Pirtstek Zelezniéni nostalgie v Cechach - parni lokomotiva 33.132

1. Horské rychliky c.k. statnich drah

Pro rychlikovou sluzbu na horskych tratich pred prvni svétovou védlkou uvaZovaly Cisafsko -
kralovské rakouské statni drahy (kkStB) o vyuZiti stavajicich ¢tyfnapravovych stroja rady 170,
které byly pro tyto ucely také plvodné koncipovdny. PrestoZe se jednalo o lokomotivy
vykonné a ve své dobé moderni, byly priméry jejich hnacich a sprazenych kol v hodnoté
1258 mm a z nich plynouci relativné nizkd nejvyssi rychlost 60 km/h pro traté s vétsim
stoupanim ve skutecnosti nevhodna, zvlasté vezmeme-li v Gvahu stale rostouci hmotnosti
dalkovych vlakd. U rychlik( statnich i soukromych drah byly jiz tehdy bézné rychlosti kolem
80 km/h.

Brilantni Gélsdorfova konstrukce sdruZenych dvouvdlcti rady 170 kkStB po desitky let vyhovovala
v osobni i ndkladni dopravé, avsak vedeni rychliki bylo pro tyto stroje spise z nouze ctnosti, neZ
plnohodotnym uplatnénim. TaZnou silou sice dostacovaly, ale nejvyssi povolenou rychlosti jen 60 km/h
nemohly v takové sluzbé obstdt. Zachovany stroj 56.3115 Graz-Kéflacher Bahn (ex 170.233 kkStB) z
roku 1914 je expondtem Zelezni¢niho muzea Lieboch v Rakousku.

Potfeba vykonnych rychlikovych lokomotiv disponujicich dostate¢nou taznou silou
vystoupila do popredi zvlasté na alpské trati Wien - St. Michael - Tarvisio. Trat vychazi z Vidné
nejprve mirné zvinénou krajinou dunajské kotliny, ale z Amstetten pokracuje Alpami pres tfi
rozvodi a dlouha stoupani 18 promile. Zde, po Semmeringu druhém dulezitém tahu do Itdlie,
soutézily rychliky statnich drah s vlaky soukromé Jizni drahy. Pozadavek na nové lokomotivy



tedy znél, aby na roviné dokazaly vyvinout vysokou rychlost pfi zachovani klidného chodu a
v horském terénu aby pak disponovaly dostate¢nou rezervou tainé sily potifebnou
v pocetnych obloucich, kterymi byla trat vedena. KkStB proto v roce 1913 zadaly konstrukéni
vyvoj novych rychlikovych lokomotiv, které dostaly fadové oznadeni 470 a mély usporadani
naprav 1D1. Jejich duchovnim otcem byl Karl Gélsdorf, a proto neprekvapi, Zze k pohonu zvolil
Ctyrvalcovy sdruzeny parni stroj. Ten spolu s dostate¢nou vedenou délkou pojezdu,
sprazenymi koly o priméru 1614 mm a dokonalym vyvazenim rotujicich a oscilujich hmot
zajistoval klidny chod lokomotiv i pfi rychlosti nad 80 km/h, mél svizny rozjezd a poskytoval
lokomotivé dostatek tazné sily. Novinkou byl kotel vybaveny vykonnym prehfivaCem pary.
Problematickym se ale ukazal prlchod lokomotiv oblouky. Navzdory pomérné malym
praméram sprazenych kol byl jimi tvofeny pevny rozvor v délce 5070 mm dosti dlouhy. Pro
ulehceni prlichodu oblouky sice méla druhd sprazend naprava oboustranny posuv 26 mm a
obruce hnacich kol nemély okolky, avSak zahy se ukazalo, Ze tato opatfeni nejsou dostatecna.
Obé béziné osy byly kvili dodrZzeni napravového tlaku provedeny jako jednoduché, Adamsova
typu bez vratného zafizeni. Vychozi pozadavek na dopravu 390 tun tézkého vlaku rychlosti
nejméné 55 km/h na stoupani 10%o. ale obé prototypové lokomotivy dodané Lokomotivkou
Floridsdorf hladce splnily pfi bezvadnych jizdnich vlastnostech, které si zachovavaly i pfi
rychlosti 90 km/h. DalSich 10 stroju bylo postaveno v letech 1918 a 1919, planované
pokracovani dodavek jiz bylo kvuli povalecnym pomérdm a potfebé objedndvat jiné
lokomotivy odfeknuto.

