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Anotace

Tento Clanek se zabyva historii a vyrobou parnich a motorovych lokomotiv
znacky CKD. P¥i piilezitosti 120. vyrog&i vyroby lokomotiv v &eskych zemich a 150.
vyro&i vzniku ,Prvni Ceskomoravské tovarny na stroje”, ktera byla zakladnim &lenem
pozdsji vzniklé znagky CKD se v élanku rekapituluji vysledky firmy pfedevsim v oboru
lokomotiv.

Annotation

The article deals with the history and the production of both steam and diesel
locomotives with trademark CKD. In occasion of anniversary of both 120 years since
the beginning of the manufacturing of locomotives in Bohemia and 150 years of
establishing of the First Bohemian Moravian Factory on Machines (Prvni
Ceskomoravské tovarny na stroje), The factory was the basic part of later established
trademark CKD and the article highlighted the results of the factory in production of
locomotives especially.

Uvod

V dubnu tohoto roku uplynulo 120 let od vyrobeni prvni lokomotivy v Ceskych
zemich. Byla to parni lokomotiva fady 97, kterou vyrobila ,Prvni ¢eskomoravska
tovarna na stroje v Praze®. V srpnu pfistiho roku si pfipomeneme 150 let od zahajeni
provozu tohoto strojirenského zavodu, ktery byl zakladem pro vznik svétu znamé
znacky CKD. PrestoZe z ni v 21. stoleti zbylo jen torzo, s jejimi vyrobky se i dnes
setkdvame na kazdém kroku, vCetné staveb z pfedminulého devatenactého stoleti.
Pojdme si proto kratce pfipomenout pohnutou a slavnou éru znagky CKD z hlediska
vyroby lokomotiv.

1 Vznik Prvni é¢eskomoravskeé

V druhé poloviné 19. stoleti rostly tovarny jako houby po desti. Nedostatkové
strojni vybaveni se draze nakupovalo az v Anglii, a proto byla silna poptavka po
dostupnosti téchto nejriznéjSich stroju a zafizeni v tuzemsku.

Vroce 1871 nové zaloZzena akciova spole¢nost pod nazvem ,Prvni Cesko-
moravska tovarna na stroje v Praze® si dala za cil této poptavce vyhovét. O
planované pestrosti nabizenych obor vyroby mély akcionare presvédcit i vytisténé
akcie, na kterych byly zobrazeny budouci obory. Pocitalo se s vyrobou stroju a
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zafizeni pro potravinaisky a chemicky primysl, s vyrobou Zeleznych konstrukci,
lokomotiv, zemédélskych stroju i lodi.

Provoz byl zahajen 20. srpna 1871 deseti modelafi v provizorni kalng, kde
pfipravovali vyrobu transmisi pro vlastni tovarnu. Prvni historickou zakazkou byl
cukrovar v Berouné. V nejblizSich letech byly pfedevSim cukrovary, ale i lihovary
hlavni napini vyroby ,Ceskomoravské“ nebo ,Moraviny*, jak se této tovarné zkracené
fikalo. V tomto roce C. k. rakouské ministerstvo Zeleznic v obavé pred konkurenci
videriské lokomotivce nedalo Ceskomoravské povoleni k vyrobé kolejovych vozidel.

V roce 1886 vzhledem k prudkému rozvoji zeleznicni a silni¢ni dopravy vzniklo
v ,Ceskomoravské“ mostarenské oddé&leni. Sviij um jesté v tomto roce piedvedlo
zahajenim stavby Zelezniéniho mostu pres Vitavu u Cervené. Na dva
Sedesatimetrové kamenné pilife stavéli pracovnici zeleznou nytovanou konstrukci o
tfech polich, kazdé s rozpétim 84 metr( bez leSeni. Most byl ve své dobé& druhym
nejvy§sim mostem v Rakousku-Uhersku. Od roku1889 je dosud v provozu, ale po
letitétm zanedbavani jeho udrzby a kvili nizké nosnosti neni jiz pouZzitelny pro
nakladni dopravu. Pamatkova ochrana byla proto zruSena a stary most se ma po
postaveni nového mostu zbourat. Vystavba nového mostu méla byt zahajena
v nejbliz8i dobé.

Z dalSich ocelovych konstrukci stoji za zminku celokovové jevisté Narodniho
divadla v Praze, prvni svého druhu v Evropé nebo kopule Narodniho muzea. Na
podnét Klubu Eeskych turistl byla jako sou¢ast Zemskeé jubilejni vystavy v roce 1891
postavena na Petfiné pétkrat zmensena napodobenina pafizské Eiffelovky, vysoka
63,5 metru. Centrem vzpominané Zemské jubilejni vystavy mél byt Pramyslovy
palac, jehoz ocelovou konstrukci zadala stavét Ceskomoravska ihned po predani
projektové dokumentace 10. Cervence 1890. Katastrofalni povoden (odnesla i nékolik
piliftd Karlova mostu) v zafi téhoz roku vSak zasahla rozestavénou konstrukci, ktera
se zhroutila, a tim bylo ohroZzeno zahgjeni celé vystavy 1. kvétna 1891. Vystavni
vybor jiz zaCal mluvit o jejim roCnim odloZeni. To vSak odmitl feditel Novotny
z Ceskomoravské slovy: ,Kdyz Ceskomoravska prevzala kol postaviti Priimyslovy
palac, tak jako poctiva eska strojirna ukolu dostoji!“ (1). Zatimco po opadnuti vody
byla zhroucena konstrukce rozfezavana, v tovarné se jiz se vyrabéla nova. Po 130
dnech prace byl Primyslovy palac pfedan svému ucelu a termin zahajeni vystavy byl
zachranén. Jako kontrast nelze neuvést souc€asnou situaci. V roce 2008 vyhorelo
levé kfidlo tohoto palace a po dvanacti letech dohadovani byl zatim schvalen jen
projekt rekonstrukce tohoto kfidla.

2 Vyroba parnich lokomotiv

Druhy pokus o zavedeni lokomotivniho oboru v Ceskomoravské byl uginén
v roce 1898 opétovnym navrhem na zfizeni oddéleni vyroby lokomotiv, nebot se
lokomotivy v eskych zemich dosud primyslové nevyrabély. Pfedpokladem uspéchu
v8ak bylo mit dostatek statnich zakazek. Proto predstavitelé Ceskomoravské jeli do
Vidné jednat na Ministerstvo Zeleznic. Vysledkem jednani bylo, Ze tovarna dostala v
srpnu 1899 objednavku na Sest tendrovych lokomotiv dosavadni rakouské fady 97 (u
CSD fada 310.0).

Nové budovy pro vyrobu lokomotiv byly dokon€ovany postupné od konce unora
1900 do dubna 1901. Prvni vyrobena lokomotiva v Ceskomoravské méla inv. &.
197 82 a branu zavodu opustila 28. dubna 1900 (obr. 7). Pfi slavnostnim pfedani byla
na Cele oznacena nejen Cislici 1, ale i pozdravem Na zdar!, coz pfineslo pojmenovani
.,Nazdarek®. Posledni z Sestikusové série lokomotiv fady 97 byla pfedana v Cervnu
1900, coz znamena, Ze vSechny byly vyrabény v provizornich podminkach
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Obrazek &. 1: Prvni parni lokomotiva 197.92 — Liben, tov. foto, 28. 4. 1900

nedokoncené vystavby lokomotivniho oddéleni tovarny. Presto pfi zkouSkach obstaly
tak dobre, ze lokomotivka dostala hned dalSi zakazky. V nasledujicim roce ji byla i
diky dobrym vztahim vedeni lokomotivky s Karlem Gélsdorfem, vynikajicim hlavnim
konstruktérem generalniho feditelstvi Rakouskych statnich drah, dokonce svéfena
vyroba jeho prototypu lokomotivy fady 108 (f. 275.0 u CSD), s kterou
Ceskomoravska prekvapila celou Evropu. Pfi Gfednich zkouskach dokazala totiz
dosahnout se zatézi rychlosti 140 km/h.

Kdyz za prvni dva roky vyroby lokomotiv dodala libefiska tovarna do provozu
pét desitek kvalitné provedenych parnich lokomotiv rdznych typd, musely ji
s nelibosti vzit na védomi ostatni rakouské lokomotivky.

V Prvni Ceskomoravské se lokomotivy vyrabély dle vykresové dokumentace
Rakouskych drah. Po nastupu Ing. Vojtécha KrySpina do funkce pfednosty technické
kancelafre zaCala Prvni ¢eskomoravska vyvijet vlastni, a mozno fici pokrokovéjsi
konstrukcni feSeni lokomotiv. Prvni lokomotivou vyrobenou podle vlastni vykresove
dokumentace byla dvojgita rychlikova lokomotiva série lic (342.0 u CSD), ktera byla
zaroven prvni parni normalné rozchodnou lokomotivou vybavenou Schmidtovym
prehfivacem pary v tehdejSim Rakousku. Rakouské ministerstvo Zeleznic stale jesté
prosazovalo mokrou paru, respektive susi€ pary, a tak vyznamné zvySeni u€innosti a
hospodarnosti provozu parniho stroje zaujalo soukromé drahy. Ceska severni draha
jich vletech 1905 az 1908 obdrzela celkem $est a nasledné soukroma Ustecko-
teplicka draha si koupila u Prvni ¢eskomoravské deset podobnych lokomotiv fady ,le*
(344.6 u CSD).

