo v Chomutové se vSak stalo depozitdfem NTM, a to verejnosti pristupnym depozitdfem, ktery je navstévniky
vniman jako muzeum. Proto chceme zachovat a do sbirky zaradit nékolik dochovanych Zeleznic¢nich vozidel, ktera tu v
minulych desitkach let slouZila a tvori tak provozni soucast objektu. Tento viz nehodového vilaku takovym je. Do
budoucna by mél byt vybaven pfislusnym dobovym inventafem a jako nehodovy predstaven verejnosti.

Historii jde o némecky kofistni viiz. Zfrejmé pfi nehodé nebo valecnymi udalostmi poskozeny sluzebni viz, ktery se
nevyplatilo opravit v plném rozsahu, a ktery byl upraven k jinému vyuziti, jak napovida oznaceni vozu v obvodu
feditelstvi Ri$skych drah v Drazdanech, kam spadal za valky i Chomutov.
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Druhym dlvodem, pro¢ chceme, aby rozsifil sbirku NTM je fakt, Ze jde o vliz tfindpravovy, a je jedinym redlné
ziskatelnym tfindpravovym vozem osobni dopravy. Tfindpravovych osobnich a sluZebnich voz( slouZilo v historii na
nasich tratich mnoho. Na pocatku dvacatého stoleti je vSak zacaly nahrazovat vozy Ctyfnapravové s oto¢nymi podvozky
a vyroba tfinapravovych postupné ustala. Z provozu se pak vytratily v padesatych letech a dnes v CR nemaji zddného
svého muzejniho zastupce. Coz je velka Skoda. Akvizici tohoto vozu miZeme tuto mezeru v muzejnich sbirkach zaplinit.

36)

historické oznateni | Da 7310
oznaéeni na vozidle | D 50 54 99-18 146-7
sluzebni viiz pro osobni vlaky a

popis vozidla rychliky

vyrobce arokvyr. | VEB Waggonbau Bautzen (1957)
celkova délka 23,5m (4 napravy)

hmotnost 34t

Pfedpokladana cena
(8rot) K& vé. DPH 185 665

Jde o Ctyfnapravovy sluzebni viiz pro osobni vlaky a rychliky vnitro i mezistatni dopravy. Pouziva vsak byl nezfidka v
pfipadé potreby i v dopravé nakladni.

Tento typ vozu ma zajimavy pfibéh vzniku a je typickym ptikladem vyrobku z pocatk( vzniku Rady vzajemné
hospodarské pomoci socialistickych zemi.

Viz zkonstruovala vagonka Tatra zavod Smichov, kde byl vyroben v roce 1955 prvni prototyp. V rdmci specializacnich
dohod RVHP bylo vsak rozhodnuto, Ze tatra Smichov ukonéi vyrobu Zelezni¢nich vozl, preda ji do Némecké
demokratické republiky a dale se bude vénovat jen vyrobé tramvaji a vyroba tramvaji v Némecké demokratické
republice se zrusi Uplné vyroba tramvaji a presune do Prahy. A tak se vyroba tohoto vozu realizovala podle nasi
dokumentace v NDR, ve vagonce v Bautzenu. Zde byl tento konkrétni viiz vyroben v roce 1959.

Vozl tohoto typu bylo vyrobeno pro CSD i s prototypem celkem 501 kus( a staly se tak nejpocetnéj$im sluzebnim
vozem pro osobni vlaky. Po ¢tyfi desitky let v osobni dopravé doslova dominovaly. Proto je jeden z nich velmi vhodnym
zastupcem pro dokumentaci daného obdobi.

Posledni vozy tohoto typu doslouZily v pravidelné dopravé kolem roku 2000. Malé mnozstvi jich ale slouZi dosud, byt
k odlisnym tcel@im. Napfiklad €D nékolik takovych voz(i provozuiji jako kinosal nebo pojizdné vystavy. Dalsi vozy se jesté
vyuZivaji jako dilenské nebo skladistni. Ty vSak uZ nejsou pro muzejni zachovani vhodné, bud pro velké mnozstvi
dodatecnych Uprav, nebo pro dezolatni stav.
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37)

historické ozna-

éeni F 5-0761
oznaceni na
vozidle 40 54 89-00 236-1

popis vozidla postovni viz

vyrobce a rok
vyr. Tatra Smichov (1955)

celkova délka | 15,73 m (2 ndpravy)

hmotnost 22t
Predpokladana

cena (Srot) K¢

vé. DPH 120 136

Jde o dvoundapravovy postovni viiz Ceskoslovenské posty s jednonapravovymi podvozky.

Jednonapravové podvozky jsou vynalezem Ceského konstruktéra Ing. Rybaka. Poprvé byly pouzity na osobnich vozech
uz v roce 1910. Jejich SirSimu vyuZiti zabranila prvni svétova valka. Teprve aZ tésné pred druhou svétovou valkou se k
této zdarilé, le¢ pomérné nakladné konstrukei vratily €SD. V roce 1938 si nechaly postavit desetikusovou ovéfovaci sérii
osobnich vozl treti tfidy a po ni mély nasledovat dalsi vozy celé typové fady, kde mély byt vozy i druhé tfidy, vozy
sluZzebni i postovni. Valka vsak vyrobu Zelezni¢nich voz( znacné omezila, a tak se vétSina zamyslenych dodavek
realizovala aZ po ni, a to v letech 1946-1955. Celkem bylo vyrobeno pres 1400 vozl vsech verzi, z toho dokonce 50 ks
na export.

Vozy s jednonapravovymi podvozky se staly vyraznym i technicky velmi vyznamnym fenoménem nasich Zeleznic, coz
sbirka NTM nesmi v Zadném pfipadé opomenout. Ve sbirce uzZ je jediny dochovany vz s jednonapravovymi podvozky z
dob Rakouska-Uherska, jde o osobni viz treti tfidy. K nému planujeme pfifadit tento postovni vz naopak z Uplné
posledni vyrobni série z roku 1955, ktery je také jediny v CR dochovany. Dalsi dva existuji na Slovensku, ty vak byly
prestavény na dilenské vozy a tim ¢4stecné znehodnoceny.

Vedle dokumentace fenoménu voz( s jednonapravovymi podvozky bude tento viz samozifejmé dokumentovat i
posStovni Ukony a prepravy po Zeleznici, a to zejména svym nesmirné cennym, velmi dobfe dochovanym a zcela
pGvodnim interiérem.

38)

historické Fa 5-2023

oznaceni

oznaceni na IM 5000139799 (EL 54317)
vozidle

popis vozidla postovni viz

vyrobce arok | Koptivnicka vozovka (1919)
vyr.

celkovd délka | 19,75 m (4 ndpravy)

hmotnost 34t

Predpokladana | 185 665
cena (Srot) K¢
vé. DPH

Fa 5-2023 je velky &tyinapravovy postovni viiz Ceskoslovenské posty. Byl uréen k tiidéni postovnich zasilek béhem
jizdy i k jejich prepravé na velké vzdalenosti. Proto byl konstruovan jako rychlikovy viz.

Byl vyroben v Kopfivnici v roce 1919, kratce po vzniku Ceskoslovenska. Proto jde jesté pdvodem o viz rakouského
typu. Nové vozy byly vyvinuty az pozdéji.

Je typickym postovnim vozem své doby, proto byl pro doplnéni nasi sbirky vybran, a to uz v roce 2007. V nasi shirce
zatim Zadny podobny viz neni, a citelné v ni chybi. Mdme totiZ nékolik osobnich rychlikovych vozl i viz sluzebni, a
dokonce tfi parni lokomotivy, které tahaly v dobach prvni republiky rychliky. Pokud by se nékterd z budoucich generaci
po nds rozhodla z nich sestavit plnohodnotnou dobovou soupravu rychliku, pak by jim podobny postovni viz citelné
chybél.

Tento vz je viak pro sbirku dlleZity i bez vyhledu na mozné sestaveni rychlikové soupravy. Pfeprava posty byla vidy
dlleZitou funkci Zeleznice a postovni vozy vidy soudasti zelezniéniho provozu. Ukolem sbirky je tedy zdokumentovat i
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tuto kapitolu Zelezni¢niho provozu. Zatim se ve sbirce nachazi postovni vozy dva a jedna skfin byvalého posStovniho
vozu. Ve vSech trech pripadech jde o postovni vozy jiného urceni nebo vozy z jiné doby konstrukéné zcela odlisné.

Dnes podobnych postovnich vozil existuji jesté dva dalsi kusy. Jeden ve sbirce €D muzea v Luzné u Rakovnika a jeden
v ve shirce muzea v Jaroméri. Oba jsou to ale v podstaté vraky, mnohem zchatralejsi, neZ je vz vybrany pro nasi sbirku.
CD dokonce vainé uvaiuji, e sv(j viiz ze shirky vyfadi a se$rotuji. Viz Fa 5-2023 je tak nejlep$im a moZnd e
v budoucnu i jedingm moinym vozem, ktery by mohl dokumentovat pFepravu posty v pocatcich Ceskoslovenské
republiky. Tim je pro nasi sbirku nesmirné cenny.

Jeho hodnota je o to vétsi, Zze se v jeho interiéru dochovala vétsina plvodniho zafizeni. CoZ se u vozu, ktery byl
z provozu vyrazen pfiblizné pred Sedesati lety, pak pres Ctvrt stoleti slouzil jako dilensky a pak stél Iéta odstaveny volné
pfistupny vandaliim, rovna skoro zazraku.

39)

historické oznaéeni |Z 1-53475

oznaéeni na vozidle |IM 5000307803
kryty nakladni viz s celodfevé-
popis vozidla nou skrini

vyrobce a rok vyr. Kopfivnickd vozovka (cca 1915)

celkova délka 9,55m (2 napravy)

hmotnost 9t

Predpokladana cena
(rot) K& vé. DPH 49 147

Jedna se o zcela béZny kryty nakladni viiz Rakouskych statnich drah, po vzniku Ceskoslovenska prevzaty do
vozového parku CSD.

Jeho Uplnou historii zatim nezname. Pravdépodobné byl ale vyroben v roce 1915 Kopfivnickou vozovkou a byl jednim
z tisict béZznych nakladnich voz(. Byl vozem krytym, uréenym predevsim pro prepravu kusovych zasilek. Byl ale vybaven
i Uvazy pro dobytek, takze se v ném dala prevazet i zvifata (krdvy, koné, prasata ad.). V dobé valky se pak casto vozy
tohoto a podobnych typl pouzivaly pro prepravu muzstva na frontu a z fronty.

Konstrukce tohoto vozu je klasicky smigend. Zelezny rdm, na ném drevéna kostra z tram@ a mezi nimi devéné
bednéni. Takovato konstrukce se pouzivala od prfelomu sedmdesatych a osmdesatych let devatenactého stoleti, do kdy
byly dfevéné i ¢asti rdmu vozu. Konstrukci klasické smiSené stavby ale nasi vyrobci prestali opoustét po roce 1910, kdy
drevéné kostry skrini voz(i nahradily kostry snytované z valcovanych profill. Pfednost armady na dodavky oceli za prvni
svétové valky vsak znamenaly prodlouZeni vyroby vozi s dfevénymi kostrami, a tak je tento, ktery pochazi s nejvétsi
pravdépodobnosti z roku 1915, jednim z poslednich tohoto konstrukéniho provedeni. Je to zajimavost, ale kvali tomu
nebyl pro doplnéni sbirky vybran.