Prototypovy stroj 470.01 z roku 1914 na tovdrnim snimku. Mohutné Soupdtkové komory ukryvaji

pistovad Soupdtka se ¢tyrmi kotouci, kterd rozvadéla pdru pro vnitini vysokotlaké i vnéjsi nizkotlaké
vdlce, ¢imZ se vyrazné zjednodusil rozvodovy mechanismus mezi ramem.

Srovnavaci jizdy s novymi lokomotivami fady 113 (viz dale) pofizovanymi od roku 1923
ukazaly, Ze sdruzeny ¢tyrvalec s dlouhym pevnym rozvorem ma pfilisny jizdni odpor. To se
projevovalo nejen pfi vybéhu stroje, ale zvlasté pfi jizdé po spadu, kdy musela byt do stroje
stdle privadéna Cerstva para, zatimco dvojéity stroj s jinak feSenym pojezdem jel ochotnéji




samotizi. Casté poruchy rozvodu a pohonu v disledku tézkych a rozmérnych $oupétek a
ponékud slabé dimenzovanych lozZisek vnitfnich ojnic vedly k rozhodnuti provést
rekonstrukci. Osm strojl bylo rekonstruovano na dvojcité rady 670 mezi lety 1927 a 1929,
Ctyri zbylé véetné dvou prototypovych byly v roce 1929 zruseny. Tim se kapitola lokomotiv o
usporadani 1D1 v Rakousku definitivné uzavrela a zacaly byt zavadény nové stroje usporadani
2D, které mély svymi vlastnostmi vyhovét Iépe.

Konstrukéni udaje lokomotiv fady 470 KkStB
pocet vyrobenych kus( 12
vyrobce Lokomotivka Floridsdorf
roky vyroby 1914 - 1919
charakteristika 1D1p4s
délka lokomotivy 12532 mm
vyska lokomotivy nad TK 4650 mm
vyska osy kotle nad TK 3060 mm
Sitka lokomotivy 3054 mm
pevny rozvor 5070 mm
celkovy rozvor 9450 mm
roStova plocha 4,6 m2
vyhfevna plocha vodou kryta 191,1 m2
vyhievna plocha prehtivace 49,4 m2
pretlak pary 15 atm
pocet kourovek 24
pocet Zarnic 164
vrtani vysokotlakych valc( 450 mm
vrtani nizkotlakych vélcu 690 mm
zdvih pist 680 mm
pramér sprazenych dvojkoli 1614 mm
prazdnd hmotnost lokomotivy 79,5t
hmotnost ve sluzbé 86,7t
adhezni hmotnost 58,0t
nejvyssi povolend rychlost 90 km/h

2. Nova koncepce lokomotiv Jizni drahy




| rakouska spolecnost Jizni drahy (Stdbahn, SB) se kratce pfed vypuknutim prvni svétové
valky ohliZzela po vykonné Ctyfsprezni horské lokomotivé schopné dosahnout rychlosti 100
km/h a dopravovat az 400 tun tézké rychliky na jeji kmenové trati mezi Lublani a Terstem.
Jizni drdha nezvolila usporaddani 1D1 jako kratce pred ni statni drahy, ale rozhodla se pro
lokomotivu s vodicim otoénym podvozkem, tedy pro usporddani 2°D pohanéné dvojcitym
parnim strojem na prehfatou paru. Séfkonstruktér lokomotivky StEG ve Vidni Hans Steffan
musel navrhnout stroj tak, aby se svym rozvorem vesel na desetimetrové presuvny hlavnich
dilen SB.
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Lokomotivy fady 570 SB byly oproti Ctyfvdlcim Fady 470 kkStB jednodussi a mély niZsi spotrebu
provoznich hmot, byt za cenu horsich jizdnich vlastnosti pfi vyssich rychlostech.

Protoze takto vykonna lokomotiva musela mit i dostate¢né velky rost pro spalovani
ménéhodnotnych druhl uhli, byl kotel posazen nad sprazend dvojkoli, kterda méla pomérné
znacny primér 1740 mm. Tim se kotel ocitl svou osou nezvykle vysoko nad temenem
kolejnice. | kdyZz se volbou dvojcitého stroje bez vnitfnich valcl usetfilo na hmotnosti
lokomotivy, byla prece kvili mohutnému kotli a vysokym koliim tak tézka, Ze predni podvozek
postradal brzdovou vystroj, aby neprekrac¢oval dovoleny limit ndpravového zatiZzeni.

