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Abstrakt 
 
 

Tato práce slouží jako dokumentace a návod ke správnému způsobu překládání a 
infromační zdroj terminologie z oblasti dopravy. Je zde popsána problematika 
překladatelských transformací a způsoby jak se vyvarovat nepřesnostem v překladu. 
V rámci práce a praktického předvedení transformací byl vytvořen překlad odborného 
textu z oboru dopravy. 
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Abstract 
 
 

This work is supposed to be a documentation and instruction how to translate right and 
information resource of transport terminology. Translation problems and way ho to beware 
of translation inaccuracies are described here. 
Within the work and practical presentation of translation a translation of special text of 
transport terminology was created. 
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1 Úvod 
 
V současnosti již existuje celá řada učebnic, příruček a knih, které podrobně popisují 
problematiku překladu. Ovšem již málokterá z nich se zabývá problematikou překladu z 
ruštiny do češtiny nebo naopak. Mohlo by se zdát, že překládání z těchto dvou velice 
zdánlivě podobných jazyků nebude závažnější problém, nicméně při hlubším proniknutí do 
problematiky vyplouvají na povrch ony složitosti, kterých si překladatel-začátečník nemusí 
být zprvu vědom. 
 
Ruština jako taková je sama o sobě již poměrně specifickým jazykem a proto je v České 
republice docela obtížné sehnat nějaký výtisk popř. knihu k danému tématu v ruském 
jazyce. Když už se podaří sehnat knihu či publikaci, je buď velice zastaralá a nebo z 
politických důvodů již nepoužitelná. 
 
Právě pro tyto případy slouží tato práce. Překládaný text a glosář je soustředěn na 
problematiku lokomotiv jak parních, elektrických tak i motorových.  
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2 Praktická část 
 
2.1 Překlad odborného textu 
 

 

LOKOMOTIVY 

 

  Mezi množstvím lokomotiv používaných v dolech nachází své uplatnění parní 

lokomotivy, elektrické lokomotivy a motorové lokomotivy. Složité pracovní podmínky v 

lomech s sebou přináší řadu podmínek na charakteristiku lokomotiv, z nichž 

nejzákladnějšími jsou schopnost lokomotiv odolat velkému stoupání železnice bez 

znatelnějšího poklesu rychlosti a schopnost zapadnout do zatáček po úhlem 80 - 100m při 

co  možná nejmenší  závislosti na zdroji energie a také neustálá pohotovost. 
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§ 11. Parní lokomotivy 

 

            Parní lokomotivy jsou jedny z prvních lokomotiv používaných při práci v dolech a i 

v současnosti mají velice široké upotřebení v uhelných a rudných dolech naší země. 

            Parní lokomotiva se skládá ze samostatného parního silového zařízení, které v sobě 

obsahuje kotel a pískový parní stroj.  Základní části parní lokomotivy jsou: kotel se 

spalovací komorou, parní zařízení s rozvaděčem páry a hnacím ústrojím a chodový 

mechanismus. 

            Princip fungování lokomotivy tkví v tom, že při zážehu paliva ve spalovací 

komoře, se voda nacházející se v kotli, přemění na páru. V parním zařízení se pak tepelná 

energie páry přemění na mechanickou. S pomocí klikového ojničního zařízení se poté 

vratný pohyb pístu přeměňuje v otáčivý pohyb kol lokomotivy. 

            V uhelných dolech se nejčastěji užívá širokorozchodných parních lokomotiv; parní 

lokomotivy s úzkým rozchodem kol mají nízký výkon a používají se v dolech s menší 

produktivitou těžby. 

            Parní lokomotivy se rozdělují podle osového vzorce, tzn. podle čísla a určení os. 

Jelikož parní lokomotivy používané při práci v dolech musí zdolávat zatáčky malého 

poloměru, jsou často vybaveny pouze hybnými osami a malým rozvorem kol (vzdálenost 

os). 

            Rozlišují se dva druhy váhy lokomotivy - váha lokomotivy ve službě a adhezní 

váha. Váha lokomotivy ve službě - tj. váha lokomotivy s plným zásobníkem paliva; 

adhezní váha - tj. část hmotnosti lokomotivy, která dopadá na osy podvozku. Tyto 

lokomotivy se dále také rozdělují na lokomotivy se zásobníkem a bez (tzv. tendrové 

lokomotivy). 