Hlavnim ddvodem, pro¢ byl tento vz pro doplnéni shirky vybran je ten, Ze se jedna o zcela bézny nakladni viz
pocatku dvacatého stoleti. V nasi sbirce se nachazi nékolik parnich lokomotiv z té doby, vozy vsak zcela chybi.
Zakladnim kamenem Zeleznice neni totiz lokomotiva, ale viak. Je tézké predstavit verejnosti v expozici muzea ukazku
dobového provozu, pokud mate jen lokomotivu a nic vic, bez souvislosti s ¢imkoli. Proto je dlleZité tuto citelnou
mezeru ve sbirce zaplnit, aby obsahovala alespon nékolik vozl, osobnich i nakladnich, které tyto lokomotivy bézné
vozily. A nasledné pak mit mozZnost je spolecné predstavit verejnosti.

Podobnych nakladnich vozl ve sbirkdch CD i soukromych existuje velké mnoZstvi, mozna a# kolem dvaceti kusd.
Nékteré jsou jiz renovované a vystavené, napiiklad v CD muzeu v Luzné, jiné jsou pfed renovaci nebo jen jako vraky.
Zadny z nich ale neni nabizen k prodeji, spi¥ je ze strany soukromych sbérateld poptavka po dalsich.
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40)

historické oznaceni |Z 1-19157

oznateni na vozidle | IM 5000307867

kryty nakladni viz s ocelovou
popis vozidla kostrou

vyrobce nezndmy - tuzemsko
vyrobce a rok vyr. (1918-19)

celkova délka 9,54 m (2 napravy)
hmotnost 10t

Predpokladana cena

(8rot) K& vé. DPH 54 607

Jedna se o zcela bézny kryty nakladni viz konstrukce Rakouskych statnich drah z doby prvni svétové valky, ktery po
vzniku Ceskoslovenska prevzaly do svého vozového parku CSD, a ktery si pak v masovém méfitku nechavaly €SD od
nasich vyrobcl dodavat po vétsinu dvacatych let.

O jeho puvodu toho zatim mnoho nevime. Podle konstrukcénich detailll pochazi nékdy z let 1918-1919. Jde tedy jesté
moznad o viz vyrobeny je$té pro Rakouské statni drdhy a kratce na to prevzaty nové vzniklymi €SD nebo o vz
objednany je$té Rakouskymi drahami a dodany az €SD nebo mozna o viiz z prvnich doddvek pfimo objednanych nové
vzniklymi CSD.

V kazdém pfipadé jde o bézny, masové vyrabény viz své doby. Viz kryty, urCeny pfedevsim pro prepravu kusovych
zasilek. Byl ale vybaven i Uvazy pro dobytek, takZze se v ném dala prevazet i zvirata (kravy, koné, prasata ad.). V dobé
valky se pak Casto vozy tohoto a podobnych typl pouzZivaly pro prepravu muzstva na frontu a z fronty.

Konstrukce toho vozu je uz moderni, se Zeleznou kostrou skfiné. Prvni takové vozy se u nas zacaly objevovat uz drive,
ale masové se zacaly vyrabét az za prvni svétové valky. | kdyZ jde konstrukéné o viz v té dobé moderni, rozmérové a
unosnosti jde stéle o béZzny viiz pfedchozi generace. MoZnosti, které davala konstruktérlim Zelezna kostra zatim nijak
nevyuzili.

Hlavnim dlvodem, proc¢ byl tento viz pro doplnéni sbirky vybran je ten, Ze se jedna o zcela béZny nakladni viiz doby
po prvni svétové valce, kdy se téchto voz( na nasich tratich objevily tisice.

V nasi sbirce se nachazi nékolik parnich lokomotiv z té doby, vozy vsak zcela chybi. Zakladnim kamenem Zeleznice
neni lokomotiva, ale vlak. Je tézké predstavit verejnosti v expozici muzea ukdzku dobového provozu, pokud mate jen
lokomotivu a nic vic, bez souvislosti s ¢cimkoli. Proto je dileZité tuto citelnou mezeru ve sbirce zaplnit, aby obsahovala
alespon nékolik vozl, osobnich i nakladnich, které tyto lokomotivy bézné vozily. A nasledné pak mit moZnost je
spole¢né predstavit vefejnosti.

Podobnych nakladnich vozii ve sbirkach €D i soukromych existuje nékolik dal$ich, minimalné deset kusd. Nékteré jsou
jiz renovované a vystavené, naptiklad u spolku Vytopna Zlichov, jiné jsou pied renovaci nebo jen jako vraky. Zadny z
nich ale neni nabizen k prodeji, spis je ze strany soukromych sbératell poptavka po dalsich.

41)

historické oznageni | Zdv 2-23210
oznadeni na vozidle | IM 5000268766

kryty nakladni viz s velkou
popis vozidla loZnou plochou
vyrobce a rok vyr. Kopfivnickd vozovka (1931)
celkova délka 13,45 m (2 napravy)
hmotnost 13,6t
Pfedpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 74 266

Jedna se o specialni kryty nakladni viiz €SD uréeny pro velkoobjemovou prepravu kusovych zasilek.

Byl vyroben v roce 1931 Kopfivnickou vozovkou a byl jednim z nakladnich voz( nové generace, které nase vagonky
zacaly pro CSD stavét.

Do konce dvacétych let si CSD nechaly od nasich vyrobcti dodavat predeviim co nejjednodussi vozy, které mély sviij
konstrukéni ptvod vétsinou v letech prvni svétové valky, a kterymi se snaZily co nejrychleji nahradit zoufale zastaralé
vozy zdédéné po dobach starého Rakouska a pocetné navysit svlij vozovy park na potfebnou mez. Teprve az na samém
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konci dvacatych a pocatku tricatych let nastal ¢as po obdobi doplfiovani stavli na modernizaci. A pravé v tomto obdobi
CSD zacaly zavadél po osobni i v ndkladni dopravé nové moderni tlakové brzdy.

Jednim z novych typ( byl i tento kryty viz. Byl moderni uz s tlakovou brzdou, novymi rejdovnymi napravami a mél
velkou loZznou plochu i loZzny prostor. Jeho konstrukce byla vyleh¢end, kde ¢ast tézkych valcovanych nosnikl konstrukce
rdmu nahradila lehka pfihradova konstrukce.

Tyto vozy byly hodnoceny velmi dobfe, ale jejich masivnéjsi vyrobé zabranila hospodarska krize tficatych let. Vyroba
sice pokracovala, ale jen v relativné malych dodavkach. Celkové pocty téchto vozli nebyly nijak vysoké. Situace se
zaCala zlepSovat az koncem tficatych let, kdy ale zase zasdhla druhd svétova vdlka a prednost dostala vyroba
némeckych typl vozidel. Po valce pak zase zacala vyroba co nejlevnéjsich poétl jednoduchych vozidel pro doplnéni
valeénych ztrat. A tak se nakladni vozy tFicatych let staly jen torzem pland modernizace parku nakladnich vozt €SD. V
provozu se udrzely az do pocatku let sedmdesatych a pak byly ¢asto preménovana na vozy skladistni nebo treba na
sklady civilni obrany.

Do dnesniho dne se dochovalo jesté nékolik vozi Zdv, jsou ale vétSinou v dost Spatném technickém stavu a jsou
postupné likvidovany. Tento byl pro sbirku vybran jako nejzachovalejsi uz v roce 2008, kdy bylo k vybéru jesté o mnoho
vice voz(i, nef jich existuje dnes. Zadny z voz( Zdv prvnich let vyroby zatim neni sou&asti zadné muzejni sbirky.

42)

historické oznaéeni Zsa 1-94015
oznaéeni na vozidle NJJ 601 44636

kryty nakladni viz pro pre-
popis vozidla pravu obili
vyrobce a rok vyr. vagénka Ceska Lipa (1961)
celkova délka 16,48 m (4 napravy)
hmotnost 24t
Predpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 131 058

Jedna se o specialni kryty nédkladni viiz CSD. Uréeny pro dvoji pouZiti, v dob& miru primarné pro prepravu volné
loZenych obilovin, v pfipadé valky pak pro prepravu vojakl a vojenské techniky.

Preprava obilovin byla jednou z velkoobjemovych preprav po Zeleznici. Obili se prevazelo budto v pytlich nebo, a to
mnohem ¢astéji, volné loZzené v béznych krytych ndkladnich vozech. V obou pfipadech vsak jeho nakladka i vykladka
probihala témér bez mechanizace rucné. To bylo pomalé, neekonomické a dochazelo tu ke zna¢nym ztratam.

Proto byl uz na konci padesatych let zkonstruovan tento vliz na pfepravu volné loZzenych obilovin. M3 ve strese
nasypné otvory, které dovoluji plnéni vozu pfimo ze sil. V podlaze pak maji vysypné sachty, které umoznuji vykladku do
bunkrl pod koleji nebo na pasovy dopravnik.

Pro armadni vyuZiti ma viz na obou koncich Siroké Celni dvere, které umoznuji nakladku silni¢ni vojenské techniky z
Celni rampy. Uvnitf vozu jsou sklopné kryty vysypnych Sachet na obili, které po zaklopeni pred nakladkou vytvori
rovnou podlahu a na sténach je pak mnozstvi Gchytl pro zaklesnuti vojenskych lavicovych vystroji, tedy provizornich
sedadel nebo lehatek pro pfevozy vojakd nebo ranénych z fronty.

Vozy fady Zsa se sériové vyrabély ve vagonce v Ceské Lipé v letech 1958-1962 a bylo jich dodano témér 5300 kus,
coZ je samoziejmé mnohem vic, nezZ kolik jich bylo potfeba pro prepravy obili.

K prepravam obili tyto vozy slouZily jen néco pres deset let, neZ je nahradily vozy modernéjsi. Poté zacaly byt vozy Zsa
zjednodusovany, ndsypné otvory ve stfeSe i vysypky v podlaze byly ruseny a z vozl se tak staly béZné kryté vozy na
prepravu kusovych zasilek. Vojenského vyuziti tato Uprava neovlivnila. Tyto vozy pak v pravidelné dopravé slouZily do
pocatku devadesatych let.

Tento viiz je jen jednim ze dvou dochovanych v piivodnim stavu. Upravé na bézny kryty nakladni viiz se vyhnul jen
nahodou, protoZe byl stejné jako druhy dochovany z provozu vyfazen je$té pred Upravami, a to jen proto, 7ze CSD
potrebovaly nékolik dlouhych krytych voz( jako sklady lan a podkladového materidlu ke svym novym nehodovym
jefrabdm. K nim pak vyclenili nékolik témér novych vozl Zsa, které jako pracovni pak uz nikdy neprosly Gpravami.

Tento viz je cennym dokladem dvojiho vyuziti civilni techniky pro pripad valeéného konfliktu a bude zajimavym
exponatem sbirky. Druhy dochovany je v soukromé sbirce a jeho majitel neuvazuje ani vyhledové o jeho prodeji a
chysta jeho renovaci.
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43)

historické oznaleni | Taes / Zaz 31 54 585 8892-0

oznaceni na vozi- DVL 33011

dle

popis vozidla kryty vz pro velkoobjemové
naklady

vyrobce arok vyr. | vagdnka Ceskd Lipa (1970)

celkova délka 16,52 m (4 ndpravy)

hmotnost 23,41

Predpokladana 127 781

cena (Srot) K¢ ve.