Prvni dvé prototypové lokomotivy byly dodany v roce 1915 Lokomotivkou Spole¢nosti
statni drahy (StEG) ve Vidni a obdrzely nové fadové oznaceni 570. Z nich 570.01 méla vyrobni
¢islo 4000. Lokomotiva pfi zkouskach na trati Viden - Neunkirchen dopravovala vlak tézky 449
tun na stoupani 10 %o rychlosti 50 km/h. Méla tedy o néco vyssi vykon, nez rfada 470 se
slozitym Ctyfvalcovym strojem, nizsi spotfebu olejli a snadnéjsi udrzbu. Nemohla se ale
Ctyrvalci vyrovnat svymi chodovymi vlastnostmi. Prljezd oblouky totiz kromé predniho
otoéného podvozku usnadnioval oboustranny posuv posledni spfazené ndpravy o 26 mm a
ten byl spolu s nevyvazenymi hmotami dvojcitého stroje pri¢inou neklidného chodu (vrténi)
lokomotivy pfi rychlostech nad 80 km/h. Nejvyssi dosaZzena rychlost lokomotivy pti zkouskach



¢inila 130 km/h, nasledné se jako nejvyssi povolena rychlost pro provoz stanovila hodnota
100 km/h. Indikovany vykon stroje dosahoval asi 1500 koni.
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Obr. 3 Lokomotiva 570.02 SB na tovarnim snimku Lokomotivky spole¢nosti statni drahy ve Vidni.

Stroje fady 570 byly zprvu nasazeny do provozu mezi Vidni a Miirzzuschlagem, od roku 1916
zacaly jezdit v plvodné planované relaci pfes Semmering do Lublané. PrestoZe byly
koncipovany jako rychlikové, ukazalo se, Ze jejich chodové vlastnosti ani vykon nejsou idealni
a tak z dalSich dodavek seslo. Poslouzily ale jako konstrukéni vzor pro dalsi stroje, nejprve
KosSicko-bohuminské drahy fady It (5 kust), poté Rakouskych statnich drah rady 113 (40 kusu)
a nasledné Polskych statnich drah fady 0s24 (60 kust). Obé lokomotivy fady 570 byly v dobé
po anslusu Rakouska preznaceny tiSskou Zelezni¢ni spravou na fadu 33 a po osvobozeni pak
dostaly fadu 133 OBB. Byly vyfazeny v roce 1954.

3. Vzor pro Kosicko - bohuminskou drahu

Stejné jako obé rakouské Zelezni¢ni spolecnosti stala i KosSicko-bohuminska draha (KBD) pred
otazkou, jakymi stroji vyhledové dopravovat na své paterni trati tézké rychliky z Berlina do
Budapesti a do Tater. Pfiznivé zprdvy o novych strojich fady 570 SB vedly k rozhodnuti
pozadat Jizni drdhu o zapljc¢eni 570.01 z Vidné a provést na slovenské trati provozni zkousky.
V kvétnu 1916 tak byla tato lokomotiva nasazena na vlacich mezi KoSicemi a Bohuminem a
pozitivni vysledky zkouSek nasledné vedly k objedndvce péti mirné upravenych lokomotiv.
Stroje dodala v roce 1918 opét Lokomotivka StEG ve Vidni a KBD jim pridélila své radové
oznaceni It a inventarni Cisla 351 - 355. Proti fadé 570 mély na Zadost provozovatele o 300



mm delsi budky, které poskytovaly lepsi ochranu jak lokomotivni ¢eté, tak vystroji kotle a
ovladacim prvklm. Zvétsena byla i plocha prehfivace.
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Tovdrni snimek stroje It 355 KBD, pozdéjsi 455.005 CSD. Videri 1915.

Predni podvozek mél oboustranny vykyv 45 mm a vratné zafizeni (listové pruznice),
pricemz oba béhouny mély jesté v loZiskach oboustrannou vili 3 mm. KvUli nutnosti zajistit
bezproblémovy prljezd oblouky byly okolky dvojkoli H a S, ztencené stejné jako u fady 570 o
7 mm a dvojkoli S3 mélo identicky oboustranny posuv 26 mm. Tato Uprava pak zdkonité vedla
ke stejnym problémim s chodovymi vlastnostmi, tedy k neklidnému chodu lokomotiv pfi
vyssich rychlostech.