Rakouské statni drahy vSak nadale objednavaly lokomotivy na mokrou paru, a
tak hlavnim vyrobnim programem Prvni Ceskomoravské do r. 1921 se stala fada 170
(434.0 u CSD) s poétem 149 dodanych lokomotiv. Rakouské drahy obdrzely celkem
od Ceskomoravské téméf 650 parnich lokomotiv dvaceti rGznych typl, véetné
mohutnych rychlikovych lokomotiv fady 210 a 310 (375.0). DalSich vice nez sto
lokomotiv fad 97 (310.0), 99 (320.0), 178 (422.0) a U (U 37.0) objednal Zemsky
vybor kralovstvi ¢eského (ZvKE) pro nové budované mistni drahy (2). A také parni
viz M1.401 (M 223.0), kterym se vroce 1908 prezentovala Ceskomoravska na
jubilejni vystavé v Praze.

Obdobi prvni svétové valky bylo pro dopravni strojirenstvi obdobim zvySené
produkce, Zelezni¢ni doprava byla strategickou prioritou statu. Vedle vyroby
osvéddéenych typtl lokomotiv vznikaly i nové konstrukce. Ceskomoravské svéfil novy
hlavni konstruktér Rakouskych drah Johann Rihosek vyrobu prototypu nové nakladni
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Ctyfspfezni lokomotivy na prehfatou paru fady 270 (434.1). V roce 1917 vznikly
v libeniské lokomotivce pro Bustéhradskou drahu tendrové lokomotivy vlastni
konstrukce fady Va (524.1), které vyrazné ovlivnily technické feSeni tendrovych
lokomotiv do dalSich let.

Po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky se po povaleéné konjukture
dala oCekavat budouci krize na domacim trhu, nebot na jejim Uzemi se nachazelo
Sedesat procent strojirenské vyroby byvalé rakousko-uherské monarchie. Rostouci
konkurence vyZzadovala dal$i rozvoj Ceskomoravské, piedevsim stavbu nové
ocelarny. Kromé investic chybél i pozemek, kde by se dalo stavét, a proto se hledalo
jiné feseni. Libefiska Ceskomoravska zahdjila jednani s nedalekym vyso&anskym
obchodnim partnerem, ktery pro ni vice nez deset let jako subdodavatel vyrabél
ocelolitinu a elektrotechnické vyrobky. Tou firmou byla Elektrotechnicka akciova
spoleCnost, df. Kolben a spol., ktera méla po vydani elektrizacniho zakona z roku
1919 o plosné elektrizaci republiky, zaru€eny odbyt svych vyrobkl a dafiové ulevy.

3 Ing. Emil Kolben

Prvni Ceskomoravska byla pfedevSim firmou mnoha akcionafi s nékolika
vyznamnymi osobnostmi jako napf. feditel Zivnobanky Dr. Jaroslav Preis, prvni
feditel Ing. Vojtéch Novotny, druhy feditel Bohumil Mafik a jeho bratr Vaclav,
technicky feditel, atd. Elektrotechnicka spoleCnost vSak byla firmou jednoho
mimoradné zdatného muze — Ing. Emila Kolbena (1862-1943). E. Kolben, absolvent
prazské techniky, dostal Gerstnerovo stipendium, s kterym mohl koncem
osmdesatych let pfedminulého stoleti absolvovat studijni cestu po zapadni Evropé a
USA. V roce 1888 navstivil v newyorské laboratofi Nikola Teslu, kde vidél kromé jeho
vynalezl, v provozu motor na stfidavy proud. Kvili snaze prodlouzit si pobyt v USA,
nasel si zaméstnani v Edisonovych slévarnach jako konstruktér a zanedlouho pfeSel
do vyzkumnych laboratofi v Orange, kde spolupracoval pfimo s T. A. Edisonem.
Vroce 1889 byl sedmadvacetilety Kolben jmenovan $éfinzenyrem technickych
kancelafi ve firmé Edison General Elektric Co. v Schenectady, kde byl i fotografovan
s Edisonem v tramvaji pfi zahgjeni tramvajového provozu v tomto mésté. Emil Kolben
se stal blizkym spolupracovnikem T. A. Edisona, ktery pfi jeho odchodu z Ameriky
uspofadal na rozlou€eni slavnostni recepci a po létech jej navstivil v Praze. V roce
1892 se Ing. Kolben vratil do Evropy, aby prevzal misto $éfinzenyra ve Svycarské
strojirenské firmé& Oerlikon v Curychu po Brownovi, ktery si zalozil firmu Brown-
Boveri. Zatimco u Edisona feSil E. Kolben problematiku elektrickych vicepolovych
motorl a dynam, v Curychu se vénoval ve spolupraci s vyznamnymi elektrotechniky
Evropy realizaci soustav prfenosu elektrické energie na velké vzdalenosti.

Od konce roku 1895 se zacal Ing. Kolben vracet do Cech, aby ziskal tiché
spolec€niky pro zalozeni vilastniho moderniho elektrotechnického podniku vicefazové
koncepce. Nebylo nahodou, Ze se vratil vdobé, kdy se v Praze rozhodovalo o
koncepci a zakazce na meéstskou elektrarnu. Na prednaskach a v diskusich Kolben
prosazoval stfidavy proud, a proto mél nejvétSiho oponenta v nejvyznamnégjSim
Ceském elektrotechnikovi FrantiSku Kfizikovi, vyznavaci stejnosmérného proudu.
Tyto spory nakonec nerozhodly technické argumenty, ale méstské zastupitelstvo
nakonec dalo prednost lacinéjSi vystavbé a provozu stfidavé varianty elektrarny.
K vdeobecnému prekvapeni Kolbenova elektrotechnicka firma, zaloZzena teprve
vroce 1896 ziskala jiz vsrpnu 1898 celou zakazku na elektrotechnickou cast
elektrarny. Cast dodavky strojniho zafizeni a parnich stroju ziskala i Prvni
Ceskomoravska. Vybaveni prazské méstské elektrarny technikou tfifazovych
alternatord bylo technickou udalosti svétového vyznamu. Praha se tak stala
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prfedvojem techniky i vzorem pro dalSi evropska mésta, coz pfineslo mladé firmé
skvélé zakazky i vyznamné reference.

Elektrotechnicka a. s., df. Kolben a spol. byla od samého zacatku i némeckymi
a anglickymi odborniky povazovana za podnik, vybaveny nejmodernéjSimi
technologiemi, z nichz nékteré nebyly v Evropé dosud pouzivané. Podnik byl
podobné jako Ceskomoravska vybaven vlastni elektrarnou, ale k pohonu stroji se
misto obvyklych femenovych transmisi k pfenosu energie pouzival tfifazovy proud, a
tak kazdy obrabéci stroj mél svuj elektromotor, ktery si podnik sam vyrobil.

Alternator stejné konstrukce jako pro holeSovickou elektrarnu dodaval proud pro
osvétleni na Svétové vystavé v Pafizi v roce 1900 a dostal zlatou medaili. Po tomto
uspéchu nasledovala fada vyznamnych zahrani¢nich zakazek, které tvorily vétSinu
produkce. Napf. byly dodany dva dvoufazové alternatory o vykonu po 5 000 kVA,
11,5 kV pro méstskou elektrarnu v Londyné, v dané dobé nejvykonnéjsi v Evropé,
alternatory 1 500 kVA, 3 kV pro elektrarnu v Madridu, transformatory pro Dublin,
stanice elektrickych drah v Anglii a na ostrové Man, zafizeni pro vodni elektrarnu
v Launcestonu v australské Tasmanii apod.

Vyznamné zahranicni zakazky vyplyvaly mimo jiné ze znamosti Ing. Emila
Kolbena s vyznamnymi elektrotechnickymi odborniky, které ziskal v pfedchozi funkce
ve Svycarské firmé Oerlikon. S touto firmou Kolben nadale spolupracoval v oblasti
elektrické trakce s jednofazovym systémem a dostaval od ni i patenty a vyrobni
vykresy.

Obrazek &. 2: Akcie spole¢nosti Ceskomoravska-Kolben z r. 1924 — tov. foto

Vratme se k pfipravovanému spojeni Prvni ¢eskomoravské tovarny na stroje, a.
s. s Elektrotechnickou akciovou spole€nosti, dfive Kolben a spol. (EAS). Jednani
byla zahajena v Cervnu 1920 a skoncila v listopadu 1921 s tim, Ze byla schvalena
fuze obou podnikd s U€innosti zpétné od 1. ledna 1921. Nova firma dostala nazev
Ceskomoravska-Kolben, a. s. (CMK), jak dosvédéuiji jeji akcie z roku 1924 (obr. 2).

4 Parni lokomotivy pro Ceskoslovensko

Vroce 1918 po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky prebiraly
Ceskoslovenské statni drahy (CSD) jest¢ do roku 1920 nejen u Prvni
Ceskomoravské parni lokomotivy Fady 170 (434.0) a 270 (434.1), objednané
rakouskymi Zeleznicemi, a naopak CSD jesté tfi roky tyto oba typy objednavaly pro
sebe. Prvnim strojem ,Ceské stavby parnich lokomotiv byla fada 365.0
s uspofadanim 1C1 o vykonu 1 074 kW. V letech 1921 a 1923 dodala liberiska
lokomotivka pro CSD po dvaceti strojich. Vice nez sto kusG dosahly dodavky
lokomotiv fady 423.0 a 534.0. Nejvykonné&jSimi parnimi lokomotivami, které navrhla a
vyrobila CKD, byly rychlikové lokomotivy 486.1 (3 ks v roce 1934) o vykonu 1 986
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kW. AvSak tézistém aktivit CKD byly tendrové lokomotivy. Na podetné série
pétispfeznich lokomotiv vlastni konstrukce fady 524.1 pro nakladni viaky i
Ctyfspfeznich lokomotiv 423.0 pro mistni drahy navazaly mohutné tendrové
lokomotivy pro osobni dopravu na hlavnich tratich fad 456.0 a 464.0.