DPH

Jedna se o specialni kryty nakladni €SD vz uréeny pro prepravy kusovych, predeviim rozmérnych zasilek.

Je to vlz velmi originalni Ceskoslovenské konstrukce. V kazdé bocnici ma 5 metru Sirokd dvoudilnd vrata, ktera
umoznuji rychlou nakladku paletizovaného zboZi z bocni rampy pomoci vysokozdviznych vozikd. Viz ma ale i
odsunutelnou dvoudilnou stfechu, ktera umoziuje nakladku az 7 metrG dlouhych kusovych zésilek shora jefabem.
Tento vz byl jednim z vibec prvnich ndkladnich vozd u nas, které mohly vozit zboZi rychlosti 100 km/h a byly
pfipravené na montaz automatickych sprahel.

Vaz byl svymi vlastnostmi v dobé svého vzniku na pocatku Sedesatych let na Spicce a mohl se rovnat i vozlim
zahrani¢nim, i tém vyrabénym na zdpad od nas. BohuZel jeho nabéh do vyroby byl pftilis pomaly a jeho vyroba pak
probihala také pomalu, takze v dobé, kdy vyroba koncila, uz byl technicky prekonany, hlavné v zapadnich zemich. V
letech 1965-1973 bylo CSD dodano na pét tisic téchto vozd.

VUz to byl technicky velmi dobry, konstrukéné doslova prelomovy a velice pocetny. SlouZil velmi dlouho. Poslednich
nékolik z nich CD Cargo provozovalo je§t& v roce 2018. Tim viim si se stal vhodnym pro zafazeni do sbirky, velmi
vyznamné konstrukéni technické feSeni, dlouhodobé a masové pouZivany nakladni vz, dobfe dokumentujici
konstrukéni vyvoj a zaroven bézny provoz své doby.

Dodnes téchto vozl existuji desitky a pouZzivaji se jako sklady v rdznych vykonnych jednotkach drahy. Vétsinou se
jednd o nedavno vyrazené vozy, které slouZily rfadu let v béiném provozu a cyklicky prochazely opravami a
modernizacemi.

VUz vybrany pro rozsiteni sbirky mél ale jiny Zivotni pfibéh. Byl vyroben v roce 1970 a velmi kratce po vyrobeni byl
predan civilni obrané jako sklad materidlu. Pak uz nebyl v béZném provozu a jen stal v pohotovosti. Proto nebyl
provozné opotifebovavan a neprosel Zadnymi Upravami a modernizacemi. Je tedy v Gplné plavodnim vyrobnim stavu,
bez jakychkoli Gprav, co? je pro sbirku velice cenné. Zadny dalsi z dosud existujicich voz( této fady u? v plivodnim stavu
neni. Tento je svym stavem zcela vyjimecny a mimoradné cenny a miZe po renovaci slouZit jako dokonaly dokument
své doby i originalniho konstrukéniho reseni.

44)

historické oznaceni | Nsk 3-46915

oznaceni na vozi- 4054 120 0 006-4
dle

popis vozidla nizkosténny viiz s dlouhou
loZnou plochou

vyrobce arokvyr. | Tatra Smichov (1964)

celkové délka 16,24 m (2 napravy)
hmotnost 12,5t

Pfedpokladana 68 260

cena (Srot) K¢ vc.

DPH

Jde o lehky dvounapravovy nizkosténny nakladni viz s neobvykle dlouhou loZznou plochou, téméf 15 metr( délky.
Rozmérové stejny nakladni viz stejného fadového oznaceni Nsk byl vyrabén uz od druhé poloviny tficatych let a sloufzil
k prepravam dlouhych, ale lehkych kusovych zasilek, jako byly zejména rdzné sloupy a stoZary, tézké tramy, Zelezné
prihradové konstrukce, potrubi nebo silni¢ni vozidla.
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Na konci padesatych let tyto prvorepublikové vozy dosluhovaly a byla potfeba nahrada. A tak spatfil svétlo svéta
rozméroveé i oznacenim stejny, konstrukéné vsak znaéné odlisny a mnohem modernéjsi viz. Do vzniku tohoto vozu také
mluvila armada, kterd ho hodlala ve velkém vyuZivat pro prepravy své silni¢ni techniky. Na tento viz se totiZz presné
vesly dva armadou masoveé vyuzivané nakladni automobily PRAGA V3S. Proto bylo téchto voz( nakonec vyrobeno 2600
kusl. Diky tomuto poctu se tento viz stal jednim z velmi pocetnych a ve sbirce bude zastupcem jednoho z typickych
nakladnich vozu své éry.

Sériova vyroba probihala v letech 1963-1965 v Tatfe Smichov a ve vagonce v Ceské Lipé&.

Tyto vozy slouzily masové do devadesatych let. Po rozpadu VarSavské smlouvy a odsunu Sovétskych vojsk, i po
prudkém poklesu nakladni dopravy na Zeleznici se rozhodly €D k hromadné likvidaci téchto voz(. To se ukazalo jako
neuvazené a nakonec pro velky zajem prepravcli musely byt nékteré |éta odstavené a k likvidaci uréené vozy znovu
opraveny. Dnes jich existuje asi kolem tfech desitek poslednich. Vétsina u €D Cargo, nékteré maji réizné stavebni firmy,
které se podileji na obnovach trati a pouZivaji je zejména v pracovnich vlacich k prevazeni stoZarG nebo silnicnich
jefabl na misto prace. Ze strany stavebnich firem je dosud po téchto vozech poptavka. Dosud Zadny z téchto vozli neni
soucasti Zadné z muzejnich sbirek kolejovych vozidel.

Tento vz tedy neni jediny existujici, ale byl pro sbirku vybran pro svij dobry a plvodni stav, v dobé, kdy bylo jesté z
ceho vybirat a kdy bylo velké mnozZstvi vozl této fady nadbytecnych, a i pres svlij dobry technicky stav urcenych k
likvidaci.

45)

historické oznaceni Na 3-41404

oznaceni na vozidle 80 54 89-00 012-7

popis vozidla nakladni vliiz nizkosténny
vyrobce a rok vyr. vagonka Studénka (1962)
celkova délka 20,04 m (4 napravy)
hmotnost 20t

Predpokladana cena 109 215

(Srot) K¢ vc. DPH

Jednd se o nizkosténny nakladni viz se sklopnymi bocnicemi a klanicemi se spojovacimi fetézy. Mél velice Siroké
vyuziti. Byl uréen predevsim pro pfepravu velkoobjemovych kusovych zdsilek, jako byly napfiklad dlouhé konstrukce,
stoZary potrubi nebo klady. Byl ale také uzplsoben pro prepravu silniéni techniky a kolovych strojd. TakZze mohl
prevazZet nakladni auta, autobusy a kombajny. Dal se vyuZit i k pfepravé sypkych substratd, napfiklad kameniva.

Prvni prototyp postavila v roce 1957 vagonka v Ceské Lip& po roce a pil od zadani. Viz byl na svou dobu neobvykle
velky a umoznoval prfepravu o mnoho vétsich zasilek, nez umoznovaly vozy predchozich konstrukci. Takové vozy byly v
provozu potifeba ve velkém poctu, ale bohuZel se tu projevila tézkopadnost planovaného hospodafstvi, které
nedokdzalo vyrabét to, co bylo aktudlné potreba. A tak se stalo, Ze viiz nabéhl do sériové vyroby aZ v roce 1961 ve
vagonce ve Studénce. Navic v nedostatecném mnoZstvi, a jesté k tomu byla ¢ast voz(i dodana bez bocnic, jejichZ vyroba
se néjak zadrhla a vozy byly provozovany docasné jen jako ploSinové. Teprve po néjaké dobé se vracely do vyrobniho
zdvodu k dokonceni. Nakonec ale boc¢nicemi nebyly vystrojeny viechny a nékteré zlstaly jako plosinové aZ do vyfazeni
Z provozu.

Vaz, ktery byl v dobé svého vzniku moderni a svymi parametry na skute¢né Spi¢ce mezi nakladnimi vozy, byl uz po
necelych deseti letech zastaraly. A tak aniz by byl naplnén jeho predpokladany pocet, byla jeho pfilis pomalu probihajici
vyroba zastavena.

Vaz fady Na mél slouZit pfedevsim v mezinarodni prepravé. JenZe od poloviny Sedesatych let se stalo pro mezinarodni
prepravu vyZadovanym standardem, aby mély nakladni vozy konstrukéni rychlost 100 km/h, ale tento byl konstruovan
jesté po staru jen na 80 km/h. Navic se zacalo planovat jednotné v celé Evropé zavedeni automatickych sprahel pro
vSechna Zelezni¢ni vozidla. A tak uz nékdy od roku 1965 musela byt vSechna nové vyrabéna vozidla pro montaz tohoto
sprahla uzplsobena, coz tento viz nespliioval.

Nakonec vyroba voz( Na dosahla poctu jen nékolika set kusQ. Z mezinarodni prepravy byly ¢asem stazeny a doslouZily
ve vnitrostatni prepravé kolem roku 1991. Mnoho z nich, jako tento, byly v osmdesatych letech prevedeny do parku
pracovnich voz( drahy. Tento slouZil jako ochranny viz u kolejového jefabu. Proto nebyl pouzivan k Zzadnym prepravam
a jezdil pomérné ztfidka a vidy jen prdzdny. Proto se dochoval ve velmi dobrém stavu a dnes je uz s nejvétsi
pravdépodobnosti poslednim existujicim své fady. Ve sbirce bude velice cennym dokumentem zvlastni doby, doby
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tézkopadnosti dlouhodobého planovani a zaroven doplni sbirku lokomotiv z padesatych a Sedesatych let o dalsi typicky
nakladni viz své doby.

46)

historické oznaéeni Nas 31 54 390 3362-
4

oznaceni na vozidle 80 54 420 0849-8

popis vozidla nakladni viz nizkos-
ténny

vyrobce a rok vyr. vagonka Studénka
(1969)

celkova délka 20,04 m (4 napra-
vy)

hmotnost 245t

Pfedpokladana cena 133 788

(Srot) K¢ v¢. DPH

Jedna se o nizkosténny nakladni vz se sklopnymi bocnicemi a klanicemi se spojovacimi retézy.

Tento vliz konstrukéné pfimo navazoval na v(z fady Na, ktery je také soucasti planovaného rozsireni sbirky NTM. Mél
stejné jako jeho predchlidce velice Siroké vyuZiti. Byl uréen pro stejné druhy preprav, tedy predevsim pro prepravu
velkoobjemovych kusovych zasilek, jako byly napfiklad dlouhé konstrukce, stozary potrubi nebo klady. Byl ale také
uzpUsoben pro prepravu silni¢ni techniky a kolovych stroji. TakZze mohl prevazet nakladni auta, autobusy a kombajny.
Dal se vyuzit i k prepravé sypkych substratd, napfiklad kameniva. Mél vsak jiz konstrukéni rychlost 100 km/h a pfipravu
pro montaz automatického sprahla, které mélo byt zavedeno u viech Zelezni¢nich vozidel jednotné v celé Evropé uz na
konci sedmdesatych let. Ke kterému ale nakonec ani po nékolika odkladech z finan¢nich divod({ dodnes nedoslo.