Dvojcity parni stroj mél HeusingerQv kulisovy rozvod, ktery ovladal pistova Soupdtka
s vnitfnim vstupem pdry. Valce mély ruéni vyrovnavace tlakQi a nasavaci zaklopky na
komunikacnich trubkach.

Brzdovou vystroj lokomotivy tvofila samocinnd tlakova brzda Westinghouse
s jednostrannym obrzdénim vSech hnacich a sprazenych kol. Pfedni podvozek nebyl stejné
jako u rfady 570 obrzdén z divodu dodrzeni napravovych tlakd.

Shodné s plvodnim rakouskym provedenim byly i ¢tyfosé rdmové tendry s prodlouzenymi
kapsami pro snazsi dobirani vody. Prvni dvé dvojkoli v rdmu byla pevna, treti a Ctvrté méla
oboustranny posuv 17 mm. Kvili tomu mély i tendry ponékud neklidny chod pfi vyssich
rychlostech.
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Typovy vykres strojii rady It KoSicko-bohuminské drahy.
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nejmodernéjsi, avSak soucasné fyzicky naroc¢né na obsluhu kotle s velkou rostovou plochou.
V roce 1921 prevzaly kompletni provoz KBD a s nim i vSech pét strojli fady It nové vzniklé
Ceskoslovenské statni drahy a preznacily je fadou 455.0 a tendry fadou 627.0. Ve 30. letech
definitivné ustoupily z rychlikové dopravy, kdy svym indikovanym vykonem nejvyse 1600 koni
prestaly dostacovat a spolu se stroji Fady 455.1 dodanymi Ceskomoravskou-Kolben doplnily
park lokomotiv pro osobni viaky.

Byvala It 353 KBD ji jako 455.003 CSD byla zachycena pri budovan/ Trati Druzby v roce 1950

U CSD se hned po roce 1918 dosazovala mé&déna topenisté namisto ocelovych, kterd mély
lokomotivy z vyroby kv(li nedostatku barevnych kovi ve vélecnych letech. Chodové vlastnosti
tendrd se vyrazné zlepSily zménou posuvnosti naprav - prvni a ctvrté dvojkoli byla nyni
v ramu pevnd, zatimco posuv do stran dostala obé vnitfni dvojkoli.



Byvald 455.004 jako vytdpéci kotel K75 ve stanici Bratislava-Nivy, 1968.
Vyfazovani lokomotiv fady 455.0 zahdjil v roce 1954 stroj 455.004 pfeménény na vytdpéci
kotel K75 a v roce 1955 byly vyrazeny vSechny zbyvajici. Jako kotel K 142 pak jesté fadu let
slouZzila také lokomotiva 455.002 v depu Zdice.

4. Dobry recept neni tfeba ménit

Stroje fady 570 SB, resp. fady It KBD mély navzdory horSim chodovym vlastnostem
dostatecny vykon pro vedeni tézkych dalkovych vlakd a tak neni prekvapivé, Ze se k jejich
konstrukci Rakouské spolkové drahy (BBO) po vilce vratily a zadaly stavbu celkem 40 kusd
prakticky shodnych lokomotiv, které obdrzely fadové oznaceni 113. lJejich ukolem byla
obnova rychlikové dopravy na hlavnich tratich, ktera ve vale¢nych letech prakticky zanikla.
Pocatkem 20. let 20. stoleti se také znovu zvysila hmotnost osobnich vlak(, jednak v disledku
hospodarského oZiveni, ale i nastupem osobnich voz( celokovové stavby.

Nové stroje dodala v letech 1923 - 1927 opét ,materska” Lokomotivka StEG v poctu 33
kusU a dalSimi sedmi kusy vypomohla Lokomotivka Floridsdorf. Konstrukce navazovala na dva
prototypy postavené pro SB v roce 1915 a byla prakticky shodnd s fadou It KoSicko-
bohuminské drahy. Odlisnosti bylo v zdsadé jen nahrazeni Soupatek ventily (vnéjsi rozvod
soustavy Heusinger zlstal beze zmény), zvySeni kotlového pretlaku o jednu atmosféru a
zmensené vrtani valcl, diky némuz se sniZila hmotnost pistl a lokomotivy fady 113 mély
klidnéjsi chod. Presto jim byla plvodné povolena nejvyssi rychlost 100 km/h sniZzena na 90
km/h. Tendry fady 85 o kapacité 27 m3 vody a 7,5 tuny uhli zGstaly beze zmény.
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Typovy vykres novych strojii Fady 113 BBO, které byly doddvdny v letech 1923 - 1927.