            Zásobníkové lokomotivy mají adhezní zásobník na zásoby uhlí (od 7t do 20t) a 

vody (20-25m3). Tyto zásobníky tak umožňují lokomotivám tohoto typu pracovat déle aniž 

by musely doplnit zásoby. Ovšem na druhou stranu může být zásobník velkou nevýhodou, 

jelikož spotřebovává velké množství energie na jeho převoz s lokomotivou. 

            Tendrové lokomotivy jsou naopak speciální průmyslové lokomotivy. Nemají 



 

 14  

zásobník, ovšem nepatrné množství zásob (zhruba 7m3 vody a 2t uhlí) mají uloženo v 

rámu lokomotivy. Tendrové lokomotivy mají 2 - 3 pohyblivé osy, díky kterým mohou 

snadno projíždět i ostré zatáčky (v úhlech od 30 do 40m). 

            V tabulce č. 9 jsou uvedeny stručné technické parametry parních lokomotiv, 

používaných při práci v dolech. 

            Hlavní předností toho typu lokomotiv je parní silové zařízení, díky kterému je 

lokomotiva prakticky nezávislá na zdroji zásob a tím pádem lépe manévrovatelná. 

Naproti tomu dlouhodobé zkušenosti z provozu těchto lokomotiv v praxi prokázaly, že 

nejsou dobře přizpůsobené na práci v tak těžkých podmínkách, a proto začaly být v 

poslední době nahrazovány elektrickými a motorovými lokomotivami. 

Lokomotivy mají následující nedostatky: 

            1) koeficient účinnosti je pouhých 6 - 7%, což zapříčiňuje velkou spotřebu paliva. 

Takto nízký koeficient účinnosti vysvětluje tyto obrovské, nevyhnutelné ztráty tepla v kotli 

a parním zařízení. Koeficient účinnosti kotle je 55-60% a koeficient parního zařízení 

pouhých 12-14%; 

            2) se zvětšující se vzdáleností dráhy se rychlost pohybu lokomotiv značně snižuje. 

Toto nastává zejména v těch lomech, kde se nachází tratě s prudkým stoupáním a tudíž 

snížení rychlosti pohybu lokomotivy tak snižuje provozní kapacitu výjezdních tras. Proto v 

souladu s pravidly o technických zkouškách, nesmí tratě při použití parního zařízení 

(stroje, síly) převyšovat stoupání 25‰; 

            3) obtížné zkoušky a sniž0ování efektivity použití parních lokomotiv v zimě, 

především pak v drsných klimatických podmínkách; 

            4) spotřeba velkého množství paliva na udržení lokomotivy ve stavu neustálé 

pohotovosti; 

            5) jsou nebezpečné díky samovznícení. 

             

 Použití parních lokomotiv má do jisté míry svůj účel při budování lomů, kdy se 

projevuje jejich nezávislost. Avšak i v těchto případech budou vyměněny za motorové 

lokomotivy. 
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 § 12.  Obecné informace o dopravě (provozu) elektrických lokomotiv  

 

            Průzkum (výzkum) v oblasti dopravy v lomech a mnoholeté zkušenosti z provozu 

prokázaly, že nejefektivnější tažnou silou v lomech jsou elektrické lokomotivy. 

 

            Základní přednosti elektrické hnací síly (zvýšení provozuschopnosti a snížení 

nákladů na dopravu), používané  při provozu na hlavních železničních uzlech 

(magistrálách) se ještě více projevují v těžkých podmínkách a profilaci železniční dopravy 

v lomech. V současnosti se ve všech nově se rozvíjejících a neustále rekonstruovaných 

lomech s železniční dopravou dává přednost motorovým lokomotivám. 

 

            Při těžbě v lomech je možné použití elektrického pohonu jak stejnosměrného tak 

střídavého proudu. Systém stejnosměrného proudu se při pracích v lomech v SSSR za 

použití železniční přepravy velice osvědčil a používá se už téměř 30 let. Vysvětluje se to 

tím, že tažné motory stejnosměrného proudu, sériového a smíšeného buzení disponují 

obzvláště dobrými tažnými vlastnostmi. Systém stejnosměrného proudu dosáhl základního 

rozšíření při těžbě v lomech a dolech, a v SSSR a USA je naprosto jedinečný. 