Prvni prototyp postavila v roce 1966 vagonka ve Studénce, kterd vyrabéla uZ predchozi typ. Sériovou vyrobu pak
zahdjila uz v roce 1967 a ta trvala do roku 1970. Za tu dobu €SD dodala pies 1200 kust téchto vozi. Ale vyroba neméla
byt jeSté ukoncena. Konstrukce vozu byla jen mirné upravena a byla vynechana rucni vietenova brzda, a tim odpadla
nutnost mit na voze plosinu pro brzdafe. Misto toho méla nova verze jen ruéni zajistovaci brzdu ovlddanou z boku
vozu. Takovych vozl se pak vyrobilo jesté nékolik tisic, a jesté pres tisic stejnych vozli s patkami pro ukotveni
namofrnich kontejnerd.

Tim se vozy fady Nas staly jednémi z nejpocetnéjsich nakladnich voz(i u nds. A tim tedy pro zachyceni podoby
béZného Zelezni¢niho provozu i jednémi z nejvhodnéjsich. V provozu se nejstarsi vyrobni verze z let 1967-1970 udrzela
priblizné do roku 2000. Verze z pozdéjsich let jsou v provozu dodnes.

Mnoho nejstarsich vozl fady Nas bylo v devadesatych letech pfevedeno do parku pracovnich voz( nebo odprodano
stavebnim firmam podnikajicim v Zelezni¢nim stavitelstvim. Mnoho voz( bylo také v této dobé prestavéno k jinym
uceltm.

Vaz vybrany pro sbirku tedy neni jedingym dochovanym své tady. | z prvni etapy vyroby z let 1967-1970, ze které je i
vybrany viz, jich jesté existuji desitky. Tento je vSak ve vyjimecné plivodnim stavu, protoZe drtiva vétsina pracovnich
voz( byla a je postupné upravovana podle konkrétnich potfeb provozovatele a tim pro dokumentacni Gcely sbirky
znehodnocovéna.

Tento vlz byl pro sbirku vybran z parku pracovnich vozli uz v roce 2007 jako jeden z poslednich autenticky
zachovalych kusU a ve sbirce bude jako typicky nakladni viz své doby doplriovat kolekci lokomotiv.

Nabizi se jim ale sbirce jesté moZnost srovnani dvou nizkosténnych vozl, dvou po sobé jdoucich generaci, coZ bude
cennym studijnim materidlem konstrukéniho vyvoje nakladnich vozl. ProtoZe pro rozsifeni sbirky byl vybran, sice ze
zcela jinych dlvoda i pfimy predchidce tohoto vozu, viiz fady Na.
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47)

historické oznaceni

Px 3-58997

oznaceni na vozi-
dle

80 54 280 0040-2

popis vozidla

tézkotonazni plosinovy viz na

prepravu tankd

vyrobce arok vyr. | vagdnka Studénka (1953)

celkova délka 15,24 m (6 naprav)
hmotnost 28,2t

Predpokladana 153 993

cena (Srot) K¢ vé.

DPH

Jedna se o tézkotonazini Sestindpravovy plosinovy viz uréeny predevsim pro dopravu tankda.

Tento typ vozu ma pocatek své historie v Némecku v dobé druhé svétové vdlky, kde byl zkonstruovén pro pfepravu
novych tézkych tank( Panter a Tygr. Po osvobozeni v roce 1945 zUstalo nékolik téchto vozl na prepravu tankd na tzemi
Ceskoslovenska a pfipadly €SD jako kofistni vozy. Bylo jich ale jen malé mnozstvi, nékolik jednotlivych kust, ale i nase
armada nové vyzbrojena sovétskymi tanky takové vozy potrebovala ve velkém mnozstvi. A tak byla zadana vyroba
téchto vozQ.

Nasi vyrobci si s vyvojem nového nakladniho vozu pro armadu mnoho starosti nepfidélavali a prakticky ho
okopirovali. Vyroba pak probihala v letech 1950-1957 a podilely se na ni postupné hned ¢tyfi nase vagonky — v Koliné,
Praze Smichové, Studénce a Popradu. Dohromady bylo €SD dodano na 1500 téchto vozd, co? svédéi o ohromnych
planech na presuny tank( v pfipadé dalsi svétové valky. Vzidyt kazdy z vozd uvezl tanky dva.

Samoziejmé v dobé miru se vozy vyuZivaly k béznym prepravam. Vozily se na nich rGzné strojirenské vyrobky,
buldozery, trolejbusy, stozary, potrubi apod. PouZivat se ale smély jen ve vnitrostatni dopravé a za zadnych okolnosti
nesmély opustit tzemi Ceskoslovenska.

Po odsunu sovétskych vojsk pocatkem devadesatych let se zddlo, Ze uz tyto vozy nebudou nikdy pottfeba, navic uz
mély daleko za planovanou Zivotnosti a jejich technicky stav byl po mnoha nécvicich nakladky a vykladky tankl dost
Spatny. Proto se prikrodilo k jejich hromadné likvidaci, kterou preZilo jen nékolik malo vozli pouZivanych v
lokomotivnich depech pro prepravy podvozk(i a motort lokomotiv.

Dnes je zatim, krom tohoto, jen jeden soucasti shirky muzejni povahy ve spolku zabyvajicim se historii Zeleznic, a neni
na prodej. Nékolik dalSich jich jesté doZiva v lokomotivnich depech, ale ty jsou uZ vétSinou v hodné Spatném stavu.
Daléi dva byly pFestavény na pojizdné betonarny a jeden na vysokozdviinou ploginu. Zadny z nich u? ale nenf tak
vhodny pro sbirku, jako je tento, ktery jsme vybirali v roce 2007 jesté z asi 20 moznych kandidata.

48)

historické oznaceni

Vtr 4-09297

oznaceni na vozi-
dle

IM 5000306954

popis vozidla vysokosténny nakladni viiz na

prepravu uhli

vyrobce arok vyr. | Kralovopolska strojirna Brno

(1946)
celkova délka 10,64 m (2 napravy)
hmotnost 10t
Pfedpokladana 54 607
cena (Srot) K¢ vé.
DPH

Jde o jednoduchy dvoundpravovy vysokosténny nakladni viz, ktery byl uréen predevsim pro dopravu uhli.

Tento typ vznikl hned po skonceni druhé svétové valky v reakci na fatalni nedostatek jakychkoli Zelezni¢nich voza. Coz
platilo o vozech na prepravu uhli, tedy co se tyée prepravovaného mnoistvi, nejdllezitéjSiho zboZi. Zdkladem tohoto
vozu byl prototyp na zkousku postaveny uz v roce 1938 a k nému byly pfidany nékteré prvky zavedené do vyroby pro
Némecké Fisské drahy, plus nové vyvinuta napravova loZiska. Vysledkem byl nesmirné povedeny viz, ktery vyrabéla
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vétsina nasich vagonek v letech 1946-1957. Do vyroby téchto vozU se zapojili i neZelezniéni vyrobci Unicovské strojirny
a Mostarne Brezno. | za jejich pomoci bylo €SD dodéno rekordni a nikdy nepiekonané mnozstvi, celkem 22 tisic vozd, a
jesté dalsi cca tisic na export do Némecka! Neuvéritelné mnozstvi.

22 tisic voz( jednoho typu to je tak ohromné mnoizstvi, Ze byly tyto vozy doslova viude. Byly na kazdém nadrazi, v
kazdém nakladnim vlaku, a to po vice neZ Ctyfi desitky let. Jejich vyroba zacala pocatkem roku 1946 a posledni
doslouzZily v roce 1991.

Proto by bylo chybou jeden z nich ve sbirce nemit. Vhodného kandidata jsme hledali v letech 2006-2008, neZ se ndm
podafilo mezi vyfazenymi vozy pouzivanymi uz jen k pracovnim UGcellm jeden vhodny najit. Dnes neni jedinym
dochovanym. Existuje jesté asi osm dalSich, vétSinou v soukromych sbirkach. Nékteré z nich jsou ale ve velmi Spatném
technickém stavu. Renovovany je zatim jen jeden, ve shirce €D muzea v Luzné u Rakovnika. Zadny z nich viak neni
nabizen k prodeji, spiSe je ze strany klubd Zelezni¢ni historie a sbérateld poptavka po jakémkoli dalsim, ktery uzZ ale neni
kde vzit.

Tento vybrany k doplnéni sbirky NTM je v dobrém technickém stavu a cenné je na ném i to, Ze pochdzi ze samého
pocatku dodavek v roce 1946, kdy ho vyrobila Kralovopolska strojirna v Brné.

49)

historické Vtdr 4-45743

oznaceni

oznaceni na El / Vtdr 42 54 557 0718-1

vozidle

popis vozidla | yysokosténny viceucelovy nakladni
viz

vyrobcearok | Tatra Smichov (1948)

vyr.

celkovidélka | 11,3 m (2 ndpravy)

hmotnost 9t

Predpokladana | 49 147

cena (Srot) K¢

vé. DPH

Jde o jednoduchy dvounapravovy viceléelovy vysokosténny nakladni viiz s odebiratelnymi bocnicemi a klanicemi.
Urceny jak pro dopravu sypkych hmot, napfiklad uhli, ale i rozmérnych kusovych zasilek, zejména stohU reziva, potrubi,
stozarl nebo palivového a papirenského dreva.

Vznikl bezprostfedné po skoncéeni druhé svétové valky, v dobé nedostatku vSech druhl Zelezni¢nich vozu. Jeho
zakladem je konstrukce Zelezni¢niho vozu, zavedena v Rakousko-Uhersku uz pred prvni svétovou vélkou, ktera se pak
po drobnych modernizacich pouzivala az do dob protektoratu. ProtoZe po osvobozeni nebyl ¢as na vyvoj novych typ,
sahl nas pramysl k osvédcené konstrukci, kterou jen nepatrné vylepsil a v co nejjednodussi verzi, tedy bez brzdy, zacal
masové vyrabét. D3 se fici, Ze se jednalo vlastné o jakousi ,nouzovou“ vyrobu. Vletech 1947-1949 bylo CSD dodano
2500 téchto vozU. Pozdéji byla konstrukce téchto voz( zmodernizovana a vyroba pokracovala az do roku 1958.

Tento typ je pro historii vyznamny jako pfiklad jednoduchého vozidla vyrabéného ve stavu nedostatku vyrobni
kapacit, materialu i ¢asu. A ktery presto obstal. Posledni vozy této fady, byt po modernizacich doslouZily az v roce 1992.

Dnes je tento v roce 2006 vybrany k doplnéni sbirky jediny dochovany z obdobi 1947-1949. Voz(i modernéjsich verzi z
pozdéjsich obdobi se dochovalo nékolik. Ten plvodni je vsak jediny.

Ve shirce bude tvofrit velice dokumentacné hodnotnou dvojici s jiz sbirkovym vozem fady Vd, ktery je vlastné jeho
predchlidcem z dob starého Rakouska, a ktery byl vyroben uz v roce 1918 jesté pro C. a k. Rakouské statni drahy.
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50)

historické Vte 21 54 552 3169-0
oznaceni

oznaceni na 1C 5000057203

vozidle

popis vozidla vysokosténny nakladni viz

vyrobcearok | Turnu Severin - Rumunsko (1975)
vyr.

celkovddélka | 10,5m (2 ndpravy)

hmotnost 11t

Pfedpokladana | 60 068
cena (Srot) K¢
vé. DPH

Jednad se o dvounapravovy vysokosténny nakladni viiz, ktery byl ur¢en predevsim pro dopravu uhli, ale byl pouZitelny i
k dopravé rozmérnych kusovych zasilek.

