420.95 ZSSK (ex EMU 89.0)

Snimek:

o+ Ing. Stanislav Zapletal

Vyvoj vozidel TEZ

Popisu jednotek dnesni rady 420.
95 ZSSK musi zakonité predchazet
ohlédnuti za celou nepirilis pocetnou
skupinou hnacich vozidel, ktera se
v témér stoleté historii vystfidala na
trati dlouhé 35 km a z nichz se kromé
nékolika muzejnich exponatli zacho-
vala pouze torza nékterych skfini.
Zaroven je nutno upozornit, ze v této
oblasti existuji nékteré nejasnosti,
nebot rizné zdroje se v udajich roz-
chazeji nebo je uvadéji neuplné.

Prvni vozidla pro zajisténi verejné
dopravy na tatranskych Zzeleznicich
byla dodana jiz v roce 1908. Slo o malé
dvounapravové motorové vozy tramva-
jového typu z produkce budapestské
firmy Ganz & Co., které byly prizplso-
beny pro provoz pod napétim 650 V.
Ty byly ptivodné oznaceny pouze pora-
dovymi Gisly 1 - 3 (pozdéji M 28.001
- 003, resp. EMU 28.001 - 03). Vozy
s usporadanim pojezdu Bo, délkou
pres sprahla 7 860 mm, rozvorem
2 800 mm a hmotnosti 11,7 t mély
polouzaviené plosiny. Maly oddil se
tremi okny v kazdé bocnici nabizel na
pricné usporadanych sedackach
pouze 18 mist k sezeni.

Trakeni motory dosahovaly trvalého
vykonu necelych 40 kW a maximalni
rychlost ¢inila 40 km/h. Regulace
rychlosti probihala na 8 stupnich,
z nichz jeden byl hospodarny. Odbér
proudu zajistoval lyrovy sbéra¢ umis-
tény uprostfred strechy. Brzdovou
vystroj tvofila pribézna tlakova a ruéni
brzda. Zdrojem stlaceného vzduchu
byl kompresor ulozeny na loziskové
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skfini a pohanény otacejicim se dvojko-
lim. V pripadé nedostatku stlaceného
vzduchu byla tato skute¢nost avizova-
na navéstnim gongem.

Spolu s prvnimi elektrickymi vozy
byl rovnéz firmou Ganz & Co. dodan
vle¢ny nakladni dvounapravovy viz
¢. 21. Byl uréen pro prepravu posty
(odtud také pochazi jeho prezdivka
,Stara posta“), avSak pozdéji byl
pouzivan i pro sluzebni viaky. Mél dva
oddily, do nichz vedly samostatné
vstupy - jeden pro obsluhu, druhy pro
prejimku zavazadel. Plosiny byly otev-
fené. Nastup usnadnovala stupacka
podél celého vozu. Délka vozu pres
sprahla ¢inila 7 700 mm, rozvor
3 200 mm.

Dalsimi vozy, které se na zdejsich
kolejich objevily, byly dva elektrické
dvouplosinové zaviené nakladni vozy
¢. 31 a 32 (zakazka znéla doslova
na ,villamos-fedett-tehér-motorkocsi
31, 32%). Vznikly prestavbou dvou za-
vienych zelezni¢nich nakladnich vozd
s vyuzitim c¢asti elektrické vyzbroje
trolejousti, dodanych plvodni draze
z Popradu do Starého Smokovce
drazdanskymi firmami Stoll (vozova
¢ast) a Eberhard und Co. (elektricka
vyzbroj).

Rekonstrukce provadéné na tratich
tatranskych Zeleznic v letech 1909 -
10 se prirozené dotkly i vozidel.
Stézejni byla Uprava elektrické a vzdu-
chové brzdy, ktera musela odpovidat
provozu v naro¢nych tratovych a klima-
tickych podminkach. Brzdové odpor-
niky byly presunuty ze spodku voz(i na
stfechu do specialnich skfini. Sou¢as-
né byly dosazeny vétsi vzduchojemy.

Jednotka 420.962 ZSR odjizdi ze Starého Smokovce do Popradu-Tater
s poslednimi skupinkami turist( v podvecer dne 18. 7. 1999.