Po valce byla pro potfeby CSD obnovena vyroba predvaleénych typti lokomotiv,
a to v modernizovaném provedeni. Jednalo se jak o lokomotivy fad 423.0 a 433.0 pro
vedlejsi traté, tak i lokomotiv fady 534.03 pro nakladni dopravu na hlavnich tratich.

Obrazek &. 3: Poslednl' parni Iomotivu 900 BS OO odvazi lokomotiva
310.0132 — Praha-Liben, tov. foto, 16. bfezna 1959

Poslednimi parnimi lokomotivami z CKD pro CSD byli popularni ,papousci® fady
(1545kW) u CSD se osvédgily jak u pfiméstskych vlakid, tak i u rychlikd
na hornatych tratich. Definitivné posledni parni lokomotivou vyrobenou v CKD byla
uzkorozchodna prumyslova parni lokomotiva 900 BS 200 (Krutwig), kterou ze zavodu
16. bfezna 1959 symbolicky odvezla parni lokomotiva 310.0132, posledni lokomotiva
z puvodni fady 97 (obr. 3).

5 Vznik znaéky CKD

Tak jednodu$e v$ak nelze odbyt historii vyroby parnich lokomotiv v CKD. Je
tfeba se vratit do roku 1910, kdy pfibyl Prvni ¢eskomoravské v ¢eskych zemich novy
konkurent nejen v oboru vyroby lokomotiv — Akciova spole¢nost Strojirny, dfive
Breitfeld, Danék a spol. Na rozdil od Ceskomoravské tato lokomotivka vyrabéla parni
lokomotivy jen podle dodané dokumentace bud z Rakouskych, nebo
Ceskoslovenskych statnich drah, pfipadné dle vykresd z Ceskomoravské. O jeji
technologické vyspélosti vSak svédCi, Zze se vesmés jednalo o velké lokomotivy
rakouskych fad 80, 170, 270 a 310.

O fuzi Ceskomoravské-Kolben, a. s. s ,Darikovkou* se vroce 1927 dohodly
financujici banky kvali odstranéni konkurence dvou podnikd s podobnym vyrobnim
programem a zvétSeni protivahy plzeriské Skodovce, ktera zadala s vyrobou parnich
lokomotiv vroce 1920. Vznikla firma Ceskomoravska-Kolben-Danék (CKD) se
znamym znakem tfi centralné umisténych pismen v kruhovém poli (obr. 4).



Obrazek &. 4: Firemni znak CKD

6 Motorizace

Ceskoslovenské statni drahy zdé&dily hustou sit Zelezniénich trati s mnozstvim
mistnich drah, na nichZ bylo nutné snizit provozni naklady, a proto vyzvaly vyrobce
na predlozeni svych navrh( na motorizaci Zeleznic.

Firma CKD predlozila v roce 1927 nejjednodussi feseni prvniho motorového
vozu. Vzala z vlastni automobilky autobus Praga a posadila ho na koleje pod
oznacenim M 120.001 (obr. 5). Kolejovy autobus byl provozovan na mistni trati
ZajeCi — Hodonin.
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Obrazek ¢. 5: Kolejovy autobus Praga M 120.001 — tov. foto, listopad 1927

V roce 1932 byly v CKD vyrobeny prvni dva &tyfnapravové rychlikové vozy fady
M 264.001 a 02 o vykonu 220 kW. Konstrukéni a provozni zkuSenosti byly pouzity u
osmikusové série dalSich &tyfnapravovych motorovych vozu fady M 275.0 (,Modry
8ip“). Sestivalcovy motor CKD o vykonu 260 kW, resp. osmivalec o vykonu 330 kW
byl umistén ve strojovné nad prfednim podvozkem, zatimco elektricky pFfenos
obstaravaly dva trakéni tlapové motory na zadnim podvozku. Je na misté
podotknout, Z¢ CKD nikdy nemélo vagénové oddé&leni, a tak vozové skfiné se
vyrabély na Smichové u Ringhoffera a nasledné se dodavaly do vysoCanské
Kolbenky, kde se montovaly podvozky s motory a elektrickou vyzbroji CKD. Dal$im
prispé&vkem k modernizaci trati CSD byly dodavané dvoundpravové motorové vozy
fady M 242.0 opét s dieselelektrickym pfenosem vykonu v provedeni CKD. V letech
1933 az 1939 bylo dodano celkem 68 téchto vozl o vykonu od 96 do 147 kW. Spory
CKD s Ringhofferem ohledn& vozovych skfini pfimély vedeni CKD k Gvaham o
vlastni vyrobé téchto skfini. Konstruktéfi z Pragovky dostali za ukol vytvofit vozovou
skfifi moderni koncepce bez ohledu na strohé pfedpisy jesté z dob Rakouska, které
prilis svazovali konstruktéry pfi realizaci objednavek od CSD. Motorovy viz
M 260.001 aerodynamického tvaru ma dva dvounapravové podvozky, v kazdém
z nich byl osmivalcovy Ctyftaktni vodou chlazeny naftovy motor o vykonu 169 kW a



Sestistupriova mechanicka prfevodovka Praga-Wilson. Pfi Technicko-policejni
zkouSce v unoru 1939 bylo dosazeno rychlosti 130 km/h. Ukazalo se vSak, Ze
ucinnost bubnovych brzd nedosahla na potfebna brzdici procenta, a tak byla
maximalni provozni rychlost snizena na 90 km/h. Motorovy vz byl nasazovan do
provozu ve vytopné Praha-Masarykovo nadrazi do konce roku 1939. Pak byl provoz
motorovych vozu s naftovym motorem postupné omezovan, az byl uplné zastaven.
Ve valeCném obdobi se naftou pfednostné zasobovala armada, takZze motorizované
vlaky opét nahradila para. DalSi dramaticky osud a znovuzrozeni Stfibrného Sipu je
podrobné popsan v literatufe (3) z roku 2016.

Po valce od roku 1949 byla finalizovana ve VysoCanech 1. série motorovych
vozUu M 262.0 se skiinémi z brnénské Kralovopolské strojirny, se spalovacimi motory
12V 170 DR z Libné a s elektrickymi vyzbrojemi z VysoCanského drahového oddéleni
Kolbenky. Poé&inaje 2. sérii motorovych vozG M 262.0 jiz CKD motorové vozy
nekompletovala, dodavala jen podvozky s naftovymi motory a elektrickou vyzbroji
CKD vagénce ve Studénce. Od ftficatych let minulého stoleti CKD také vyrabéla
v malém mnozstvi dvounapravové uzkorozchodné i normalné rozchodné prumyslové
lokomotivy o vykonech od 20 do 80 kW. Vyjimkou byly lokomotivy BN 60, kterych
bylo ve dvou sériich v letech 1955 az 1957 vyrobeno celkem sedmdesat a nékolik
z nich jezdi dosud v muzejnim provozu.

7 Vyroba motorovych lokomotiv

Zadatek intenzivni vyroby motorovych lokomotiv v . CKD nastal po rozdéleni
kol v rdmci centralniho fizeni hospodafstvi v povaleéném Ceskoslovensku. Doslo k
delimitaci vyroby kolejovych vozidel s vyraznou specializaci. CKD byl pfidélen vyvoj
motorovych lokomotiv, plzefiska Skodovka dostala elektrické lokomotivy a Vagénka
Studénka elektrické a motorové vozy a jednotky. Prvni zadani od CSD bylo
predloZeno jiz vroce 1948 a upfesnéno vroce 1949. CSD pozadovaly od CKD
vyvinout lokomotivu pro tratovou a posunovaci sluzbu o vykonu 515 kW a tratovou
lokomotivu pro Gzky rozchod 760 mm. Uzkorozchodna lokomotiva fady T 47.0 (nyni
705) se feSila snadnéji, nebot byly vyuzity zkuSenosti s naftovym motorem
12V 170 DR a jeho elektrickou vyzbroji z Kolbenky, ktera byla dodavana do
vzpominanych motorovych vozi M 262.0. Vysledkem bylo dodani 21 lokomotiv
T 47.0 o vykonu 258 kW a dalSich podobnych 45 lokomotiv do Sovétského svazu.
fadovym stojatym naftovym motorem o vrtani valci 310 mm, ktery byl odvozen
z lodniho osmivalce. Prvni prototyp byl pfedveden v zafi 1953, druhy az o dva roky
pozdéji a Sestikusova oveéfovaci seérie byla vyrobena po dalSich dvou letech
v Cervenci 1957. Pfic€in tak dlouhého osmiletého vyvoje bylo nékolik. PfedevSim to
byla nezkuSenost pracovnikl lokomotivky s vyvojem a vyrobou nové trakce véetné
oprav provoznich zavad. Dokonce ani tehdejSi vedeni lokomotivky nebylo pfilis
naklonéno motorové trakci, nebot’ jim komplikovala dosavadni hladky pribéh vyroby
parnich lokomotiv.