Lokomotivy fady 113 byly nasazeny na Zapadni draze do vozby tézkych exprest mezi Vidni,
Lincem a Salzburkem a osvédcovaly se také pfi vedeni osobnich vlakd na horskych tratich az
do konce parniho provozu. Po anslusu Rakouska v roce 1938 je prevzaly Némecké riSské
drahy (DRG), pridélily jim novou fadu 33 a dale je vyuzivaly v rychlikové a osobni dopravé na
uzemi Rakouska, ale také v preshranicnich relacich na Mnichov, Prahu a Lublan.

Po roce 1945 zlstalo 5 strojii v dnednim Slovinsku, kde je Jugoslavské Zeleznice (JDZ)
zafadily do provozu jako fadu 10. Dvé lokomotivy mély v roce 1945 zGstat na Gzemi CSR
(33.125 a 33.140), pravdépodobné v dilndch Ceské Velenice. Jejich dal$i osud bohuZel neni
znam, byt podle rakouskych pramenl mély prejit - asi jen kratkodobé - k CSD. Rakouskym
spolkovym drahdm zbylo po valce 33 lokomotiv, kterym byla ponechana &isla DRG a naddle
se vyuzivaly v provozu. Byly modernizovany, nejndpadnéjsimi Upravami, které pozménily
vzhled lokomotiv, bylo dosazeni plechovych usmérnovacl koure, dysny Giesl a napdjeciho
dému kapotovaného na kotli spolecné s parojemem. Dopliiovala se rovnéZ napajeci ¢erpadla
Dabeg, mazaci lisy pro napravova lozZiska a turbodynamem napdjené elektrické osvétleni.
Lokomotivy rfady 33 doslouzily na osobnich vlacich a vyrazeny byly postupné mezi lety 1958 -
1968.

Technickd data bezmala totoznych lokomotiv vySe popisovanych fad 570, 455.0 a 113
shrnuje nasledujici tabulka umoZziujici vzajemné porovnani.

Konstrukéni Gdaje lokomotiv fady 570 SB, 455.0 CSD a 113 BBO

It KBD/
455.0 CSD

570 SB 113 BBO

pocet vyrobenych kus( 2 5 40




vyrobce

Lokomotivka StEG Viden

roky vyroby 1915 1918 1923 -1928
charakteristika 2'Dp2

délka lokomotivy 12308 mm 12605 mm

vyska lokomotivy nad TK 4650 mm

vyska osy kotle nad TK 3250 mm

nejvétsi Sirka lokomotivy 2970 mm

pevny rozvor 3700 mm

celkovy rozvor 9540 mm

roStova plocha 4,47 m2

vyhfevna plocha vodou kryta 217,9 m2

vyhfevna plocha prehfivace 58,1 m2 75,4 m2

pretlak pary 14 atm 15 atm
pocet kourovek 32

pocet Zarnic 153

vrtani valcd 610 mm 560 mm
zdvih pistQ 650 mm 720 mm
pramér sprazenych dvojkoli 1700 mm

prazdna hmotnost lokomotivy 77,0t

hmotnost ve sluzbé 85,0t

adhezni hmotnost 58,0t

nejvyssi povolena rychlost 100 km/h 100/80 km/h | 100/90 km/h




Zachovand lokomotiva 33.102 ex 113.02 BBO jiZ dobrych 50 let stoji pod Sirym
nebem a odevzdané Celi povétrnosti, od roku 1999 v Zeleznicnim muzeu Strasshof.

Pro budoucnost se podafilo zachranit lokomotivu 113.02 (33.102) dodanou BBO v roce 1923,
kterd je dnes soucasti sbirky Technického muzea ve Vidni a vystavenad v Zelezni¢nim muzeu ve
Strasshofu jako neprovozni exponat. Reprezentuje posledni provedeni fady 33 po
modernizaénich Upravach z povdleénych let. Druhym zachovanym exemplarem pak je
lokomotiva 113.32 (33.132) z roku 1925, jiz jsou vénovany ndsledujici radky. Jeji stav naopak
do znac¢né miry odpovida ptivodnimu provedeni fady 113 z 20. let.