Zakladni technické udaje

Vyrobce Vagonka Tatra Smichov (mechanicka ¢ast)
CKD Trakce (elektricka cast)

Roky vyroby 1963 (EMU 89.001)
1968 (EMU 89.002)
1969 (EMU 89.003 - 017)
1970 (EMU 89.018)

Pocet jednotek (u CSD) 18

Rozchod 1 000 mm

Usporadani dvojkoli Bo’ Bo’ Bo’ Bo’

Napajeci systém 1500V ss

Maximalni rychlost 50 km/h

Jmenovity vykon 400 kW (EMU 89.001)
320 kW (série)
46,4 t (EMU 89.001)

47,4 t (série)

Vlastni hmotnost ve sluzbé

Hmotnost obsazené jednotky 72t
Maximalni hmotnost na napravu 9t

Délka jednotky pres sprahla 37 534 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢ept ¢elnich vozt 9 500 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢ept viozeného vozu 9 800 mm
Rozvor podvozku 2 000 mm
Sitka vozu 2 650 mm
Vyska strechy vozu nad TK 3 485 mm

Primér dvojkoli (novych) 750 mm (EMU 89.001)

700 mm (série)

Minimalni polomér oblouku 50m
Pocet mist k sezeni 120 + 14
Pocet mist k stani 156
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Typovy vykres:
CKD
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Dislokace ZSSK:

RD Poprad
420.953-2, 959-9, 962-3, 966-4

Prezdivky:

welektricka“ - slovensky vyraz pro
tramvaj, podle vzhledové podob-
nosti s tramvaiji,

Jtrojée” - podle poctu dilli, pouziva
se jen na vychodnim Slovensku.

Na prelomu let 1911 a 1912 doda-
la firma Ganz & Co. dalsi tfi elektrické
vozy (jiz s elektrickou vyzbroji Siemens
-Schuckert), které byly oznaceny cisly
4 - 6 TEVD (Tatranské elektrické vici-
nalne drahy), pozdéji dostaly oznaceni
Ma 4 - Ma 6, navazné M, resp. EMU
48.001 - 003. Slo o &yfnapravové
vozy s usporadanim pojezdu Bo’ Bo’,
se dvéma oddily pro 48 sedicich
cestujicich a s oddilem pro zavazadla.
Jiz z vyroby byly konstruovany pro na-
péti 1 650 V ss, coz byla do té doby
neobvykle vysoka hodnota - rakouska
pobocka firmy Ganzschen Elektrizitats
A. G. napt. pouzila na jihotyrolské dra-
ze Bozen - Kaltern napéti ,,pouhych®
1 200 V ss (tato draha byla uvedena
do provozu pouze jeden rok pred do-
danim novych tatranskych vozu hlavnim
konkurenénim zavodem v Budapesti).

Vyskou napéti se tak tehdejsi THEV
(Tatrafiiredi Helyi Erdekii Villamos
Vasut, Smokovecke vicinalne elektric-
ké zeleznice) staly na nékolik let nej-
modernéjsi drahou svého druhu - vys$si
napéti totiz znamena nizsi ztraty ve
vedeni, coz pfi délce tatranskych trati
jiz hralo nemalou roli. Vyrazem tech-
nického pokroku bylo téz zvliadnuti
komutace u motoru se svorkovym
napétim 825 V i pfi Suntovani a elek-
trickém brzdéni, coz bylo dosazeno
pouzitim pomocnych pold, tehdy jesté
ne tak rozsirenych. |'s ohledem na
provoz v drsnych vysokohorskych
podminkach byly vozy vybaveny traké-
nimi motory nového typu.

Provedeni bylo uzaviené, podle teh-
dejsi terminologie ,,pracho- a vodotés-
né“. Vyrobcem byl uvadén hodinovy
vykon 44 kW pfi 600 ot/min, tedy
dostatec¢né vysoky pro dosazeni rych-
losti 20 km/h u pIné obsazeného viaku
se dvéma privésnymi vozy i na stoupani
60 promile. (Stejné parametry motort
u véech osmi vozt TEVD byly uvedeny
jesté i ve ,Statistice elektrisace CSR*
z roku 1923; v literature z pozdéjsi
doby se udaje jiz rozchazeiji.)
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Pro potfebu objizdéni pFipojnych vozu byly v Tatranské Lomnici vybudovany na poéatku dvé staniéni koleje,
coZ dokazuje snimek vozu EMU 48.003 (15. 4. 1967). Po pfichodu obousmérnych jednotek fady EMU 89.0
potreba objizdné koleje zanikla, a tak uz stacCily pouze jako kusé.
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