Teprve dva prototypy lokomotivy fady T 435.0 (. 720) z roku 1958 a predevsim
sériova vyroba téchto lokomotiv s elektrickym pfenosem vykonu od roku 1959 (obr.
6), které se v provozu ukazaly jako produktivni a spolehlivé, potvrdila spravnost
nastoupené cesty. Vynalozené usili proménilo zpocatku velmi problémovy projekt
v zéklad konstrukce dal$ich uspésnych lokomotiv CKD.



Obrazek ¢. 6: Lokootiva 720.114 — 7st. Benéov u Prahy, 22. 6. 2016

Mezitim byla realizovana sériova vyroba jednodusSich dvounapravovych
lokomotiv s mechanickym pfenosem a automobilovym motorem Tatra 111A o vykonu
121 kW fady T 211.0 (f. 700). Mechanicky pfenos pro malé vykony byl podle
tehdejSich pfiru¢ek samoziejmosti, zrovna tak jako elektricky pfenos pro vysoké
vykony, nebot’ mechanické prevodovky nebyly schopné tak vysoké vykony prenést.
Stfedni vykony mély byt doménou hydraulického pfenosu. Tématem do diskuze byla
délici hranice mezi stfednim a vysokym vykonem, hydraulicky pfenos byl v zahranici
vétdinou pouzivan pro vykon do 880 kW, jinak se volila varianta se dvéma hnacimi
agregaty, coz bylo v CKD uskutedné&no téz v podobé& lokomotivy T 449.0. Unosnost
vedlejSich trati, pro které byly pfedevSim ur€eny motorové lokomotivy, byla vétSinou
14 tun na napravu. Jak je znamo, lokomotivy T 434.0 toto zadani nedodrzely a
musely byt nasledné preCislovany na T 436.0, zatimco pozdéjSi lokomotivy
s hydraulickym pfenosem s hmotnosti 14 tun na napravu nemély problémy (T 334.0
aT444.0,1).

V tomto pfipadé vSak velkou roli sehrala i rozdilnost pouzitych naftovych
motorl. Elektricky pfenos byl na lokomotivach T 435.0 spojen s pomalubéznym
téz8im, ale spolehlivéjSim naftovym motorem Fady 310, hydraulicky pfenos byl na
naftovym motorem fady 170.

V dobé centralniho fizeni hospodafrstvi byly strategické materialy pFisné
bilancovany. Hydraulicky pfenos vykonu byl upfednosthiovan z duvodu zavislosti
elektrického pfenosu na pouziti drahé devizové médi. DoSlo v8ak k predani vyroby
lokomotiv s hydraulickym pfenosem vykonu T 444.0 (jednoagregatova) a T 478.0
(dvouagregatova) pro tuzemsko do slovenského Martina. Po terminové nezvladnuté
sovétské objednavce na dvouagregatovou lokomotivu s hydraulickym pfenosem
vykonu se objevila jeSté jedna sovétska poptavka na jednoagregatovou lokomotivu
s hydraulickym pfenosem o vykonu 883 kW. Ta vznikla v souvislosti s poptavkou na
nahradu lokomotiv CME2 vykonné&;jsi Sestinapravovou lokomotivou CME3. Pivodné
mély byt vyrobeny prototypy s ob&€ma typy pfenosu vykonu a sovétské Ministerstvo
dopravy se mélo rozhodovat na zakladé jejich porovnavacich zkousek.

Posledni snaha o prosazeni hydraulického pfenosu vykonu a vedle rozvijejiciho
se elektrického pfenosu vykonu na tuzemské urovni se méla odehrat v poloviné
Sedesatych let minulého stoleti mezi prototypy lokomotiv T 478.1001 a 002 (F. 751)
s elektrickym prfenosem vykonu a T 478.2001 s licen¢ni hydraulickou pfevodovkou
CKD SRM. PGvodné mély mit oba typy stejny motor K 6 310 DR o vykonu 1 103 kW
a maximalné mozny pocet shodnych dilu. Bylo vSak potfeba vyzkouSet v provozu
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nové vyvijeny naftovy motor s vrtanim valcd 220 mm, a tak byla k tomuto motoru
pfizpusobena konstrukce ,hydraulické® T 478.2. V prubéhu zkousek byl v jednom
obdobi zvySen jeji vykon na 1324 kW, coz byl maximalni vykon dosazeny u
lokomotivy CKD s hydraulickym pfenosem. Vzhledem k rozdilnym motordm a snizeni
zajmu o hydraulicky pfenos vykonu nebyly planované porovnavaci zkouSky
provedeny. Po tomto hydraulickém intermezzu se vratme zpét k elektrickému
pfenosu vykonu, jehoZ opodstatnéni prokazal pozdéjsi vyvoj svazany s elektronickou
regulaci a elektrodynamickou brzdou (EDB).

Po dvou prototypech T 435.0 (f. 720) pro CSD nasledovala desetikusova
ovérovaci série pro €s. prumysl (T 435.05) a |. série v poCtu Sedesati lokomotiv. Prvni
dvé z nich byly upraveny na Siroky rozchod a vybaveny automatickym spfahlem pro
provoz na Sovétské Zeleznici (SZD), daldich pét Sirokorozchodnych lokomotiv
(T 435.04), téz jesSté vyrobenych koncem roku 1958, bylo wureno pro
Sirokorozchodnou trat do KoSic. VétsSina ostatnich lokomotiv z této série pfesla v roce
1959 do provozu u CSD, nékolik jich zamifilo do primyslu. Lokomotivy CME2 se
v nesnadnych provoznich a klimatickych podminkach sovétskych Zeleznic uvedly
uspésné. Koncem téhoz roku se jiz rozbéhla vyroba samostatné Sedesatikusové
série lokomotiv CME2. Po Fe$eni zavad a pfipominek zakaznika ke zlep$eni
trak¢nich vlastnosti se zacala vyrabét od 2. série v roce 1962 trochu jina lokomotiva
CME2, o deset tun t&€Z8i, o 700 mm del$i a s vétsim objemem palivové nadrze.
S touto lokomotivou byl sovétsky zakaznik velmi spokojen a v ramci mezivladnich
dohod bylo naplanovano, ze do konce roku 1965 bude na SZD v provozu celkem 822
téchto lokomotiv.

Toto mnozstvi by témé&F vy&erpalo vyrobni kapacitu lokomotivky CKD, ale CSD
nutné potfebovalo dalSi lokomotivy této vykonové kategorie, nebot dodanych 145
lokomotiv T 435.0 nestacilo k plnéni rostoucich pozadavkl na motorizaci tuzemskych
trati. Po jednanich na toto téma sovétska strana souhlasila, Zze se zfekne Casti
planovanych dodavek lokomotiv CME2 ve prospé&ch CSD.

Ve vysledku to znamenalo, Ze se na SZD dodalo celkem o 300 lokomotiv CME2
méné a v roce 1963 CSD obdrzely prvnich &tyficet lokomotiv z celkovych 221 strojti
oznaCenych fadou T 458.1 resp. 721. (obr. 7) Zkratka nepfiSel ani priamysl
v tuzemsku, Indii, NDR, Albanii, Polsku a Iraku. O tom, Ze byla tato lokomotiva
pGvodné uréena pro SZD sv&dé&i skuteénost, Ze dvojkoli méa pro CSD nestandartni
pramér 1 050 mm misto obvyklého priméru 1 000 mm. Ukazalo se, Zze robustnost a
spolehlivost jsou v provozu dulezitéjSimi vlastnostmi, nez splnéni nizkych limitd
hmotnosti. A to jak z dlvodu patficného pevnostniho dimenzovani, tak i pro docileni
potfebnych adheznich taznych a brzdnych sil.

Sovétské Zeleznice mohly ozelet oblibené lokomotivy CME2 proto, Ze hlavné
ocekavaly v roce 1964 dodavku prvnich Sestinapravovych lokomotiv CME3, uréenych
pro téZky posun a pretahy. Tuzemskou verzi byl prototyp CKD s ozna&enim
T 669.0001 (F. 770). Sériova vyroba této fady se po zkouskach presunula do SZM
Dubnice nad Vahom, kde pokracovala i v provedeni T 669.1 jak pro CSD, tak i pro
tuzemsky priimysl, zatim co prazska lokomotivka se vénoval vyrobé lokomotiv tohoto
typu pro export. Lokomotivy CME3 se staly pro ni nosnym a priib&zné
zdokonalovanym produktem (CME3T, CME3E). Nejvyznamné;jsi kapitolu ve vyrobé
lokomotiv v CKD na export zde vSak nebudeme rozvadét, nebot byla podrobné
popsana v (6).
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Luzna u Rak.. 8. 9. 2019

8 Trat'ové lokomotivy CKD

Spolu s ¢&tyfnapravovymi posunovacimi lokomotivami fady T 435.0 se koncem
padesatych let také vyvijely i Sestinapravove lokomotivy tratové pro osobni i nakladni
dopravu s pfeplfiovanym osmivalcovym naftovym motorem K 8S 310 DR o vykonu
1215 az 1470 kW. Po tfech skfinovych prototypech s jednou kabinou (T 698.0 a
T 658.0) se v letech 1962 az 1965 vyrabély dvoukabinové ,pomerance” T 678.0 (fada
775) a T 679.0 (fada 776) s parnim generatorem pro vytapéni vlaku v poctu 17 resp.
27 kusU. V exportni varianté s oznaCenim DEM 2000 bylo dodano v roce 1963
dvacet lokomotiv do Irdku. Dodavky Sestinapravovych nakladnich tratovych
lokomotiv pro CSD v3ak v dal$ich létech zajistoval jak pro Ceskoslovensko, tak i pro
dalsi zemé& RVHP, Sovétsky svaz v podobé& lokomotiv typu M 62, (na CSD fada
T679.1).