5. Posel davnych cast

Stroj 113.32 byl vyroben Lokomotivkou Spoleénosti statni drahy ve Vidni v roce 1925 a nesl
tovarni Cislo 4741. Jeji parni kotel mél vyrobni cislo 4702. Rakouské spolkové drahy
lokomotivu komisiondlné prevzaly 18. srpna 1925 ve vytopné Wien-West, pod kterou také
lokomotiva s kratkymi pauzami patfila az do roku 1936. V Cervnu toho roku byla pridélena
vytopné Wien-Suid a v roce 1937 byla oddirigovana do Lince, kde zUstala ve sluzbé aZ do roku
1944. Tam se také dockala precislovani podle systému DRG na 33.132. Jako posledni ze stroju
své rady opustila 11. ¢ervna 1944 depo Linec a presunula se do Knittelfeldu. Bud kvdali
poskozeni nebo z divodu propadnuti nékteré z technickych |hit musela byt v dnoru 1945
odstavena z provozu a spolu s asi sedmdesati dalSimi stroji reditelstvi Villach uréenymi
k opravam ukryta pred leteckymi utoky v osm kilometri dlouhém tunelu Karavanky,
spojujicim Rakousko se Slovinskem. Odtud se po valce dostala k JDZ spolu se ¢tyfmi dal3imi
stroji své rady. Jednalo se o lokomotivy 113.05, 12, 23 a 26. Jugoslavska Zelezni¢ni sprava jim
zprvu pridélila oznaceni 06-101 az 06-105, v roce 1948 pak lokomotivy dostaly nové oznaceni
10-001 aZ 10-005.



Opravenad lokomotiva byla pridélena do stavu vytopny Lublan, odkud vyjizdéla vétSinou na
Zidani most a bylo ji mozné zastihnout i na relacich do Dobové nebo Celje. Pét strojl rady 10
JDZ pFitom nebylo nasazena na rychliky, pro které byl dostatek jinych lokomotiv, ale dalkové
osobni a spé$né vlaky a nékdy i vlaky nakladni. Cas od Easu stroje zavitaly i na trat do
Jesenice nebo Terstu. V 60. letech pfiSlo postupné vyrazovani téchto lokomotiv, pficemz
10-005 odvezla svij posledni vlak v listopadu 1969 a poté byla odstavena. JDZ ji ale ve
studeném stavu dal vyuzivaly pti rznych vyrocich a vystavach, ¢imz se z ni jaksi pfirozenou
cestou stal muzejni stroj. Diky tomu se vyhnula fyzické likvidaci a v 70. letech nalezla atocisté
jako Zelezni¢ni pomnik ve stanici Kanfanar na Istrijském poloostrové.