 

             K zásobování lokomotiv elektrickou energii stejnosměrným proudem slouží 

speciální transformační stanice, převádějící střídavý proud na stejnosměrný. Z elektrických 

stanic se střídavý proud šíří po drátech  (obr. 30) do transformační stanice, kde jsou 

zavedeny rtutove usměrňovače. Z transformační stanice postupuje střídavý proud dále do 

kontaktní sítě, odkud se šíří až k motoru lokomotivy. Zpátečním vedením proudu jsou pak 

koleje. Transformační stanice mohou být stacionární nebo mobilní. V prvním případě  jsou 

stanice umístěny na jedné ze stran lomu, ve druhém se stanice montuje do železničních 

základů a může se tak posunovat zároveň s rozvojem důlních prací, díky čemuž je neustále 

nablízku spotřebitelům energie. 
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 Standardní napětí v kontaktní síti při rozvodu elektrické energie stejnosměrného 

proudu jsou 550, 750, 1500 a 3000 V. Nynější mohutné důlní lokomotivy pracují při napětí 

1500 V.  

             

 Systém jednofázového střídavého proudu má oproti stejnosměrnému řadu výhod  a 

je perspektivnější , jelikož ke svému rozvodu nepotřebuje drahé usměrňovací 

transformační stanice. Po kontaktní síti je možné rozvádět vysoké napětí  (do 15-20 tis. V) 

bez přímého snížení  výkonu lokomotivy. 

 

            Těžkosti se zavedením vysoko-efektivního tažného motoru se stejnosměrným 

proudem s normálním kmitočtem doposud zdržují zavedení tohoto typu elektrického 

pohonu. Systém jednofázového stejnosměrného proudu již byl na některých místech 

zaveden; při tomto je lokomotiva, která funguje na jednofázovém stejnosměrném proudu, 

vybavena vlastní měnící stanicí a tažným motorem na stejnosměrný proud. Tímto 

způsobem se daří značně zjednodušit a odlehčit dodávku elektro-energie, aniž by se nějak 

výrazně měnily tažné vlastnosti lokomotivy. V SSSR jsou projektovány a vyráběny 

lokomotivy s jednofázovým stejnosměrným proudem o napětí 10 kV. V hnědouhelných 

lomech SRN byly zavedeny do provozu lokomotivy s adhezní vahou 120-132 t a motorem 

s generátorovým a rtuťovým usměrňovačem. Přiváděné napětí střídavého proudu je 6 kV.  

 

            Přívod elektro-energie do lokomotiv je zajišťován za pomoci kontaktní sítě 

základními prvky, kterými jsou opěry a  měděný kontaktní vodič, zavěšený na izolátorech, 

s průřezem 85 nebo 100 mm2 (obr. 31). Vrchní část vodiče slouží k uchycení a spodní 

(kontaktní) povrch přichází do styku se sběračem proudu na lokomotivě. 

 

            Při jednosměrném vedení proudu mají opěry kontaktní sítě konzole na zavěšení 

vodiče. Při obousměrném nebo  vícenásobném vedení proudu se opěry sítě instalují po 

obou stranách železničních základů a jsou spojeny převěsy, na které jsou napojeny vodiče 

kontaktní sítě  všech tratí. 
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            Dle podmínek provozu prací v lomech se kontaktní síť rozděluje na stacionární a 

mobilní síť. Stacionární kontaktní síť  se instaluje na kovové nebo železobetonové opěry, 

rozestavěné ve vzdálenosti 35-50m od sebe. Kontaktní vodič stacionární sítě se nachází 

nad osou tratě (obr. 32) ve výšce 5,75-6,25m od hlavy kolejnice. Opěrná zařízení kontaktní 

sítě jsou vyráběna s ohledem na schválené přiblížení konstrukce. 

           

 Pro zmenšení opotřebení třecích ploch sběračů proudu se trolejový drát na 

stacionárních tratích zavěšuje klikatě, tzn. že na každé opěře se drát postupně za sebou 

kříží na různé strany od osy tratě v rozsahu 200mm. 

 

            Mobilní kontaktní síť instalovaná na mobilních a výsypkových tratích, má dvě 

specifika. Zaprvé se musí pohybovat zároveň s přemisťováním řad prací v lomu nebo s 

mírou rozvoje úložiště. Proto musí být opěry kontaktní sítě  přizpůsobeny k přemisťování. 