AvS8ak pro nahradu lokomotiv parnich za motorové na Cs. Zeleznicich byly
potfebné, zejména kvozbé vlaki osobni prepravy, v prvé Fadé lokomotivy
&tyfnapravové. To v CKD iniciovalo vyvoj a vyrobu &tyfnapravovych tratovych
lokomotiv s Sestivalcovym pFeplfiovanym motorem K 6S 310 DR o vykonu 1 103 kW.
Velmi oblibené ,zamracené®, ,bardotky“ &i ,bar€i“ (obr. 8) v provedeni T 478.1 (f.
751) s parnim generatorem PG 500 pro vytapéni osobnich vozu a T 478.2 (f. 752)
bez parniho generatoru, ur€ené pro nakladni vlaky na tratich s oblouky o malém
poloméru, pro které byly Sestinapravové lokomotivy nevhodné, se vyrabély v obdobi
1965 az 1971 do celkového poctu 312 kusu, z toho 230 s parnim generatorem a 82
bez parniho generatoru. S té€émito lokomotivami definitivné skoncila dodavka motor
s vrtanim 310 mm pro tuzemsko. Vyroba ,tfistadesitek” dale pokraCovala jiz jen pro
lokomotivy CME3 a jejich modifikace, nebot MPS vzdy odmitlo nabizené
.dvéstétficitky“ pouzivat, kdyz uz mélo dobfe zabéhly systém udrzby a oprav
spolehlivych tfistadesitek".
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Obrazek &. 8: Lokomotiva T 478.1010 — ZZO Cerhenice. 6. 5. 2015

Dvanactivalcové motory K 12V 230 DR o vykonu 1 325 kW se poprvé objevily
na prototypech lokomotiv T 478.3 vroce 1968, které téz z divodu svého uréeni
pfedevSim pro osobni dopravu byly vybaveny parnimi generatory. ,Brejlovci se
sériové vyrabéli v letech 1970 az 1977, celkem bylo vyrobeno 408 lokomotiv T 478.3.
Na ubytek osobnich vagonl s parnim vytapénim a nastup Ctyfnapravovych osobnich
vozu UIC Y, opatifenych elektrickym topenim reagovala lokomotivka spolu se
zavodem Trakce inovaci stavajici fady — elektrickym brejlovcem® (obr. 9).
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012 — Zst. Uhersky Brod, 25. 11. 2018

Obrazek &. 9: Lokomotiva 754.

Lokomotivy T 478.4 (fada 754) pfedevsSim vyménily parni generator PG 500 za
topny alternator A 403, ktery byl v predstihu provozné ovéfovan na prototypu
T 476.0501 pohanéném osmivalcovym fadovym spalovacim motorem K 8S 230 DR.
Kromé zdroje pro napajeni elektrického vlakového topeni 3 kV DC o vykonu 400 kW
a elektronické regulace elektrického pfenosu vykonu pfinesly lokomotivy T 478.4 i
dalsi vté dob& moderni a charakteristické prvky lokomotiv CSD: automatickou
regulaci rychlosti (ARR) podle navrhu VUZ a jednotné stanovi$té strojvedouciho
s lezatym pakovym kontrolérem. Ze strany FMD bylo objednano celkem 182
lokomotiv T 478.4, ale po dvou prototypech z roku 1975 se stihla jeSté v letech 1978
az 1980 vyrobit jen ovéfovaci a prvni série této rady. Lokomotiva T 478.4086
pfedana 2. Cervence 1980, tj. pfed 40 lety, byla posledni skfifiovou tratovou
motorovou lokomotivou vyrobenou a pfedanou domacim statnim draham. Dodavky
prerusil vtémze roce umyslné& zaloZzeny pozar v zavodé CKD Naftové motory na
Smichové. Exportni vyroba lokomotiv CME3 se nesméla prerusit, a proto se vyroba
motortl K 6S 310 DR v&etné& pracovnik(i pfesunula do zavodu CKD Hradec Kralové,
kde se tyto motory v menSim mnozstvi jiz pfedtim vyrabély vramci kapacitni
kooperace. V liberiské lokomotivce vSak pokraCovala kromé& montaze lokomotiv
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CME3 i &aste¢na stavba lokomotiv T 466.2 (f. 742). Jediny motor K 6S 230 DR se
pouzil jako maketa na pasovani potrubi a zafizeni pfiléhajicich k motoru, pak se
demontoval a pouzil postupné na dalSi lokomotivy na montazi. Vysledkem byly
zkompletované lokomotivy bez diesell ,v kopfivach®, které ¢ekaly na obnovu vyroby
ve smichovském zavodé. Téméf po roce byla na Smichové obnovena i linka na
vyrobu dvéstétficitkovych Sestivalcl, linka na problémové dvanactivalce vSak jiz
obnovena nebyla, a tim pfedCasné skoncila vyroba lokomotiv T 478.4.

U tratovych lokomotiv nesmi chybét zminka o , TOP* motorové lokomotivé CKD.
Nejvykonnéjsi (1 765 kW) a nejrychlejSi (178 km/h) motorova lokomotiva byla
postavena vroce 1974 ve dvou prototypech s oznaCenim T 499.0001 a 002 s
prezdivkou ,kyklop“ (obr. 10). Byla to na Ceskoslovenské poméry prevratna a
moderni lokomotiva tzv. tfeti generace s elektrickym smiSenym (AC/DC) pfenosem
vykonu. Proti pfedchozim tratovym lokomotivam méla ve vybavé elektrodynamickou
brzdou 2 000 kW, synchronni alternator s polovodiCovym usmérnovacem
k elektrickému vytapéni vlaku, elektronickou regulaci elektrického pfenosu vykonu,
automatickou regulaci rychlosti (ARR), tangencialné vypruzena dvojkoli, valiva
tlapova loziska, sekundarni vypruzeni lokomotivy pomoci trojic Sroubovych pruzin
misto zavesek atd.
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Obrazek ¢. 10: Lokomotiva T 499.0002 — ZZO Cerhenice, 6. 5. 2015

Po absolvovani prototypovych zkousek byly prototypy schvaleny v ¢ervnu 1977.
CSD si do svého majetku lokomotivy nepievzaly a mély je jen v pronajmu s tim, Ze
ani o dalSi lokomotivy nema zajem. Hlavni traté, pro které by byly rychlé a vykonné
motorové lokomotivy vhodné, byly totiz postupné elektrifikovany. Pozdéji se stal
spoluuzivatelem lokomotiv VUZ Cerhenice a od roku 1982 jejich vlastnikem.

Prvni neprovozni prototyp byl uren pro narazové zkousky a pouzivan jako
zdroj nahradnich dild, v roce 1989 pak byl na Zelezniénim zkusebnim okruhu (ZZO)
se$rotovan. Druhy prototyp byl vyuzivan pro ugely VUZ do roku 1992, pak byl
odstaven z provozu. Lokomotiva T 499.0002 (f. 759) byla od roku 2013 znovu
opravovana v DPOV Nymburk a v roce 2015 slavnostné zprovoznéna pro potfeby
lokomotivy. Na prvnim misté se uvadi prekroCeni stanovené hmotnosti lokomotiv.
Projekt pocital s hmotnosti na napravu 20,5 az 21,5 tuny. Tésné pfed schvalovanim
projektu pfislo FMD s poZzadavkem na napravovou hmotnost 19,5 tuny. Hmotnost
prototyp byla podle tohoto kritéria pfekroéena o pét tun a konstruktéfi CKD byl
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schopni po dil€ich upravach usSetfit jen 2,5 tuny. Vyvoj ,kyklopd“ se proti pavodnimu
planu zpozdil o pét let a za tu dobu pokroCila elektrizace Zeleznic, a tim ubylo
mnozstvi hlavnich nezatrolejovanych trati, pro které byly tyto lokomotivy urCeny.
Nepravdivé je v8ak uvadét jako dal$i pfiginu zastaveni jejich vyroby to, ze CKD
nesméla dle dohod vramci RVHP vyrabét motorové lokomotivy ve vykonoveé
kategorii pres 1470 kW. Ve skuteCnosti byla v€as dojednana vyjimka na vyrobu
osmdesati lokomotiv T 499.0 pro tuzemskou potfebu.

9 Druha generace motorovych lokomotiv CKD

Lokomotiva T 499.0 byla oznaCena za stroj 3. generace ale zaroven byla
poslednim Clenem 2. generace, za kterou se povazovaly lokomotivy s naftovym
motorem o vrtani 230 mm. Tento motor dokazal ve Ctyfech provedenich pokryt
vykony v rozsahu 600 az 1 800 kW. Prvnim ¢lenem byly dva prototypy T 475.1501 a
502 sfadovym Sestivalcem K 6S 230 DR o vykonu 846 resp. 920 kW. Cilem
konstruktérd bylo pfedevSim vytvofit co nejlehéi tratovou lokomotivu a vyzkouSet
nové ulozeni hlavniho ramu na podvozcich. Na prvnim prototypu byly pro porovnani
jesté klasické zavésky, druhy mél pryZzokovove sloupky, které se natolik osvédcily, ze
se zacCaly pouzivat na témér vSech novych fadach lokomotiv. Druhym clenem byl
jediny prototyp T 476.0, kde se zkouSel pfedevsim fadovy osmivalec K 8S 230 DR o
vykonu 1 140 kW a topny alternator A 403 o vykonu 330 kW.