Rakouské spolkové drahy mély v pali 80. let imysl ziskat stroj 10-005 od JDZ vyménou za
odpovidajici mnozstvi Zelezného Srotu v podobé vyrazenych ndkladnich vozli, provést jeho
opravu a predvést ho verejnosti pfi oslavach 150. vyroci Zeleznice na tUzemi Rakouska v roce
1987. Plan ale ztroskotal kvli rozpordm mezi feditelstvimi v Bélehradé a v Lublani. Zatimco
prvni z nich mélo prevzit vozy, druhé mélo vydat lokomotivu, coZ narazilo na nesouhlas. Do
véci nasledné vstoupila soukromad rakouska spoleé¢nost Brenner&Brenner, kterd provozovala
nostalgické vlaky a shanéla vykonny a soucasné pUvodem rakousky stroj pro své podnikani.
Diky tomu, Ze jednala pfimo s Lublani a hned od pocatku o pfimém prodeji lokomotivy,
dosdhla Uspésné svého cile. Na jafe 1986 tak byla lokomotiva po vice neZ deseti letech opét
nakolejena a prevezena do depa Jesenice, kde cekala, az pracovnici B&B provedou jeji
oCisténi a pripravu na dalsi dlouhou cestu nejvyssi povolenou rychlosti 50 km/h. Dne 22.
kvétna 1986 v rannich hodindch se lokomotivni vlak dal do pohybu a stroj v 17 hodin téhoz
dne bez zavad dojel do svého posledniho aktivniho pUsobisté v Knittelfeldu. Po kontrole a
domazani pojezdu pokracovala nocni preprava, aby rdno 23. kvétna po paté hodiné stroj
dorazil do depa Wiener Neustadt. O tfi dny pozdéji byl prevezen do dilen v St. Polten, kde
nasledné zacala oprava do provozuschopného stavu, aby se stroj mohl napresrok zucastnit
zvlastnich jizd u pfilezitosti vyroci 150 let Zeleznice v Rakousku. Prace se tykaly predevsim
opravy kotle, béhem niz byly vyménény vSechny trubky a vétSina rozpérek topenisté a
zavareny vyhlodky ci trhlinky. Pozornost byla vénovana armaturdm a dalSi drobné vystroji
lokomotivy, nicméné mechanicky se stroj ukazal byt v pomérné dobrém technickém stavu a
diky tomu se prace béhem roc¢niho pobytu v St. Polten stihly provést v planovaném rozsahu a
kvalité a 25. dubna 1987 byla opravena lokomotiva prevezena do Vidné. V zafi 1987 se pak
dockala verejného predstaveni v rdmci uvedeného vyroci, kdy vedla desitky vlak(l nejen
v okoli Vidné a vznikajiciho Zelezniéniho muzea ve Strasshofu, ale i mnohem dél od hlavniho
mésta. Spole¢nost B&B tento vykonny stroj nasledné vyuZivala pro nostalgické jizdy na
rakouském uUzemi, ale dvakrat zavital i k ndm. Poprvé se tak stalo v roce 1989, kdy se
prezentoval v Brné v rdmci oslav 150. vyroéi Zeleznice v CSSR a podruhé v roce 2004, kdy byl
prepraven do ZOS Ceské Velenice k provedeni opravy kotle.
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Lokomotiva 33.132 méla po vétsinu své , nostalgické” kariéry elegantni barevné schema ndtéru
odpovidajici provedeni mezivdleénych BBO. Graz, kvéten 2007.

Atraktivni lokomotiva byla provozovana v Cele nostalgickych vlakd az do roku 2015, kdy
vyvstala potfeba provést generalni opravu. K té ale z financnich i soukromych dlvod( nebylo
pfikroeno a po rovnych deseti letech necinnosti byl odstaveny stroj nakonec nabidnut
k prodeji stejné jako dalsi historicka vozidla spolecnosti. A tak se lokomotiva 33.132 potreti
podivala k ndm, tentokrat asi definitivné, protoze byla prostfednictvim Muzea starych stroju
v Zamberku vytipovana a ziskana spolu se strojem 50.1171 pro nové Zelezniéni muzeum
Pardubického kraje, které vznikd ve stanici Dolni Lipka. Obé lokomotivy byly 11. srpna 2025
odvezeny z Vidné do Breclavi a o den pozdéji pak pokracovaly z Bfeclavi do Dolni Lipky, kde
bude rozhodnuto o jejich dalsim osudu. U obou strojli se planuje uvedeni do plné funkéniho
stavu, avSak zatimco v pfipadé 50.1171 pljde o podstatné jednodussi ukol diky velmi
dobrému technickému stavu, lokomotivu 33.132 i jeji tendr ¢eka financné i ¢asové narocnd
generdlni oprava. K tomu pak ptistupuje i komplikovanéjsi aredni schvaleni.



Lokomotiva 33.132 zachycend v srpnu 2025 pod zbrusu novym krovem vytopny v Dolni Lipce krdtce po
svém prijezdu z Vidné.

Lokomotiva 33.132 je historicky velmi cennd, nebot diky své konstrukéni shodé se stroji
fady 455.0 CSD dokumentuje vyvoj Zeleznic na Uzemi byvalého Ceskoslovenska
v mezivdle¢nych letech a vyplfiuje mezeru mezi nasimi zachovanymi historickymi stroji.
Pfejme vSem, ktefi se na projektu jejiho oziveni spolupodileji, aby se jim dilo podafilo a mohli
jsme se s timto impozantnim strojem brzy setkat pfi nékteré z nostalgickych jizd a vychutnat
si ohlusujici stékot ventilového dvouvalce zdoldvajiciho tahlé stoupani s tézkym rychlikem v
zavésu. Na Strbské rampé, jak jinak!

Autor ing.Jan Palas