Tento viz ma zajimavy puvod. Nebyl zkonstruovan v nékteré z nasich vagonek, ani nebyl zkonstruovan pro nase
drahy. Jde o jeden z nékolika typl Zelezni¢nich vozU, které byly zkonstruovany pro Zeleznicni spravy vsech Evropskych
zemi a které Mezindrodni unie Zeleznic¢ni (UIC) doporudila svym ¢lenskym zemim k uZivani, jako jednotného typ. Tyto
vozy se u nas nevyrdbély, ale v ramci spoluprdce zemi RVHP je pro nas stavélo nékolik vagonek v Jugoslavii a
Rumunsku. Béhem let 1965-1975 bylo CSD dodano asi $est tisic téchto voz(, a to ve dvou provedenich s ruéni brzdou a
bez ruéni brzdy.

Vozy doporucené UIC byly zajimavou a pocetné znacné obsahlou skupinou Zeleznic¢nich vozU, a tak jsme se rozhodli
jednim z nich nasi sbirku obohatit a tim i tuto zvlastni kapitolu historie nasich Zeleznic zdokumentovat. Volba padla na
zastupce jednoho ze dvou nejrozsifenéjsich typd, a to ve verzi s ru¢ni brzdou, aby byl co mozna nejodlisnéjsi od pozdéji
vyrabénych ¢astec¢né podobnych vozi tuzemské konstrukce.

Vozy typG UIC doslouZily u CSD pocatkem devadesatych let, a tak v roce 2008, kdy probihalo hledani vhodného
zastupce uz dalo docela praci néjakého viibec najit.

Dnes kromé tohoto existuji jesté ti dalsi. U €D i u CD Cargo. PouZivaji se jen jako manipulaéni vozy v Zelezni¢nich
opravnach a nejsou uz v moc dobrém stavu. Navic jde ve vSech tfech pfipadech o sbirkové méné vhodnou verzi bez
ruéni brzdy. Viiz Vite s ruéni brzdou vybrany pro roziiteni sbirky u? je v CR posledni existujici.

51)

historické oznaceni | \/sq 7-46362

oznaceni na vozi- IC 5000268744
dle

popis vozidla vysokosténny viz s podlaho-
vym vysypanim

vyrobce arok vyr. | vagénka Poprad (1962)

celkova délka 14,5m (4 napravy)
hmotnost 21t

Predpokladana 114 675

cena (Srot) K¢ vc.

DPH

Jednd se o vysokosténny nakladni viz se sklopnou podlahou, ktery byl uréen predevsim pro dopravu uhli
velkoodbératelim.

Prvni prototypy vyrobila v roce 1954 vagonka ve Studénce. Slo o konstrukéné zcela nové a doslova pielomové vozy,
které nemély na nasich Zeleznicich obdobu. Do této doby se uhli, coz bylo nejrozsitenéjsi po zeleznici pfevazené zboii,
prevazelo az na par drobnych vyjimek ve vozech tvarem pfipominajicim krabici od bot, ze kterych se uhli jen obtizné
vykladalo. Tento novy vz byl konstruovan tak, aby jeho vykladka byla mozna vSemi existujicimi zplsoby, véetné
samocinného vykladani podlahovymi klapkami. A to nebyla jeho jedinad prednost. Vyrobce zvolil zcela netradicni a
nevyzkousenou konstrukci jeho skfiné. Do té doby byly vSechny nakladni vozy stavény jako tuhy rdm tvaru obdélniku z
tézkych vélcovanych profill, na ktery se montoval zbytek konstrukce vozu. Tento vz mél jako prvni stfedni patefovy
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ram ve tvaru pismene H, ktery byl navic misto tézkych valcovanych profilli svafen z plechovych vylisk(i. Velmi origindlni
feSeni. UZivatelsky velice dobfe hodnoceny viiz. Na druhou stranu sloZity a naro¢ny na Udrzbu. Jeho Zivotnost navic
limitovala Spatna kvalita pouzivané oceli a kvalita svarecskych praci.

CSD potiebovaly takovych voz ohromné mnozstvi. Takové, které nebyl nas priimysl v redlném &ase dodat, a tak se na
vyrobé& krom tuzemskych vagonek podilela i vagonka v Burgasu. Vozy se vyradbély v letech 1957-1965 a CSD bylo
dodéno pres deset tisic téchto vozl. V provozu byly do poloviny osmdesatych let.

Tento v0z vyrobila v roce 1962 vagonka v Popradu, a je v CR jediny dochovany v Gplném stavu. Kromé néj uz existuje
jen jedno muzejné nevyuzitelné torzo, které do nedavna pouzivaly slozky Hasi¢ského zachranného systému k vycviku
zésahd.

52)

historické Rd 8-65361

oznaceni

oznaéeni na bez dalsiho zjevného oznacleni
vozidle

popis vozidla cisternovy v(z na prepravu lihu

vyrobcearok | Lederer & Porges Brno (1881)
vyr.

celkovidélka | 943 m (3 ndpravy)

hmotnost 12t

Pfedpokladana | g5 529
cena (Srot) K¢
vé. DPH

Tento nékladni viiz je pravdépodobné nejstariim dochovanym cisternovym vozem v CR a jednim z nejstarsich u nas
dochovanych Zelezni¢nich vozU vibec.

Jedna se o tfindpravovy cisternovy vz na prepravu lihu o objemu 140 hektolitrl. Vyrobila ho brnénska firma Lederer &
Porges uZ v roce 1891. Pravdépodobné pro firmu Frantisek Xaver Brosche syn, Praha, které tento viz patfil v pozdéjsich
letech.

Tento vUz je pro sbirku kolejovych vozidel NTM zcela zdsadni hned ze dvou divod(. Tim prvnim je stafi vozu. Viz je
130 let stary. Prmérna doba Zivotnosti nakladnich voz(i se pohybuje kolem 40 let, maximalni je asi o 5-10 let vétsi.
Najit a ziskat tak stary vlz, ktery by uz Iéta nebyl soucasti néjaké muzejni sbirky, je témér nemozné. A prece se nahoda
stala a takovy vliz byl nalezen. Po vyfazeni z provozu se pouZival jako jimka na vyjety olej a pak byl Iéta odstaven,
doslova zapomenut v rosti.

Protoze stavajici shirka kolejovych vozidel se v prvopocatcich svého vzniku soustfedila hlavné na symboly Zeleznice —
parni lokomotivy, tak v ni Zelezni¢ni vozy této éry chybi. Proto je jakékoli doplnéni sbirky doslova darem z nebes. Je
smutné mit ve sbirce nékolik parnich nakladnich lokomotiv a nemit k nim tfeba ani jeden nakladni viz z jejich doby.

Druhym ddvodem, proc je tento vliz pro sbirku zcela zdsadni, je jeho konstrukce. TotiZz jeho tfinapravové provedeni.
Takovych vozl bylo v historii nasSich Zeleznic velké mnozstvi. Stavély se zejména mezi lety 1885-1915 a byly velmi
vyznamnou kapitolou historie Zeleznic¢ni techniky. Stavajici sbirka vSak neobsahuje Zadného jejich zastupce, coz je
obrovska chyba. Ve sbirce je sice jeden tfindpravovy nakladni viz, ale jde o mnohem moderné;jsi némecky viiz z doby
druhé svétové valky, ktery je ve shirce z Uplné jinych dlvod a je konstrukéné velmi odlisny od toho, co bylo typické pro
nase Zeleznice.

Tento viiz neni jedinou tfindpravovou cisternou v CR. Existuji jesté dvé dal$i a ob& mladsi ne? tato. Obé jsou soudasti
shirky D muzea v LuZné u Rakovnika a nejsou realné ziskatelné, protoze patfi mezi zdkladni kameny sbirky CD muzea.

Ziskani této Zeleznicni cisterny je pro NTM zcela zasadni a vyplni hned dvé bila mista ve stavajici sbirce.
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53)

historické oznaceni | R 8-70057

oznaceni na vozi- IM 5000307860

dle

popis vozidla cisternovy viz
vyrobce arok vyr. | nezndmy (cca 1910)
celkovd délka 9,11 m (2 napravy)
hmotnost 11t

Predpokladana 60 068

cena (Srot) K¢ ve.

DPH

Jde o dvoundpravovou Zelezni¢ni cisternu na pfepravu pohonnych hmot a maziv.

Kde a kdy byla vyrobena se ndm zatim zjistit nepodafilo, ale to neni v tomto pfipadé tak dlleZité. Tato Zelezni¢ni
cisterna byla k rozsifeni sbirky vybrana ze dvou UplIné jinych dGvodd. Tim prvnim je fakt, Ze byla po vyfazeni z provozu
pridélena depu v Chomutové k pracovnim ucellim. Stala se z ni pojizdna zasobni jimka na olej, olejového hospodarstvi,
které je sice dnes nevyuzivané, ale je soucasti depozitafe NTM, na ktery se byvalé depo v Chomutové proménilo. Je
Uvaha zachovat toto celé olejové hospodafrstvi jako exponat dokumentujici poc¢atky provozu motorovych lokomotiv, a
to v autentickém prostredi, pfimo v depozitafi, coZ je pozoruhodna moZnost.

Druhym dlivodem k rozsiteni sbirky pravé o tuto cisternu, je dokumentace jedné z kapitol nasi Zelezni¢ni historie. Tou
kapitolu jsou némecka (ale i madarska) koFistni vozidla, ktera se dostala do vozového parku CSD i soukromych firem v
roce 1945 po skonceni valky. Téchto vozidel byly tisice, byly to lokomotivy vSech druh(, nakladni i osobni vozy, ale
treba i Zelezni¢ni dreziny nebo snéhové frézy, kterd shodou okolnosti soucasti nasi sbirky uz je. Toto ohromné mnozstvi
kofistnich vozidel v prvnich povalecnych letech tvofilo skoro ¢tvrtinu celého naseho vozového parku. Samoziejmé se
podil kofistnich vozidel s novou povale¢nou vyrobou rychle snizoval, ale posledni kofistni vozy dosluhovaly v
pravidelném provozu aZ kolem roku 1975. Poté nékteré presly do parku sluZebnich a pracovnich vozidel a v ojedinélych
pfipadech slouzily jesté i po roce 2000.

Tento cisternovy viz je pomérné typickym zastupcem této skupiny kofistnich vozidel. Podobnych vozi existuje jesté
asi desitka, uz ale pouze ve sbirkach jinych subjektd, ale neni znamo, Ze by byl kterykoli z nich nabizen k prodeji.
Akvizice tohoto vozidla s pfimym vztahem k objektu NTM je jedine¢nou pfileZitosti pro doplnéni sbirky.

54)

historické Rh 8-76424

oznaceni

oznaéeni na zasobarensky 35833
vozidle

popis vozidla cisternovy viz univerzalni

vyrobce a rok Kralovopolska strojirna Brno

wyr. (1955)

celkovidélka | 8,84 m (2 ndpravy)

hmotnost 12t !

Predpokladana | 65 529 e W
cena (rot) Ké Al
vEé. DPH

Jde o dvounapravovou Zeleznic¢ni cisternu na prepravu mineralnich olejli, predevsim motorovych. Tato Zeleznic¢ni
cisterna je jednim z mnoha typl celé typové rady univerzadlniho cisternového vozu. Tato typova fada spatfila svétlo
svéta v roce 1948 ve vagonce Studénka.