FMD neprojevilo zajem ani o jeden zobou typli, proto konstruktéfi CKD
prekreslili pfi zachovani koncepce lehkou tratovou lokomotivu (60 t) T 475.1 na tézsi
posunovaci lokomotivu (72 t) pro prumyslové zavody. Vznikla lokomotiva T 448.0 (F.
740) s nastavenym vykonem 883 kW, o kterou byl mezi vleCkafi velky zajem, a tak
bylo v lokomotivce rozhodnuto, Ze se rozSifi vyrobni konto ovéfovaci série rovnou na
sérii 24 lokomotiv. Vyroba lokomotiv T 458.1 jiz byla od roku 1970 skonCena a
lokomotivy T 444, respektive T 334 z produkce lokomotivek v Martiné a v Dubnici nad
Vahom nenaplfovaly pfedstavy svych provozovatelld ani svymi trakénimi vlastnostmi,
ani svou provozni spolehlivosti. V letech 1973 az 1989 tak bylo celkem dodano 459
lokomotiv T 448.05 pro €s. primysl (obr. 11) a 161 kusU mirné upravenych T 448-P
pro polsky primysil.

Obrazek ¢. 11 Lokomotiv74061 — BenesSov u ‘Prahv, 20.5.2012

V roce 1975 piisli do CKD pracovnici FMD s pfekvapivym tématem jednani.
TurcCianské strojirny v Martiné vzhledem Kk jinym ukolim chtély skoncit s vyrobou
lokomotiv T 466.0. CKD by podle pfedstav FMD méla dokongit zkousky a vyvoj
nového prototypu T 466.1 z Martina a zacCit tyto lokomotivy sériové vyrabét s tim, ze
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motor 12 PA 4 V-185 bude CKD kupovat ze ZTS Martin. Lokomotivka CKD toto
feSeni odmitla, nebot’ by se kvuli rozdilné konstrukci musela pfizpusobit technologie
zavedené vyroby. Pracovnikim FMD bylo navrhnuto, Ze kdyZz nebudou trvat na
vytapéni vlakovych souprav, mize CKD pfizpusobit sériové vyrab&nou lokomotivu
T 448.0 pozadavkiim CSD a v kratké dobé ji dodavat.

S timto realistickym navrhem FMD souhlasilo a CKD slibila za&it vyrabét
rovnou Sedesatikusovou sérii lokomotiv T 466.2. Pfislusné predpisy o vyvoji novych
vyrobku se formalné splnily tim, Ze se lokomotivy T 475.1 prohlasily za jeji prototypy
a jejich vyroba se provéfila ovéfovaci sérii lokomotiv T 448.0. Po prvnich jednanich
vSak nikdo netusil, kolik dodateénych zmén i v pribéhu zpracovani konstrukce bude
pozadovano. Snizeni hmotnosti se vyfeSilo usporou péti tun oceli na hlavnim ramu
proti T 448.0. Ram zlokomotivy T 475.1 se nedal pouzit, protoze nebyl jesté
pfizplsoben na naro¢né stlaCovaci zkousky v ose centralniho automatického
spfahla, jehoz brzké zavedeni bylo tehdy s plnou vaznosti pfedpokladano. Snizit
hladinu hluku se podafilo diky dvojitym sténam dvefi kapot, navic se doplnila bo¢ni
dvifka hlavniho ramu. Kvuli pfedpokladanému vySSimu zatiZzeni naftového motoru
v provozu u CSD proti vlegkaitim, pozadaly CKD Naftové motory lokomotivku o
zvySeni vykonu chladiciho bloku. Naopak se na prfani FMD zjednodusSilo schéma
vzduchotlakové brzdy pouzitim jednookruhového systému proti dvouokruhovym
brzdam na T 448.0 a doslova na posledni chvili se zjednoduSovalo i elektrické
schéma zapojeni trakénich motor (nahrada skupinového fazeni vy$Sim odbuzenim).
Kromé naftového motoru a podvozku se tim prakticky vSechny vykresy kreslily znovu.
Pfipadné chyby ve zménach vykresové dokumentace by samoziejmé Sly Kk tiZi
lokomotivky.

Neni divu, Zze pfi zaplnéné montazni lince lokomotivami T 466.2 v rizném stadiu
rozpracovani se s napétim cekalo na vazeni prvni lokomotivy. Pfi téch vSech
zménach za pochodu dopadlo celkem dobfe, jen zatizeni pfedniho podvozku bylo
vétSi nez zadniho, ale na hranici tolerance. Celkova hmotnost lokomotivy méla
rezervy, a proto se zadni ¢ast lokomotivy dobalastovala kvUli srovnani tézisté. Na
prvnich Sesti rozpracovanych lokomotivach se jako balast pouzily litinové housky
umisténé do prostoru pro naradi, ostatni stroje jiZ maji balast standardné v ramu pod
kabinou. V osmi sériich se v letech 1977 az 1986 vyrobilo celkem 494 lokomotiv
T 466.2 (obr. 12), pfip. T 466.25 (f. 742). Tito oblibeni ,kocoufi“ jsou dodnes
nejrozsifen&jsi fadou motorovych lokomotiv v provozu na CSD, resp. na CD a ZSR.
Do této generace patfi jeSté deset lokomotiv T 466.3 (f. 743) s EDB pro kofenovskou
zubacku, které na zdejSich sklonech az 57 %o nahradily ozubnicové lokomotivy Fady
T 426.0. Na export bylo vyrobeno ¢tyficet uzkokolejnych D 12 E pro Vietnam a Ctyfi
BB 1000 pro Kambodzu. To znamenalo vytvofit modifikaci podvozkd pro rozchod
1 000 mm, duslednou tropikalizaci pro silné korozni prostfedi a pro Kambodzu téz
vakuovou brzdu. Ve Vietnamu byla lokomotivam D 12 E svéfena vozba expresnich
vlakl na magistrale Hanoi — Danang — Saigon.
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Obrazek 6. 12: Loko?ﬁbtiva 742.171 — Zst. Bene$ov u Pr:ahv, 23.5.2014

10 Treti generace motorovych lokomotiv CKD

Zminéna treti generace lokomotiv se od druhé liSi zménou elektrického pfenosu
vykonu ze stejnosmérného (DC/DC) na smiSeny (AC/DC). Konstrukéné to
znamenalo nahradit na lokomotivach trakéni dynama (DC) alternatory (AC) pfi
zachovani stavajicich stejnosmérnych trakénich motora. Vyhodou tohoto feSeni bylo
snizeni hmotnosti trakCniho generatoru, pfi zvySeni jeho spolehlivosti a zjednoduseni
udrzby a oprav diky chybéjicimu komutatorovému systému. Tyto vyhody prevazily
nutnost doplnit elektrickou vyzbroj trakénim usmérrfiovacem.

Obrazek &. 13: Lokomotiva 730.632 — Benedov u Prahy, 12. 9. 2012

Smisenym prenosem vykonu byly na CSD jako prvni vybaveny ffi prototypy
T 457.0 (f. 730) o vykonu 600 kW v roce 1978. Novinkou byla také kvali lepSimu
vyhledu zadana vyvySena kabina a snizené kapoty. To se podafilo zajistit diky
pfemisténi turbodmychadla dvéstétficitkového motoru spolu se zapusténim
naftového motoru do hlavniho ramu. Ovéfovaci desetikusova série byla dodana az
po sedmi letech a podle pozadavku FMD byla mj. kabina strojvedouciho
pfepracovana do niz8iho evropského obrysu UIC 505 (G1), a tim se vyhled
z lokomotivy opét o néco zhorsil. Vroce 1988 nasledovala vyroba pétikusové
minisérie lokomotiv vybavenych automatickou regulaci rychlosti (ARR) a dalkovym
ovladanim (DO). Lokomotivy ze sériové vyroby (1988 az 1989) Sly do provozu
v zelezni€¢nim pramyslu a k utvarim Zelezni¢niho vojska. Do roku 1989 bylo celkem
vyrobeno 60 lokomotiv T 457.0 (obr. 13) v€etné jednoho exportu do Jugoslavie.

Nasledna inovace uvedenych lokomotiv spocCivala pfedevsim ve vybaveni EDB,
a tim i prodlouzZeni délky lokomotivy, ale také v navratu ke stfedoevropskému obrysu
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dle CSN 28 0329 (G2). Po dvou prototypech Fady 731 v roce 1988 byly vyrobeny
v letech 1991 az 1992 dve tficetikusove série (obr. 14), pfestoZe v knize lokomotiv
CKD byla puvodné pfidélena vyrobni Cisla dalSim 60 lokomotivam fady 731.