Existuje celá řada dřevěných nebo kovových opěr mobilní kontaktní sítě. V případě použití 

korečkových rýpadel a posunutí koleje posuvným zařízením s nepřetržitým chodem, musí 

být opěry z kovu a posouvají se zároveň se kolejnicemi. Při použití lžícového rypadla jsou 

opěry často nespojené s kolejnicemi. Jeden z druhů těchto opěr je uveden na obrázku č. 

32.  Zadruhé - trolejový drát mobilní sítě se nachází na boku od kolejnice, aby nepřekážel 

bagrům při nakládání vagonů. Trolejový drát o tloušťce 1524 mm se nachází ve 

vzdálenosti 1,8-2,8 od železniční tratě. Výška zavěšení troleje je v rozmezí 3,9-5,3 m. 

Odběr proudu je zajištěn pomocí speciálních postranních sběračů lokomotivy.Vzdálenost 

mezi opěrami mobilní sítě není větší než 15m. V zatáčkách o poloměru 100-200m se tato 

vzdálenost zkracuje na 7-10m. 
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§ 13. Typy a parametry elektrických lokomotiv  

 

            Základními charakteristickými znaky elektrických lokomotiv jsou způsob přívodu 

elektrické energie, kolový vzorec a obrysové rozměry vagónové karosérie. Podle způsobu 

přívodu energie se elektrické lokomotivy rozdělují  na dotykové, akumulátorové, 

lokomotivy s dotykovým trolejovým sběračem, lokomotivy s dotykovým akumulátorovým 

sběračem a dotykové dieselové lokomotivy. 

 

            Dotykové lokomotivy jsou základním typem elektrických lokomotiv, používaných 

při pracích v lomech. Elektrickou energii přijímají z rozvodné sítě se stejnosměrným nebo 

střídavým proudem, díky čemuž výkon dotykových lokomotiv prakticky není omezen 

kapacitou zdroje energie. V souvislosti s tímto, dotykové lokomotivy disponují největším 

měrným výkonem (výkon na jednu tunu adhezní váhy) ve srovnání s dalšími typy 

elektrických lokomotiv. Díky tomuto  je možné vyvinout vyšší rychlosti pohybu a větší 

zrychlení při rozjezdu. Za podmínek v lomech tyto dotykové lokomotivy pracují při 

stoupání 40-45‰  bez znatelnějšího snížení rychlosti pohybu. dotykové lokomotivy jsou 

nejjednodušší  co se vybavení a elektrického rozvodu týče. 

 

            Adhezní váha dotykových lokomotiv dosahuje až 180t, výkon motorů 2000-

2500kVt. 

 

            Nedostatkem dotykových lokomotiv je potřeba stálého napojení do rozvodné sítě, 

díky čemuž je zavedení důlních prací těžší a zejména není žádoucí na pohyblivých, 

složitých a výsypkových tratích. 

 

            Akumulátorové lokomotivy. Tažné elektrické motory akumulátorových lokomotiv 

jsou zásobovány energií z akumulátorových baterií, zabudovaných v lokomotivě. Základní 

výhodou elektrických lokomotiv tohoto typu  je fakt, že nepotřebují připojení do rozvodné 

sítě. Tyto lokomotivy jsou  používány velice zřídka a to pouze při manévrovacích pracích, 
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jelikož jejich výkon je omezen kapacitou baterií. Tyto lokomotivy mají adhezní váhu do 

60-70t a výkon motoru se pohybuje od 150 do 200kVt. 

 

            Použití akumulátorových lokomotiv je komplikováno také tím, že potřebují být 

dobíjeny v nabíjecích stanicích. Častými výměnami baterií nebo jejich dobíjením dochází k 

prostojům v činnosti lokomotivy. Kvůli přítomnosti baterií jsou lokomotivy tohoto typu 

nedostatečně spolehlivé, obzvláště při pracích za nízkých teplot. 

 

            Lokomotivy s dotykovým trolejovým sběračem jsou zbaveny od potřeby 

akumulátorové baterie, která je drahá a náročná svou důkladnou údržbu. Kabelový buben, 

připevněný na lokomotivě  dovoluje přijímat elektrickou energii i na neelektrifikovaných 

mobilních a výsypkových tratích. Avšak lokomotivy tohoto typu nebyly skoro používány, 

jelikož ke své práci nezbytně potřebovaly dlouhý kabel, mohly jezdit pouze při nízkých 

rychlostech a používaný kabel se rychle opotřebovával. 