Zelezni¢ni cisterny se vyrabély v mnoha provedenich, vétsinou piimo podle pFani zakaznika v malych sériich. Napad
sjednotit ¢ast dild rlznych vozl a tim zjednodusit i zlevnit a zrychlit vyrobu rdznych typl nebyla Uplné nova, ale u této
typové rady byla pouZita poprvé dlsledné a doslova v masovém méritku.

Vznikl podvozek, na ktery se pomoci sady sedel daly upevnit kotle se jednotnou délkou, ale s rliznymi priiméry. Tim
vznikla celd skdla vozl s rdznymi objemy prepravovanych latek. Od 125 do 300 hektolitr(. Kotle voz mohly byt z
rGznych materidl(, nejcastéji samoziejmé ocelové, ale i hlinikové nebo nerezové. Mohly byt napfiklad zevnitf
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pogumované, mohly mit rlzné typy plnicich hrdel a vypusti. Mohly mit tepelnou izolaci, protislunec¢ni kryt nebo
naopak vytdpéci zafizeni. Mohlo se v nich prepravovat cokoli tekutého. Byly naptiklad vozy na prepravu tekutého
chéru, horkych dehtd, kyseliny fluorovodikové, leteckého benzinu, motorovych i jedlych olejl, pitné vody i mléka.
Dohromady takovych voz(i bylo k deseti tisicim. Vyrabély se v nékolika vagonkich témé¥ dvacet let. Cést jich bylo
zafazeno ve vozovém parku CSD, mnoho pak vlastnily chemické a potravinaiské podniky. Nemalé mnoZstvi jich méla i
armada. Nékteré byly exportovany do kapitalistickych zemi.

V provozu jsme se s témito vozy mohli setkdvat az do druhé poloviny devadesatych let.

Pro doplnéni sbirky jsme vybrali zastupce uZ v roce 2007, kdy existovalo takovych voz(i jesté pomérné dost. Vybrali
jsme zastupce nejpocetnéjsi, a tedy pro dokumentaci nejtypictéjsi verze. Je jim viz na prepravu oleji o objemu 240
hektolitrii z vozového parku €SD.

Dnes vozU této typové fady existuje jesté nékolik malo dalSich, budto jsou to ale vraky pouZivané jen jako nadoby,
nebo jsou soucdsti nékolika sbirek muzejni povahy. Ty ale nejsou redlné ziskatelné a neni tedy pravdépodobné, Zze by
mohly nahradit tento vybrany viz dokumentacné nejvhodnéjsi verze, ktera doslouZzila uz pred Ctvrt stoletim.

55)

historické Ra 8-84072 i
oznaceni

oznaceni na IM 500307852

vozidle

popis vozidla cisternovy viz na prepravu PHM

vyrobcearok | vagénka Bukurest - Rumunsko
vyr. (1958)

celkovddélka | 12,44 m (4 napravy)

hmotnost 24,3t

Pfedpokladana | 132 696
cena (Srot) K¢
vé. DPH

Jde o ¢tyfnapravovou Zeleznicni cisternu ur¢enou predevsim na prepravu pohonnych hmot. Tato Zelezni¢ni cisterna je
svym technickym FeSenim na nase poméry velice neobvykla a neobvykly ma i plvod. Byla postavena v Rumunsku ve
vagonce v Bukuresti v roce 1958 a je jednou z prvnich vlastovek spoluprdce socialistickych zemi na poli Zelezni¢ni
dopravy.

Technicky jde o unikdt a doslova ucebnici konstrukénich reseni Zelezni¢niho vozu. Na voze je unikatni zejména
bezramové reseni. Cely vliz nema Zadny ram, na ktery by byl posazen kotel a pod ktery by byly namontovany podvozky.
Ramem je tu samotny samonosny kotel. Toto technické feSeni mélo nékolik vyhod a poprvé se uplatnilo za druhé
svétové valky v Némecku. U nds byly tyto vozy za valky vyrabény také, podle némeckého vzoru a pro némecké rafinerie,
docasné se s jejich vyrobou pokradovalo i po roce 1945 pro nase podniky. Uréité malé mnoZstvi takovych vozd u nas
zUstalo v roce 1945 jako kofistnich.

V povaleéném obdobi doslo k prudkému narlstu silniéni dopravy, ale i letecké, zejména vojenské. S tim ruku v ruce
Sel i narlst spotreby pohonnych hmot. Pfeprava pohonnych hmot po silnici jesté nebyla pfilis mozna, a tak nezbyvalo
neZ vyuzit Zeleznici. Ta ale neméla dostatecny pocet vozl a nasi vyrobci nebyli poZadované mnozstvi velkoobjemovych
Ctyrnapravovych voz( vyrobit, a tak doslo na nakup péti set takovych vozt v Rumunsku, z nichZ jeden je pravé tento.

500 vozl je sice zdanlivé velké mnoiZstvi, ale na nakladni vz to neni az tak mnoho. Navic byly tyto vozy na nase
podminky atypické, a v nékterych ohledech zastaralé. Proto se v provozu udrzely jen asi 25 let. V té dobé byly sotva za
polovinou planované Zivotnosti, a tak byly vyuzity jako sklady pohonnych hmot, uloZzenych v mistech spotieby pro
pfipad valky a k tomuto Ucelu slouzily az do roku 1990. Teprve poté byly hromadné Srotovany.

Kapitola provozu vozli tohoto typu tedy pro historii nasich Zeleznic neni pfili§ vyznamna. Daleko vyznamnéjsi je timto
vozem dokumentovat neobvyklost doplfiovani vozového parku v pfipadé nouze, ale také zaradit do sbirky viiz s celou
Skalou velmi pozoruhodnych a ojedinélych technickych reseni, ktery nema mezi ostatnimi radami voz( obdoby.

Dal$im dlvodem, pro¢ by pravé tento viz mél doplnit sbirku vozidel NTM je fakt, Ze i tento se stal skladem
pohonnych hmot pro pfipad valky, a to v depu v Chomutové, tedy pfimo v objektu dnesniho depozitare Zeleznicni
sbirky NTM, a ma tedy pfimo k NTM vztah a mdZe pomoci dokumentovat i historii naseho objektu. Dnes u? je tento
rumunsky vz na pfepravu pohonnych hmot poslednim existujicim a prileZitost k jeho ziskani je neopakovatelna.
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56)

historické oznaceni

Pom 46385

oznaceni na vozi-
dle

bez zjevného oznaceni

popis vozidla v{z pro prepravu Uzkoroz-

chodnych vozidel

vyrobce arok vyr. | tuzemska vyroba (cca 1937)

celkova délka 16,07 m (2 napravy)
hmotnost 9,3t

Predpokladana 50785

cena (Srot) K¢ vé.

DPH

Jedna se o specidlni plosinovy nakladni viz, pfimo vyrobeny k prepravé uzkorozchodnych Zeleznicnich vozidel po siti
béznych trati.

Vznikl v roce 1937 na podvozku jednoho z tehdy pravé vyrabénych nizkosténnych nakladnich vozd fady Nsk. Uz z
vyroby mu nebyla dosazena vystroj, jakou mély vozy Nsk, ani podlaha. Misto ni byly na ram vozu ptipevnény kolejnice,
zajistovaci tramce a Gvazy.

Davod vzniku tohoto vozu byla vyroba novym motorovych voz( fady M21.0 pro nase Uzkorozchodné traté. Ty byly
vétsi, nez dosavadni Uzkorozchodnd vozidla a na Zadny prepravni viz té doby se nevesly, a nebylo je tedy ani jak odvézt
z vyrobniho zavodu. Proto byl pro né na miru vyroben novy ptepravni viz.

Tento vliz se pouzival do pocatku devadesatych let a pak stal Iéta bez vyuZiti, nez byl v roce 2008 vybran pro doplnéni
sbirky NTM. V nasi shirce se totiz motorovy viiz M21.0 nachazi a je velice nesnadné ho nékam umistit v depozitafi,
pfipadné v budoucnu ho néjak prezentovat, protoZe v zadném z objektl se nenachazi kolejisté s uzkym rozchodem
koleji. Deponovat a v budoucnu vystavit tento Gzkorozchodny vz pfimo na k nému vyrobeném transportnim voze je
technicky skvélé reseni, navic jesté i zajimavé.

Proto je tento jediny vyrobeny viz, ktery ma pfimou souvislost s vozidlem, které uZ ve sbirce je, jedinecnou,
neopakovatelnou a cennou pfileZitosti na doplnéni sbirky.

57)

historické oznaceni

MUV 69.052

oznaceni na vozidle

MUV 69.052

popis vozidla

drezina udrzby trakéniho vedeni

vyrobce a rok vyr.

Mechanizace trat. hospodarstvi
Brno (1972)

celkova délka 6,76 m (2 napravy)
hmotnost 10t

Predpokladana 54 607

cena (Srot) K¢ vé.

DPH

MUV je ,motorovy univerzalni vozik” typové uvedeny do provozu v roce 1969. Typové oznaceni je tedy zkratkou jeho
nazvu. Koncové trojcisli jeho oznaceni je pak porfadovym vyrobnim cislem.

V padesatych a Sedesatych letech dochézelo k velkym narlstim objemu Zelezniéni dopravy, které sebou neslo i velké
poZadavky na udrzbu trati, ale vyvoj a vyroba technickych prostfedkll pro tyto Ucely znacné zaostavala. AZ pravé na
konci Sedesatych let nové vyvinuty MUV 69 mél tuto situaci vyrazné zlepsit. Byl koncipovan tak, aby mohl byt prostou
nakladni drezinou opatfenou riznymi druhy hydraulickych ramen a nakladaé nebo pfimo jako nosi¢ tratovych stroja.

Vozik se osvéddil a vyrobce Mechanizace tratového hospodarstvi ho pak vyrabél az do roku 1992 a za tu dobu jich
postavil pfes 1300, z toho naprostou vétsinu pro CSD, ale doslo i na export.

Velka vétsina vozikd opoustéla brany vyrobniho zavodu jako nakladni drezina opatfena hydraulickou rukou, pfipadné
se na né tyto ruky montovaly dodateéné. Z vozikl pfimo vyrobenych jako tratovy stroj se ujaly a ve vétsi mite vyrabély
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jen Ctyfi verze: pojizdny upravovac stérkového loze, zhutnovac stérkového loze, snéhova fréza a tato verze, kdy vozik
dostal nastavbu s vysuvnou elektricky izolovanou plosinou a stal se z néj vozik pro opravy trakéniho vedeni.

MUV 69 dosahly na nasich tratich tak masového rozsiteni a staly se tak vyznamnymi pro provoz infrastruktury
Zeleznice, Ze je sbirka kolejovych vozidel nesmi opomenout. Vhodného nastupce jsme vybrali uz v roce 2007, kdy
probihala velka vina redukce jejich poc€etniho stavu. NejstarSi a nemodernizované kusy byly ve velkém budto posilany
na rozsahlé modernizace, nebo Srotovany. Tehdy jsme hledali jednoho z téch, ktery byl z vyroby tratovym strojem, aby
dokladal pravé vsestrannost této koncepce. Hledali jsme stroj z prvnich let vyroby (1970-1976) z doby pred
zjednodusSenim konstrukce voziku, pfi které pfiSel o ¢ast své univerzalnosti. Zaroven jsme hledali vozik, ktery neprosel
Zadnou modernizaci a mGZe tak dokumentovat dobu svého vzniku.