Obrazek &. 14: Lokomotiva 731.033 a 051 — Zst. Margecany. 18. 9. 2015

Soubézné s vyvojem téchto lokomotiv se o své lokomotivy na miru pfihlasil
hutni primysl s pozadavky na obsluhu i horkych provoz( u peci. Konstruktéfi CKD se
logicky snazili uplatnit v obou typech co nejvice shodnych prvkl. Nicméné lokomotivy
s oznaCenim T 419.0 se vyznaCuji pfedevSim robustnéjSim hlavnim ramem a
Lemelackymi trakénimi elektromotory TE 006 proti obvyklym motordm TE 015 u
CSD. Dva prototypy lokomotiv T 419.05 (pozdsji preéislovano na fadu 729.5) byly
vyrobeny v roce 1983, desetikusova ovérovaci série o tfi roky pozdéji. V roce 1989
vyjela ze vrat lokomotivky CKD desetikusova prototypova série inovovanych
lokomotiv s EDB s oznatenim T 419.15 (f. 729.6). Prvni znich byla exportni
variantou pro polsky dilni primysl a nesla oznaceni T 419-P-601. V navaznosti na
uspésny provoz lokomotiv S200 a T 448-P u polskych vile¢kafl se oCekaval zajem i o
lokomotivy T 419-P, coz se potvrdilo v lokomotivce zfizenim vyrobnich kont na
dodani dvou desetikusovych sérii téchto lokomotiv v roce 1990 a 1991. Hospodarska
nestabilita v téchto letech vSak zpusobila, Ze v Polsku zlstalo jen u vySe uvedeného
jedinacka. Lépe nedopadla CKD ani v tuzemsku. Z prvni zru$ené polské série se
vyrobily lokomotivy pro tuzemsko, a tim skongily dodavky pro &s. primysl, nebot
zakaznici zrusili dalSich dvacet objednanych lokomotiv. Celkem bylo tak vyrobeno
pouhych 32 lokomotiv T 419.0 a T 419.1.

11 Ztrata vychodnich trha

Lokomotivy CME 3 byly dlouha Iéta zakladem produkce libefiské lokomotivky.
Pro Sovétsky svaz jich bylo v osmdesatych letech dodavano 440 kusu z celkové
ro¢ni produkce az 520 lokomotiv. DalSi lokomotivy tohoto typu smérovaly do Polska,
Albanie, Indie, Irdku a Syrie. S cilem zvySit hospodarnost provozu se dockaly
vyrazné inovace v dosazeni elektrodynamické brzdy a elektronické regulace
elektrického pfenosu vykonu, coz se v provozu setkalo s pozitivni odezvou. Exportni
série lokomotiv CME3 a jejich modernizovanych verzi CME3T a CME3E trvala do
nahlého preruseni objednavek vroce 1991 nepfetrzité 28 let. Spoustécim
mechanismem ukonceni objednavek zakaznikem byl poZadavek na$i viady na
okamzité zruSeni Rady vzajemné hospodaiské pomoci (RVHP). Jednou z dalSich
pfi¢in byla ekonomika. V porevolu¢nich letech proSly strukturalnimi zménami
vSechny ekonomiky vychodoevropskych zemi, v€etné SSSR, vyroba prudce klesla,
nebylo co vozit a lokomotiv byl pfebytek. Situace se vSak ¢asem zmeénila, ale Ceské
firmy uz u toho nebyly. Plzeriskad Skodovka méla dfive se svymi elektrickymi
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lokomotivami na sovétském uzemi na elektrifikovanych tratich vysadni postaveni v
osobni dopravé, elektrické lokomotivy ruské vyroby obsluhovaly predevsim nakladni
prepravu. Na prestizni trati Moskva-Leningrad jezdily bud elektrické jednotky
z rizského zavodu nebo plzefiské elektrické lokomotivy CS-200 jiz v osmdesatych
letech rychlosti 200 km/h. V souasné dobé se na této trati prohangji
vysokorychlostni vlaky znacky Siemens.

Lokomotivka CKD se zkou$ela koncem devadesatych let vratit na rusky trh
alesponi formou spoluprace s nékterou ruskou lokomotivkou napf. dodavkami
elektrické vyzbroje s elektronickou regulaci. Zajem projevila lokomotivka v Ljudinovu,
vyznamem Ctvrta v pofadi lokomotivek v byvalém Sovétském svazu. Tato
lokomotivka se specializovala na vyrobu motorovych lokomotiv s hydraulickym
pfenosem vykonu, ale vyrabéla také osminapravovou posunovaci a pretahovou
lokomotivu s elektrickym stejnosmérnym prenosem o vykonu 1 470 kW a hmotnosti
168 az 180 tun typu TEM7, resp. 7A. Vyvoj lokomotivy byl zahajen v roce 1972 ve
spolupraci s nékolika vyzkumnymi ustavy. Dva prototypy TEM7 byly vyrobeny v roce
1975, dalSi ro¢ni vyroba se pohybovala v fadech jednotek, nebot tato 21,5 metru
dlouha lokomotiva s hmotnosti na napravu 22,2 tun potfebovala ke své sériové
vyrobé postavit nové vyrobni haly. Za sedm let bylo v&etné prototypl vyrobeno pouze
23 stroji. MPS se proto obratilo vroce 1982 na CKD, aby navrhlo podobnou
lokomotivu s tim, Zze se vyhledové pocitalo s odbérem dvou az ftfi tisic téchto
osminapravovych lokomotiv.

g~
ST 5
2

Obréazek &. 15: Lokomotiva CME5-0002 — GKD Lokomotivka, tov. foto, 1986

o=

Dva prototypy lokomotiv CME5 (obr. 15) o vykonu 1470 kW s motorem
K 8S 310 DR byly vyrobeny vroce 1986, ovéfovaci série koncem roku 1990.
V8echny tyto lokomotivy o délce hlavniho ramu 19 metrl se vyrabély ,na kolené®,
nebot’ se také vyskytly problémy s hmotnosti a rozméry nejen v montazni hale, ale i
v ramarng, ve zkusSebné i lakovné. Na velké nutné investice pro zavedeni sériove
vyroby CME5 neméla CKD Lokomotivka, ani VHJ CKD penize a nadfizené
Ministerstvo hutnictvi a tézkého strojirenstvi se téZ nechystalo s investicemi pomoci.
Tim skoncila konkurence pro lokomotivu TEM7 (5).

Vratme se vSak do Ljudinova. Autor tohoto ¢lanku byl v roce 1998 vyslan na
sluzebni cestu pfimo do Ljudinovské lokomotivky na prvni kolo jednani o spolupraci.
Proti pavodnim informacim pfisli jeji pracovnici tentokrat na jednani s tim, ze chté&ji
preskocCit vyvojovou etapu elektrického smiSeného pfenosu vykonu (DC/AC) a do
svych lokomotiv pouzit rovnou stfidavy pfenos (AC/AC). Na druhé kolo jednani do
Prahy vSak ljudinovsti pracovnici udajné kvali zhorsujici se finanéni situaci zavodu jiz
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vubec nepfijeli. Nakonec nejvétsim dojmem z jednani v Ljudinovu byla skute€nost, Ze
se na nami uvolnéné ruské trhy hrnuly nejen zapadni zemé, ale i AmeriCané. U
lokomotivky v té dobé totiz v malém srubu dlouhodobé bydlel americky Séfmontér,
ktery dozoroval montaz naftového motoru a elektrovyzbroje americké firmy General
Motors na hlavni ramy a podvozky z lokomotiv TEM7. Dva prototypy byly oznaceny
jako TERA1-001 a TERA1-002. A jak dopadl trojlistek téchto konkurencnich
osminapravovych lokomotiv? V8echny CMES5 i lokomotivka CKD jsou zru$eny, oba
prototypy TERA1 se po par letech zkouSek do pravidelného provozu vubec
nedostaly, ale TEM7A se v lokomotivce v Ljudinovu vyrabéji v malych poctech
dodnes, {j. jiz 45 let.

Shriime si i dal$i bilanci vyroby lokomotiv CKD zagatkem devadesatych let
minulého stoleti. Potfeba motorovych lokomotiv, zejména posunovacich, vyrazné
poklesla. V roce 1990 byly ukonCeny dodavky lokomotiv D 12 E pro Vietnam a
zruSena zakazka na deset novych Sestinapravovych lokomotiv D 14 E. V roce 1991
definitivné skoncila vyroba ,Emelakd“ pro MPS SSSR, pro polsky primysl skoncily
dodavky lokomotiv S200 jiz v roce 1989, nebot objednavka desetikusové série na rok
1991 byla zakaznikem zrugena. CSD odebraly 60 lokomotiv fady 731, objednavky na
dalSich 60 kusU byly také pro nepotiebnost zruSeny. Pro porovnani — v roce 1989
bylo vyrobeno v CKD 507 &tyf- a Sestinapravovych, o &tyfi roky pozdé&ji jen 18
dvounapravovych lokomotiv, tzn., Ze se pocet vyrobenych lokomotiv propadl na
3,6 % a materidlova naroCnost klesla dokonce na 1,4 %. Tak nizka poptavka
nemohla zajistit ekonomickou prosperitu velkého podniku.

12 Dvounapravové lokomotivy

CKD vyrabéla naposledy dvounapravové lokomotivy typu BN 150 (fada 700)
v roce 1962 s klasickym mechanickym pfenosem vykonu. Po naléhani potencialnich
zékaznikd CKD obnovila vyrobu dvounapravovych lokomotiv s automobilovym
motorem LIAZ tfemi prototypy T 234.0 resp. T 237.0 o vykonu 220 resp. 250 kW
vykonu elektricky smiSeny (AC/DC) pfenos vykonu, nebot elektronicky regulator
dieselu zaruCoval snizeni spotfeby paliva. Zasadou bylo koncipovat i dvounapravou
lokomotivu nalezité téZkou, silnou a vykonnou tak, aby zvladla i sluzby, tradi¢né
obsazované vétsSimi lokomotivami s vySSimi naklady na pofizeni, palivo a udrzbu.
Navic z hlediska pouzitych principd a komponentd Ilokomotivu unifikovanou
s obvyklymi Ctyf- a Sestinapravovymi dieselelektrickymi lokomotivami, tedy s
jednotnou kvalifikaci obsluhy i se stejnymi nahradnimi dily a technologiemi udrzby.