 

            Lokomotivy s dotykovým akumulátorovým sběračem se mohou na mobilních a 

výsypkových tratích odpojit od rozvodné sítě. Při práci na mobilních tratích s lehkým 

profilem jsou tažné motory lokomotivy  napájeny energií z akumulátorových baterií. Při 

jízdě po stacionárních tratích se složitým profilem, je lokomotiva zásobována energií z 

rozvodné  sítě a zároveň s tím je podíl energie v baterii, spotřebovaný při práci na mobilní 

trati, obnovován automatickým nabíjením. 

 

           Elektrické lokomotivy tohoto typu mají stejné parametry jako dotykové lokomotivy, 

tzn. vysoký výkon a adhezní hmotnost, avšak jejich výroba je mnohokrát složitější než 

výroba dotykových lokomotiv, a tudíž je složitější i zavedení do provozu a opravy 

lokomotiv. Tuzemská elektrická lokomotiva jednofázového stejnosměrného proudu je 

navržena s ohledem na možnosti jejího využití v tomto rozsahu. Lokomotivy s dotykovým 

akumulátorovým byly zavedeny do provozu v dolech na měděnou rudu v USA. 
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            Dotykové dieselové lokomotivy s pomocným dieselovým zařízením; na stálých 

tratích je lokomotiva napájena z rozvodné sítě, na neelektrifikovaných mobilních tratích - 

napájena z dieselového generátoru. V druhém případě diesel dodává generátoru výkon 

rovný 40-50%  nominálního výkonu lokomotivy, a generátor zásobuje elektrickou energií 

tažný motor. 

 

            Při použití dotykové dieselové lokomotivy se snižují generální náklady na 

elektrifikaci díky absenci připojení na rozvodnou síť a snížení výkonu napájecích stanic. 

Lokomotiva tohoto typu je o 20-25% dražší než dotyková lokomotiva. Značně se také 

komplikuje její zavedení do provozu a opravy. 

            Použití dotykových dieselových lokomotiv je obzvláště výhodné při značné 

vzdálenosti vnitřních lomových a mobilních výsypkových tratích. 

            Dotyková dieselová lokomotiva je celkově lepší než lokomotiva s dotykovým 

akumulátorovým sběračem, jelikož její vnitřní spalovací motor je výrazně levnější na 

provoz a spolehlivější než akumulátorové baterie.  

            Dotykové dieselové lokomotivy našly své použití v lomech v USA (adhezní 

hmotnost je 125t, výkon motoru elektrické lokomotivy  je 1000kVt, výkon dieselového 

zařízení je 650 l. s). 
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§ 15. Motorové dumpery  

 

            Jedním z druhů vlakových souprav na elektrický pohon jsou motorové dumpery, 

tzn. výklopné vozy vybavené tažnými elektro-motory.  

 

            Účelnost použití tohoto typu lokomotiv je dána následujícím. Se zvětšení stoupání 

tratě při určité hmotnosti soupravy, požadovaná adhezní váha elektrické lokomotivy 

rapidně vzrůstá. Například v Korkinském uhelném lomu, kde stoupání tratě činí 30-35‰ 

při adhezní váze lokomotivy 150t, činí váha vlečného vozu soupravy 765t (z toho užitná 

váha činí 450t). 

 

            Se zvětšením stoupání na 70-80‰ se požadovaná adhezní váha lokomotivy 

přibližuje k hmotnosti vlečného vozu soupravy. Vzhledem ke značnému růstu hmotnosti 

nadbytečného nákladu, přepravovaného v obou směrech, se náklady na dopravu při 

zvětšení stoupání tratě zvyšují. 

 

            S použitím motorových dumperů, které v sobě spojují vlastnosti lokomotiv a 

vagónů, je možné snížit mrtvou váhu elektrické lokomotivy stejně jako adhezní váha 

motorových dumperů se vytváří na úkor hmotnosti převáženého nákladu. 

 

 Snížení mrtvé váhy vlaku za použití motorových dumperů snižuje také požadovaný 

výkon na 1t přepravovaného nákladu a tudíž dochází k poklesu výdajů za energii (o 20-

30%). 
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            Používané motorové lokomotivy se dělí na dva typy. 