MUV 69.052 jsme vybrali pro shirku uz pred tfinacti lety, tehdy uz doslova za pét minut dvanact. Dnes jsou vozik(
MUV 69 v provozu jesté skoro dvé stovky. Nékteré u Spravy Zeleznic s. o., daldi pak na vle¢kdch podnikll nebo
spolegnosti podnikajicich na Zeleznici. Zadny z nich uZ ale ani zdaleka nesplfiuje podminky nadeho vybéru.

58)
historické oznaéeni | M263.0009

oznadeni na vozidle | 894.009-0
montdazni viz pro opravy trole-

popis vozidla jového vedeni

vyrobce arokwyr. | VEB Waggonbau Gorlitz (1964)
celkova délka 19,3 m (4 napravy)

hmotnost 44 t

Pfedpokladana cena
(3rot) K& vé. DPH 240272

Je montazni viz pro opravu a udrzbu trakéniho vedeni. Jde tedy o specialni vozidlo vyrobené ptimo jako pracovni —
servisni, které nikdy neslouZilo cestujici vefejnosti, ani pfepravé zbozi.

V poloviné padesatych let se u nds zacala rozebihat elektrizace trati. Zaroven s ni vyvstala potfeba specialnich vozidel,
které by vystavbu, ale pak i Udrzbu a opravy trakéniho vedeni umoznily provadét. Nejprve k témto Gcelim byly
upravovana stara vyfazend vozidla. Casto staré nakladni nebo postovni vozy, nékdy i prestarlé motorové vozy. To bylo
sice levné a dostupné, ale rozhodné ne spolehlivé. A tak mél vzniknout novy, pfimo nové vyrobeny montazni viz.
Postavila ho vagonka v Gorlitzu a mél byt doddvan Zeleznicim vsech socialistickych zemi. JenZe se pfiliS neosvédcil. Byl
dvounapravovy a pomérné maly, a hlavné s malo vykonnym motorem, ktery neumoznoval tahani dalSiho vozu,
napfiklad vozu s jerdbem.

A tak vagonka v Gorlitzu postavila podobny, ale ¢tyfndpravovy o mnoho vétsi rychlejsi a mnohem vykonné;jsi
dvoumotorovy vz stejného urceni. Ten uz byl v praxi mnohem pouzitelnéjsi. Mél maximalni rychlost 90 km/h a vykon
300 koni, coZz mu umoznovalo rychly dojezd k zavaddam na trati, ale i tahani nakladniho vozu s materidlem, pfipadné s
jefabem.

Nowvych vozii bylo doddno v roce 1964 dvacet kust a CSD je rozmistily po celém pateinim tahu, ktery vedl ze
severoceské uhelné panve celou severni polovinou republiky aZ do Cierné nad Tisou. V pIné sluzbé slouZily do poloviny
osmdesatych let, kdy se na nich postupné zacala projevovat opotfebovanost, a jejich na udrzbu sloZité dvoumotorové
pohony s velice neobvyklymi elektromechanickymi prevodovkami prestaly byt spolehlivé. Mnoho vozl pak bylo
provozovano jen na jeden motor, z nékterych se uz staly jen vozy bez vlastniho pohonu. Posledni z nich doslouzil na
samém pocatku devadesatych let.

Dnes existuji dva z pGvodnich dvaceti vozd fady M263.0. Jeden je ve shirce D muzea v Luzné u Rakovnika. Ten byl
pro svou technickou zajimavost a jako zastupce pracovnich vozidel CSD vybrdn do souboru technicky a historicky
zajimavych vozidel. V roce 2002 pak byl cely tento soubor zapsan do seznamu kulturnich paméatek CR. JenZe se stala
nehoda a v roce 2006 se zfitila stfecha depa v HanuSovicich, kde byl tento viiz deponovan. Viz byl poskozen a misto
toho, aby byl opraven byl léta ponechan bez dozoru na pospas vandalim a zlodéjim, takZe je dnes beznadéjnym
vrakem.

Druhym je vz vybrany pro sbirku NTM. Ten doslouZil kolem roku 1988 a pak byl poskytnut depu Praha Liberi jako
pojizdna dilna a sklad. Takto byl pouzivan az do roku 2018.

Dnes je jedineénym trojrozmérnym dokumentem pocatkd elektrizace nasich Zeleznic a ve sbirce kolejovych vozidel
NTM velice vhodnym a zajimavym zpUsobem doplni kolekci prvnich povale¢nych elektrickych lokomotiv.
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59)

Ztr 1-42931

EL 15810

elektrocentrala pro nouzové
napajeni depa

Tatra Smichov / prestavba
CSD (1947 / 1956)

historické oznaceni

oznaceni na vozidle

popis vozidla

vyrobce a rok vyr.

celkova délka 10m (2 napravy)
hmotnost 12,5t

Predpokladana cena

(rot) K& vé. DPH 68 259

Jde o bézny dvounapravovy nakladni vz fady Ztr, do kterého byl vestavén dieselelektricky agregat. Viz se tak stal
zéloznim elektrickym zdrojem. Vz samotny byl vyroben vagonkou Tatra zdvodem Praha Smichov v roce 1947 a byl
soucasti velice rozsahlych dodavek vozll tohoto typu. K prestavbé na agregatovy doslo s nejvétsi pravdépodobnosti v
roce 1956, a to pfimo v dilnach €SD.

V padesatych letech Zeleznice prozivala obdobi ohromného narUstu preprav. Kvili tomu se rozsSifovala infrastruktura a
zvySoval pocet vozidel. To vSe mélo za nasledek zvySovani potreby elektrické energie, jejiz dodavky nebyly v té dobé
jesté uplné spolehlivé. Svou roli tu hraly také obavy ze sabotdzi a pripadné treti svétové valky. A chod Zeleznice se kvdli
vypadku dodéavek proudu nesmél zastavit. Navéstidla musela svitit, stroje v opravnach se musely tocit. Proto tento viz
nebyl zdaleka jediny, ktery byl takto prestavén. Podobnych agregatovych vozl vznikly stovky. Jejich soupis se vSak
nedochoval, a tak neni zndm ani jejich pocet.

Tento agregatovy vlz byl soucasti depa v Chomutové, kde dnes sidli depozitai NTM. Jestli sem byl pfidélen hned po
prestavbé neni uz jak zjistit. Podle pamétnik tu ale slouZil uz v sedmdesatych letech.

Dnes je zcela kompletni a v dobrém stavu, a je (vyjma novodobych agregatovych vozl) jedinym dosud
provozuschopnym. Navic historicky pfimo patti k objektu NTM a tim je jedinecny a nenahraditelny. Ve sbirce pak bude
jednou z technickych zajimavosti a bude dokumentovat dobu od konce padesatych a Sedesatych let, kterd na jednu
stranu prindsela v mnohém pokrok, ktera byla ale jeSté na druhou stranu plnd nouzovych feseni a strachu z nepfitele.

60)

historické oznaceni

ABa 51 54 39-10 239-0

oznaceni na vozidle

AB *°50 54 39-40 239-5

popis vozidla

rychlikovy vz s kupé I. a Il.
tridy

vyrobce a rok vyr.

VEB Waggonbau Bautzen
(1973)

celkova délka 24,5m (4 napravy)
hmotnost 39t

Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vé.

DPH 580 800

Jde o kombinovany rychlikovy viiz CSD s kupé prvni i druhé tfidy uréeny pro vnitro i mezindrodni dopravu.

Je vyrobkem, tak jako naprostd vétsina osobnich voz CSD druhé poloviny minulého stoleti, vychodonémecké vagon-
ky VEB Waggonbau Bautzen. Ta doddavala €SD osobni a rychlikové vozy riiznych typa jiz od padesatych let do roku 1991.
Tento typ dodavala CSD v letech 1965-1973, v celkovém poctu 298 kusd.

Tento vlz s Cislem 239 byl vyroben v roce 1973 a byl jednim z poslednich provozovanych vozl svého typu. DoslouZil v
prosinci 2014 a v dobé ukonceni provozu byl jednoznacné v nejlepsim technickém stavu, protoze jako jediny jesté
kratce pred vyrazenim z provozu pomérné nepochopitelné prosel dilenskou opravou. Dnes je jedinym zachovanym
zastupcem své fady, ktery je mozné pro shirku NTM ziskat. Existuje sice jesté jeden dalsi viz této rady, ale ten je
soucasti shirky €D muzea v LuZzné u Rakovnika a nenf a ani v dlouhodobém horizontu nebude k dispozici.
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61)

historické oznaceni

BDa 51 54 82-40 000-6

oznaceni na vozidle

BDs “*° 50 54 82-40 000-7

popis vozidla

rychlikovy viz s kupé Il. tfidy a
sluzebnim od.

VEB Waggonbau Bautzen

vyrobce a rok vyr. (1974)

celkova délka 245m (4 napravy)
hmotnost 38t

Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vc.

DPH 653 400

Jde o kombinovany rychlikovy viiz €SD s kupé druhé tfidy a sluzebnim oddilem uréeny pro vnitro i mezinarodni
dopravu.

Je vyrobkem, tak jako naprostd vétdina osobnich voz(i CSD druhé poloviny minulého stoleti, vychodon&mecké
vagonky VEB Waggonbau Bautzen. Ta dodavala CSD osobni a rychlikové vozy rGiznych typi jiz od padesatych let do roku
1991. Tento typ dodavala CSD v letech 1974-1981, v celkovém poétu 441 kusd.

Tento vz s ¢islem 000 byl vyroben v roce 1974 a byl viibec prvnim dodanym vozem své rady. DoslouZil v dubnu 2015,
aviak ne pro zavadu, ale pfi redukci pocetniho stavu vozii €D byl vybran jako nejvhodnéj$i zastupce pro muzejni
zachovani. Shodou okolnosti byl v té dobé pravé tento prvni dodany v technicky velice dobrém stavu a stal se tak
nejvhodnéjsim pro rozsifeni sbirky kolejovych vozidel a zaroven jako vozidlo planované soupravy historického osobniho
vlaku.

Dnes jsou vozy BDa jesté v omezené mife v provozu (cca 50 vozll), ale jedna se prevaziné jiz jen o vozy z posledni
vyrobni série z roku 1981 nebo o vozy, které prosly modernizacemi a jsou pro muzejni zachovani znehodnocené. Tento
je diky kombinaci své symboliky prvniho dodaného vozu svého typu, plvodnosti a velmi dobrého technického stavu
jedinecny.

62)

Bai 50 54 21-19 239-2

Bt °*° 50 54 21-19 239-2
velkoprostorovy viiz osobni viz

historické oznaceni

oznaceni na vozidle

popis vozidla

II. tfidy

vyrobce a rok vyr.

vagonka Studénka (1973)

celkova délka

245m (4 napravy)

hmotnost 38,5t
Pfedpokladana cena

(posudek) K¢ vé.

DPH 568 700

Jde o osobni viiz €SD druhé t¥idy ve velkoprostorovém uspofadani interiéru. Byl uréeny pro fazeni do souprav osob-
nich vlakl vnitrostatni dopravy a nejcastéji pouzivan na hlavnich tratich sité €SD, pozdé;ji CD.

Tento typ vyrabéla jen vagonka Tatra Studénka, a to v letech 1972-1975. Celkem dodala CSD 525 kus(. Tim se tento
typ osobniho vozu stal jednim z nejpocetnéjsich a pro sbirku byl tedy vybran jako zastupce typického osobniho vozu
sedmdesatych a osmdesatych let.