Sériova vyroba se rozbéhla vroce 1991 stavbou desetikusové prumyslové
varianty lokomotiv T 238.0 o hmotnosti 36 tun s motorem LIAZ M2-650 vykonu 250
kW. Zajem byl znaény, nebot nékterym vleckarum se jiz pfi zhorSovani ekonomické
situace zdaly jejich lokomotivy T 448.0 zbyteCné vykonné a v provozu by jim stacily
mensi. Na optimisticky vyhled reagovala lokomotivka zalozenim vyrobniho konta na
vyrobu dalSich Sedesati lokomotiv T 238.0, s klesajicim optimismem snizila jejich
vyrobu na Ctyficet. Planovany zacCatek dodavek byl koncem roku 1991. Dodavky se
zpozdily, a tak prvni lokomotivy T 238.0 z 2. série byly pfedavany az v bfeznu 1992.
Nakonec se vyrobilo v této sérii 38 lokomotiv a posledni z nich byla prodana az za
dva roky — v bfeznu 1994! Do konce roku 1992 se totiZz nepodafilo v Ceskoslovensku
najit kupce pro sedm malych lokomotiv. Nakonec bylo celkem vyrobeno 52 lokomotiv
T 238.0 pro &s. pramysl a dvé pro madarsky pramysl. V leh&i varianté T 234.0 (F.
704) o hmotnosti 28t CSD objednaly tficet lokomotiv, po jejich redukci obdrzely
celkem dvacet kusu a tfi lokomotivy dostal esky prumysl.
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V roce 1995 CKD vyrobila pro Ceské drahy novou lokomotivu fady 708 o
hmotnosti 34 tun, ktera je ur€ena pro posun a také pro lehkou tratovou sluzbu. Na
rozdil od fady 704 jsou rozvor i celkova délka prodlouzeny o téméf dva metry,
lokomotiva ma moznost obsluhovat pfipojné vozy fady 010 a je vybavena EDB.
V provozu nasla uplatnéni zejména ve vozbé nakladnich vlaku na vedlejSich tratich.

j

o

Obrazek &. 16: Lokomotiva 708.006 — Zst. Nové Hrady, 26. 2. 2015

Pfedchozi dvounapravové lokomotivy byly vybaveny nové vyvijenym motorem
LIAZ M2-650, lokomotivy 708 (obr. 16) jsou vSak vybaveny sériové vyrabénym
motorem M 1.2C. Dva prototypy byly predany na CD koncem roku 1995 a
dvanactikusova série lokomotiv byla vyrobena vroce 1997, posledni z nich
s oznacenim 708.501 byla pfedana do primyslu.
lokomotiva typu T 239.1 (pozdéji f. 709.5) s EDB o vykonu 327 kW a hmotnosti 44
tun. Kromé hmotnosti je nejpodstatnéjSim rozdilem proti fadé 708 pouZziti naftového
motoru MTU-corp. typu 8V 183 TE 12. Pod timto oznacCenim se skryvaji znamé
némecké motory znacky Mercedes. Prototypova série byla vyrobena v roce 1993,
s nasledujicimi tfemi sériemi bylo vyrobeno celkem ¢tyficet lokomotiv T 239.1. Z nich
bylo deset lokomotiv dodano na export do péti zemi — Sest na Slovensko a po jedné
lokomotivé do Svycarska (obr. 17), USA, Jugoslavie a Svédska (jen pronajem). Dalsi
dvé podobné lokomotivy, tentokrat na rozchod 1 000 mm byly pod oznacenim
Bde 410 exportovany do Kambodze.

Obrazek & 17: Lokomotiva T 239-S01 — Domat/Ems (CH), tov. foto, 7. 6. 1995
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13 Akumulatorova lokomotiva

Pozorny Ctenar si jisté vSiml, Ze z Ctyficetikusové série lokomotiv T 238.0
zmizely dvé lokomotivy. CKD chtéla jejich hlavni ramy pouzit na vyvoj a stavbu
akumulatorovych lokomotiv. CKD nakonec vyrobila jediny funkéni model lokomotivy
A 219.0 (obr. 18) vroce 1993. Po mechanické strance byl odvozen od lokomotivy
T 238.0, misto naftového motoru LIAZ byly pod kapotou rozmistény trakéni baterie
VARTA o napéti 640V, kapacité 300 Ah a vybijecim vykonu 165 kW. Lokomotiva
méla dva trakéni motory TE 015C a nechybéla ani EDB s rekuperaci — pfi brzdéni
dobijela trakéni baterii, pouze pfi pfebytku energie mafila energii v odporniku na
stfeSe kabiny. Diky rekuperaci méla sama po roviné dojezd asi 200 km, pfi bézném
posunu 50 km. Mnoha lokomotivni depa po celé republice méla moZzZnost si
akumulatorovou lokomotivu cely tyden vyzkousSet v provozu na bézném stanicnim
posunu, kde vydrzela jezdit 16 hodin pfi osmihodinovém no€nim nabijeni pFes
elektrickou zasuvku 3 x 400V / 63 A. S jejim vykonem byli strojvedouci velmi
spokojeni, pfi posunu zvladla nahradit tfinapravoveé lokomotivy T 334.0 a v fadé mist i
Ctyfnapravové lokomotivy fad T458.1 Ci T 466.2 pfi vyrazné nizSich provoznich
nakladech na energii a udrzbu. CKD méla zahy pfipravenou Technickou nabidkovou
specifikaci na akumulatorovou lokomotivu A 219.2 (fada 104) s kapacitou baterii
480 Ah.

Obrazek ¢. 18: Akumué;torové lokomotiva A 219.0001 — Prahé-HoIeéovice, pristav,
tov. foto, 20. 1. 1994

Pfi predvadéci akci lokomotivy A 219.0 na hlavnim nadrazi v Praze sice drazni
zastupce slibil pfed novinafi objednat dvacet téchto ekologickych lokomotiv
pracujicich bez zplodin a hluku, pak se vSak nenasel Zzadny viziona¥, ktery by dokazal
zduvodnit vyhodnost nakupu téchto lokomotiv, které vSak byly o milion drazSi nez
motorova fada 704. Skoda, Zeleznice mohly mit proti automobilové dopravé
dvacetilety naskok s provoznimi zkusenostmi akumulatorovych vozidel.
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14 Rekonstrukce lokomotiv fady 735 na 714.

U tfi stovek martinskych lokomotiv T 466.0 (f. 735) s nehospodarnymi a
nespolehlivymi licenénimi motory Pielstick v provozu u CSD se hledalo Usporngjsi
feSeni. Naslo se v podobé vymény motort 12 PA 4 185 o vykonu 926 kW za dva
motory LIAZ o vykonu 2 x 300 kW. Prvni dvé lokomotivy (714.001 a 002) byly v roce
1992 s puvodnimi kapotami rekonstruovany v depovskych podminkach. DalSi
lokomotivy se rekonstruovaly v CKD Lokomotivka tak, 2e od CD obdrzela jen
odstrojeny hlavni ram s podvozky, na némz se stavéla nova strojovna i kabina.
V letech 1994 az 1996 bylo dodano 27 lokomotiv 714.0 s hmotnosti na napravu 16
tun a 23 lokomotiv 714.2 (obr. 19) s hmotnosti na napravu 15 tun. DalSich osm
lokomotiv do inventarniho &isla 714.231 bylo u CD zprovozn&no mnohem pozdé&ji, po
vyfeSeni sporu se spravce konkurzni podstaty, ktery rozpracované lokomotivy
zabavil. Jak je vidét, nékolik desitek lokomotiv nemohlo zachranit Lokomotivku, ktera
tak skoncila v konkurzu.

Obrazek &. 19: Lokomotiva 714.225 — Zst. PotGcky, 2. 3. 2012

15 Posledni lokomotiva CKD

Posledni lokomotivou, vyrobenou v CKD, ale jiz pod novym nazvem CKD
Dopravni systémy byla dvounapravova lokomotiva fady T 239.2 (709.601) o vykonu
390 kW. Elektrické vyzbroje dieselelektrickych lokomotiv z produkce CKD Trakce
vyuzivaly elektronickou regulaci elektrického pfenosu vykonu, elektrodynamickou
brzdu se schopnosti brzdit témér do nulové rychlosti, souCinnost lokomotivy se
systémem dalkového ovladani pomoci radiostanice a dalSi funkcionality, byly na
vysoké urovni. Vyuzivaly smiSeny elektricky prfenos vykonu (AC/DC), tedy stfidavy
trakCni alternator s usmérfiovaem v kombinaci se stejnosmérnymi sériovymi
trakCnimi motory. Rozvoj polovodiCové techniky vSak jiz umoznoval feSit motorove
lokomotivy s elektrickym stfidavym (AC/AC) pfenosem vykonu. Ten byl na
lokomotivach CKD poprvé uplatnén v podobé digitalnim regulatorem Fizeného IGBT
pulsniho stfidace pro napajeni tfifazovych asynchronnich trakénich motort TB 721
s valivymi tlapovymi lozisky v roce 1998 pravé na lokomotivé 709.601. Ta byla
v létech 1999-2000 pouZzivana na stani¢nim posunu v Praze-VrSovicich nahradou za
lokomotivu 742 s pouhymi 40 % spotfeby paliva a prakticky nulovou spotifebou
brzdovych zdrzi. Ale to uz bylo pozdé. Vyvoj a vyroba motorovych lokomotiv se
zanikem CKD skongila. Lokomotiva 709.601 s vyrobnim &islem 16 952 byla posledni.
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