 

            1. Automatické dumpery. V tomto případě jsou nákladní dumpery vybavovány 

tažnými elektro-motory, sadou zařízení pro správu, vedlejším pomocným zařízením a 

místem s ovládacím pultem. Souprava se skládá z několika takových dumperů a určitého 

počtu normálních vlečných vagónů. díky tomu, že adhezní hmotnost naložených 

automatických dumperů, tvořená z hmotnosti  

 

převáženého horského masivu, je potom možné překonávat stoupání až do 60-80‰. 

Provedená pozorování prokázaly efektivitu používání automatických dumperů obzvláště v 

hlubinných lomech, kde zvětšení stoupání výjezdových tratí má největší vliv na úspory z 

generálních výdajů. 

 

            2. Motorové dumpery. V tomto případě je několik dumperů ze soupravy  (okolo 2-

3) vybaveno tažnými elektrickými motory a částečně i sadou zařízení pro správu, ostatní 

zařízení se nachází ve speciální lokomotivě s ovládáním. Takto se souprava skládá z 

elektrické lokomotivy s ovládáním, motorových a vlečných dumperů. V tomto případě je 

mezní hranice stoupání na tratích menší než při stejném počtu automatických dumperů, i 

přes zapojení elektrické lokomotivy s ovládáním. 

 

            Systém motorových vagónů se již používá v Sovětském Svazu (v Korkinském 

uhelném lomu, a v lomech na železnou rudu  v Magnitogorsku a Sokolovsku) a dále v 

Čínské národní republice. 

 

            Užívání motorových dumperů značně snižuje generální náklady na lokomotivní 

park a výdaje na zavedení do provozu. Jestliže cena elektrické lokomotivy 1UKP-1 činí 

45tis. rublů, pak vybavení motorového dumperu stojí okolo 15tis. rublů. Hospodárnost 

výdajů na zavedení do provozu se vysvětluje především zvětšením užitné hmotnosti 

soupravy. 
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            Systém motorových dumperů se zdá být perspektivním především i proto, že může 

být použit při elektrickém pohonu za střídavého proudu. V tomto případě se na lokomotivy 

s ovládáním instalují společné usměrňovače, jejichž výkon je rovný výkonu motorů v 

motorových vagónech. 
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§ 16. Základní výhody elektrického pohonu 

 

            Užívání elektrického pohonu při pracích v lomech je čím dál častější právě díky 

jeho základním výhodám: 

            1) při stoupání na tratích do 40-45‰ je ekonomicky výhodné užití elektrického 

pohonu (v případě použití automatických dumperů je to až 70-80‰); 

            2) koeficient efektivní činnosti lokomotivy činí 16-18‰; 

            3) lokomotivy se staví s točnicovým podvozkem s malým a pevným základem, 

díky němuž mohou lokomotivy projíždět zatáčky s malými úhly; 

            4) v případě potřeby jde snadno zvýšit adhezní váha lokomotivy 

            5) při užití elektrického pohonu se významně zkracují prostoje v přípravě 

lokomotivy k jízdě, které slouží pouze k naložení písku; 

            6) při používání elektrifikované dopravy se značně zlepšují podmínky práce 

lokomotivní posádky; 

            7) v době nečinnosti  lokomotiva prakticky nespotřebovává energii, což je výhodné 

zejména při práci v lomech při zanedbatelných jízdních výkonech během zdlouhavého 

stání souprav kvůli nakládce a vykládce. 

            Současně s tímto je pro dopravu elektrickými lokomotivami charakteristická řada 

nevýhod (v případě použití  dotykových lokomotiv): 

            1) nezbytná přítomnost rozvodné sítě  na mobilních tratích komplikuje důlní práce 

(odstřelovací a nakládací práce) a zdražuje přepravu; 

            2) drážní správa je za použití elektrického pohonu  

            3) elektrifikovaná doprava je náročnější na prvopočáteční financování pro zřízení 

napájecích stanic a rozvodné sítě. 
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2.2 Originál odborného textu 
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3 Závěr 
 
V rámci práce měla být vytvořena dokumentace a návod ke správnému způsobu překládání 
a také glosář jako informační zdroj terminologie z oboru dopravy. Tohoto cíle se podařilo 
dosáhnout účelným uvedením překladových transformací, způsobu jejich překladu a v 
neposlední řadě také vytvořením glosáře.  
Jelikož prací tohoto typu a specifického zaměření je v Česku velice málo, bude tato práce 
přínosem pro současné či budoucí studenty s jazykovým zaměřením. 