Vozy tohoto typu doslouZily v roce 2015. Jesté kratce pred ukoncenim jejich provozu byla vybrana trojice, ktera méla
rozsirit sbirku historickych vozidel a zaroven se stat zakladem soupravy historického osobniho vlaku ze sedmdesatych
let. PFi vybéru byl hlavnim kritériem technicky stav. Dnes sice jesté existuje nékolik dalSich dlouhodobé odstavenych
voz( této rady, jedna se vsak vétsSinou o vraky uréené k likvidaci nebo o vozy ve vyrazné horsim stavu, nezZ jsou tyto tfi
vybrané a jiz nékolik let od odstaveni z provozu peclivé chranéné pred devastaci.
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63)

historické oznaceni

Bai 50 54 21-19 311-9

oznaceni na vozidle

Bt 235054 21-19 311-9

popis vozidla

vz Il. téidy

velkoprostorovy viiz osobni

vagénka Studénka (1974)

vyrobce a rok vyr.

celkova délka 24,5m (4 napravy)
hmotnost 38,5t

Predpokladana cena

(posudek) K& vé. DPH 568 700

Jde o osobni viiz CSD druhé tfidy ve velkoprostorovém uspofaddni interiéru. Byl uréeny pro Fazeni do souprav
osobnich vlaks vnitrostatni dopravy a nejéastéji pouZivan na hlavnich tratich sité CSD, pozdé&ji CD.

Tento typ vyrabéla jen vagonka Tatra Studénka, a to v letech 1972-1975. Celkem dodala €SD 525 kusd. Tim se tento
typ osobniho vozu stal jednim z nejpocetnéjsich a pro sbirku byl tedy vybran jako zastupce typického osobniho vozu
sedmdesatych a osmdesatych let.

Vozy tohoto typu doslouZily v roce 2015. Jesté kratce pred ukoncenim jejich provozu byla vybrana trojice, ktera méla
rozsifit sbirku historickych vozidel a zaroven se stat zakladem soupravy historického osobniho vlaku ze sedmdesatych
let. PFi vybéru byl hlavnim kritériem technicky stav. Dnes sice jesté existuje nékolik dalSich dlouhodobé odstavenych
vozU této fady, jedna se vSak vétsinou o vraky uréené k likvidaci nebo o vozy ve vyrazné horsim stavu, nez jsou tyto tfi
vybrané a jiz nékolik let od odstaveni z provozu peclivé chranéné pred devastaci.

64)

Bai 50 54 21-19 368-9

Bt °’° 50 54 21-19 368-9
velkoprostorovy viiz osobni
vaz Il. tfidy

vagénka Studénka (1974)

historické oznaceni

oznaceni na vozidle

popis vozidla

vyrobce a rok vyr.

celkova délka 24,5m (4 napravy)
hmotnost 38,5t

Predpokladana cena

(posudek) K¢ vé.

DPH 544 500

Jde o osobni viz CSD druhé t¥idy ve velkoprostorovém usporddani interiéru. Byl uréeny pro Ffazeni do souprav
osobnich vlaks vnitrostatni dopravy a nejéastéji pouzivan na hlavnich tratich sité CSD, pozdéji CD.

Tento typ vyrabéla jen vagonka Tatra Studénka, a to v letech 1972-1975. Celkem dodala €SD 525 kusd. Tim se tento
typ osobniho vozu stal jednim z nejpocetnéjsich a pro shirku byl tedy vybran jako zastupce typického osobniho vozu
sedmdesatych a osmdesatych let.

Vozy tohoto typu doslouzZily v roce 2015. Jesté kratce pred ukoncenim jejich provozu byla vybrana trojice, ktera méla
rozsifit sbirku historickych vozidel a zaroven se stat zakladem soupravy historického osobniho vlaku ze sedmdesatych
let. Pfi vybéru byl hlavnim kritériem technicky stav. Dnes sice jesté existuje nékolik dalSich dlouhodobé odstavenych
vozl této fady, jedna se vsak vétsinou o vraky urcené k likvidaci nebo o vozy ve vyrazné horsim stavu, nez jsou tyto tfi
vybrané a jiz nékolik let od odstaveni z provozu peclivé chranéné pred devastaci.
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historické

oznaéeni Ce 3-3005

oznaceni na

vozidle 40 54 89-00 264-3
popis vozidla | osobni viz llI. tfidy
vyrobce a rok

vyr. Ringhoffer (1939)
celkovia délka | 15,73 m (2 ndpravy)
hmotnost 22t

Pfedpokladana

cena (Srot) K¢

vé. DPH 120136

Jde o dvounapravovy osobni viiz €SD treti tfidy pro osobni vlaky a rychliky s jednonapravovymi podvozky.

Jednonapravové podvozky jsou vynalezem ceského konstruktéra Ing. Rybaka. Poprvé byly pouzity na osobnich vozech
uz v roce 1910. Jejich SirSimu vyuZiti zabranila prvni svétova vdlka. Teprve az tésné pred druhou svétovou valkou se k
této zdafilé, le¢ pomérné nakladné konstrukci vratily CSD. V roce 1938 si nechaly postavit desetikusovou ovéFovaci sérii
osobnich vozl treti tfidy a po ni mély nasledovat dalsi vozy celé typové fady, kde mély byt vozy i druhé tfidy, vozy
sluZzebni i postovni. Valka vsak vyrobu Zelezni¢nich voz znacné omezila, a tak se vétSina zamyslenych dodavek
realizovala aZ po ni, a to v letech 1946-1955. Celkem bylo vyrobeno pres 1400 voz( vsech verzi, z toho dokonce 50 ks
na export.

Tyto vozy doslouzily v devadesatych letech jako doprovodné vojenskych transportli a dodnes se jich dochovalo asi na
¢tyri desitky. Nékteré jsou po nakladné renovaci zakladem muzejnich shirek €D i soukromych sbérateld, jiné na
renovaci teprve €ekaji. Tento vSak mezi nimi vynika svou jedine¢nou Zivotni historii.

Ce 3-3005 je jedinym dochovanym vozem z prvni ovéfovaci série z roku 1938 a je tedy nejstarSim existujicim. Za
druhé svétové valky se protektoratni vldda rozhodla zavdééit Risi a nechala ze 27 vozd protektoratnich drah sestavit
sanitni vlak, ktery pak prezident Hacha osobné predal fiSskému protektorovi Heydrichovi na prazském hlavnim nadrazi.
Tento v(z byl jednim z nich. Vétsina sanitniho vlaku byla zni¢ena, po valce se do Ceskoslovenska vratily jen tfi, Ce 3-
3005 byl opét jednim z nich.

Byl upraven ze sanitniho zpét na osobni a jezdil v Nymburce. Po nékolikerém precislovani voz& CSD byl jeho piivod a
pfibéh zapomenut. Od sedmdesatych let pak jezdil na legenddrnich vlacich Posazavského pacifiku a v roce 1985 jako
posilovy pti Spartakiddé. Pak byl pouZivan pro ucely nataceni filmG a jezdil i v soupravach historickych vlakd pfi
Zeleznicnich vyrocich. DoslouZil aZz v roce 1993. Jeho identita byla odhalena témér ndhodou az v roce 2010, kdy mél byt
seSrotovan.

Tento vz je mezi dochovanymi vozy svou historii zcela jedinecny a bude velice cennym rozsifenim sbirky. Mél by
znovu byt upraven jako sanitni a dokumentovat obdobi historie, které nebylo rozhodné stastné, ale bylo a nelze pred
nim zavirat odi.
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historické oznaceni | poradova cisla: 135 + 201

oznaceninavozi- | poradova Cisla: 135 + 201

dle

popis vozidla dvojice (par) uzkorozchodnych
podvalniku

vyrobce arok vyr. | vagdnky TrebiSov (1989) a
Poprad (1985)

celkova délka 2x1,5m (2 +2 napravy)
hmotnost 2x1,2t=2,4t
Predpokladana 13106

cena (Srot) K¢ vé.

DPH

Uzkorozchodny podvalnik je specialni Zelezni¢ni vozidlo, které slouzi k pfevazeni vozii s normalnim rozchodem kol po
uzkokolejnych tratich. PouZiva se vidy ve dvojicich, pfipadné Ctveficich pro prepravu dvou nebo ¢tyfndpravovych vozU.
Pod kazdé dvojkoli vozu se vklada jeden podvalnik.

Uzkorozchodné drahy zacaly vznikat prevainé a7 na konci devatenactého stoleti. Vétsinou se jednalo o drahy lesni,
dllni nebo obsluzné v arealech primyslovych podnik(. Existovalo ale i nékolik Uzkorozchodnych drah s verejnou
dopravou, které byly vlastné jen zmenseninou béznych trati. Potiz tu ale délal rozchod koleji. BéZné nakladni vozy proto
nemohly po uzkokolejkach jezdit a zasilky se mezi béznou trati a Uzkokolejkou se musely pracné prekladat. Aby toto
prekladani odpadlo, byly zkonstruovany podvalniky, které jizdu béznych nakladnich vozl se zboZim po uzkokolejce
umoznily.

Podvalniky byly poZivany jiz od pocatkl nasich uzkokolejek a bylo jich hojné vyuZivano. Dodavky v nékolika vinach
probihaly a7 do poloviny $edesatych let. Zivotnost podvalnikil byla, ale diky jejich velkému namahani pomérné kratka,
a tak bylo uz v osmdesatych letech nutné vsechny, i ty ze Sedesatych let vyradit a nahradit novymi.

Prvni dodavku novych modernich podvalnik( zajistila vagonka Poprad v roce 1985 v poctu pouhych 20 kust. Druhou
pak vagonka TrebiSov v roce 1989.

Podvalniky vybrané pro doplnéni sbirky jsou z trati Tremesna ve Slezsku — Osoblaha, kde byly v provozu jen velmi
kratce, protoZe tu nakladni doprava na samém pocdtku devadesatych let prakticky ustala. Pak stdly odstavené bez
uZitku. A7 se je €D rozhodly zlikvidovat. Nékolik jich bylo prodano sbérateltim, dva ponechany pro rozsiteni shirky NTM
a zbylé maji byt pravé v této dobé Srotovany.

Na jindfichohradeckych, dnes uz soukromych tratich, kam dodavky novych podvalniki smérovaly v osmdesatych
letech také, jich byla vétSina pfi prudkém poklesu nakladni dopravy neuvazené sesrotovana. Zbylé jsou dodnes
provozovany. V pfipadé, ze by doslo, byt k pomérné malému nardstu nakladni dopravy, pak jejich pocet ale nebude
stacit. Proto soucasny majitel téchto trati jejich prodej neplanuje.

Rozsifeni sbirky o dvojici podvalnikl (vybran z kaidé z dodavek jeden) ma symbolicky vyznam. Pravé témito
dodavkami se fakticky ukoncila vyroba a vyvoj lUzkorozchodnych vozidel u nds. Dokumentacné tak tyto podvalniky
zavrsi celou kapitolu sbirky uzkorozchodnych vozidel. Navic bude mozné na tuto dvojici podvalnikli naloZit jeden
dobovy nakladni viiz a navstévnikim predvést, jak preprava na podvalnicich probihala. Ve sbirce je jen jeden lichy
podvalnik staré konstrukce z padesatych let, ktery ale sdm bez druhého do paru tuto moZznost prezentace nedava.

Zpracoval

Jan Miiller, dokumentator ZM NTM
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