s sPRAVA

z ZELEZNMIC

Védeckotechnicky sbornik Spravy zeleznic €. 8/2023

Martin Bohaé!

Sedmdesat let od prvnich jizd lokomotivy E 499.0

Kli¢ova slova: Lokomotiva E 469.0, E 499.0, Skoda Plzeti, CKD, CSD, PKP, Ministerstvo
dopravy, Poverenictvo dopravy, zkusebni provoz

Key words: Locomotive E 469.0, E 499.0, Skoda Plzen, CKD, CSD, PKP, Ministry of
transport, Transport authority, trial operation

Anotace: Lokomotivy fady E 499.0 polozily zéklad elektrického provozu na systému 3000 V
ss u povaleénych CSD. Cesta k jejich vzniku nebyla snadna a vedla pfes zamér konstrukce
vlastni lokomotivy fady E 469.0 a snahy dovozu lokomotiv ze Svycarska k &eskoslovenské
lokomotivé se Svycarskymi licenénimi prvky. Vyvoj lokomotivy a stavba prototypu pak i ptes
vyteSeni fady konstrukénich otdzek ndkupem téchto licenci nabraly nemalé zpozdéni. I tak ale
nakonec vznikla uspésna lokomotiva, ktera pln€ naplnila ptedpoklady v ni kladené.

Abstract: The locomotives of the E 499.0 series laid the foundation for electric operation on
the 3000 V DC system at the post-war CSD. The path to their creation was not easy and led
through the design of the own locomotive of the E 469.0 series and efforts to import
locomotives from Switzerland to a Czechoslovak locomotive with Swiss license elements.
The development of the locomotive and the construction of the prototype, despite solving a
number of design issues by purchasing these licenses, took a significant delay. Even so, in the
end, a successful locomotive was created, which fully fulfilled the assumptions made in it.

Uvod

Elektrickou lokomotivu fady E 499.0, dnes fady 140, piezdivanou plivodné Bobovka?,
a pozdéji — az dodnes — Bobina, podle svého, tehdy u CSD tipIn& nového uspoiadani naprav
Bo” Bo’, zn4 asi kazdy Ceskoslovensky ZelezniCar 1 ptiznivec Zeleznice. Bezpochyby se jedna
o velmi UspéSnou lokomotivni konstrukci, coz mimo jiné potvrzuje i to, Ze nemalo stroju,
vyrobenych pied vice nez Sedesati lety, je v Ceské republice, na Slovensku a pravdépodobné i
Polsku dodnes nasazovano v tu vice tu méné pravidelném provozu v nakladni dopravé (o
muzejnich strojich nemluvé). Ale byla cesta k jejich vzniku a nasazeni do kaZdodenniho
provozu na prvnich elektrizovanych tratich CSD v padesatych letech 20. stoleti skute¢né tak
jednoduchéd a pifimocara, jak se lze doCist v zatim vydané a dostupné literatufe? Na tuto
otazku se pokusi odpovédét nasledujici text, sestaveny pfedev§im z dokumentd z archivu
Skody Plzeti, ale samoziejmé i jinych pramentl.

Nejdiive je ale nutno vratit se do roku 1945, kdy v pondé€li 22. fijna slovenské
Poverenictvo dopravy, tehdy vedené mladym Gustdvem Husédkem, rozhodlo o pokracovani —

! Martin Boh4&. Absolvent Stfedni primyslové $koly dopravni v Praze, obor elektricka trakce. Po praxi

v riznych dopravnich a logistickych firmach (HOPI, DHL a dalsi) pracuje od roku 2005 v Odboru podpory
prodeje CD Cargo. Ve volném &ase se vénuje historii elektrické trakce na Zeleznici v Ceskoslovensku

2 Tato prezdivka se objevila naptiklad v knize Josefa Honse Zelend, nasedat z roku 1958



nikoli o zahajeni, jak je Gasto nespravné tradovano — elektrizaénich praci na trati Zilina —
Spisskd Nova Ves. Tyto prace, o kterych rozhodla slovenska vlada na svojom zasadnuti dne
24. Gervna 19423, jiz totiz byly béhem druhé svétové valky v mnoha smérech pomémé znaéné
rozpracovany. Navazn¢ pak na rozhodnuti ziijna 1945 pak dne 4. Cervence 1946
Poverenictvo dopravy zvetejnilo dopisem ¢j. P-5010/20-111-46 poptavku s pozadovanymi
parametry elektrické lokomotivy na 3000 V ss, kniz odpovidajici nabidku podala CKD
16. listopadu 1946; vykres E 469.0 je pak datovan 8./9.11.1946, tedy vlastné pfesné na den za
(pouhy) rok a piil po skonéeni valky.*

Déle elektrizacni prace na Slovensku vyznamné pokrocCily dne 31. prosince 1946, kdy
byly Poverenictvem dopravy firmam Skoda a CKD predbézné zadany tyto objednavky:® firmé
Skoda deset univerzalnich lokomotiv fady E 469.0 na napéti 3000 V ss, a firmé CKD sedm
univerzalnich lokomotiv fady E 469.0 a tii zafizeni méniren pro napéti 3000 V ss.b
Lokomotivy E 469.0 m¢ly mit tyto parametry (v dobovém zapisu a fyzikalnich jednotkéch):

Ctyfi sériové trakéni motory, uspotadani pojezdu Bo Bo

Hodinovy vykon............cooviiiiiiiiiiiii 2400 kW
Trvaly vykon ... 1950 kW
Rychlost lokomotivy pii hodinovém vykonu ............. 52 km/h
Rychlost lokomotivy pii trvalém vykonu .................. 57,5 km/h
Maximalni rychlost ............cooooiiiiiiiiiiii, 90 km/h
Tazna sila pfi hodinovém vykonu na obvodu kol ...16.000 kg
Tazna sila pfi trvalém vykonu na obvodu kol ........ 11.300 kg
Maximalni taznd silana hdku .......................... 20.000 kg
Osovy tlak na kolejnice.............coooiiiiiiiiiiiiian.n. 20 tun
Celkova hmotnost lokomotivy...............c.ooeiiiinn.. 80 tun

Lokomotivy Skoda mély byt stavény podle technického popisu Ei 5046, resp.
rozmérového vykresu Ei 4185 P, lokomotivy CKD pak dle technického popisu DRA4-3389,
resp. rozmérového vykresu 2-DRA 4257. V piipadé lokomotiv Skoda byla ptidana podminka,
ze ,,z objednaného poctu rusnov vykonstruujete 2 rychlikové rusne pre rychlost 80 km/hod pri
jednohodinovom vykone a 125 km/hod max. rychlost pri dodrzani typu rusna Bo Bo“, a
v ptipadé lokomotiv CKD podminka ,z objednaného poctu rusiov vykonstruujete 4 rusne,
ktoré budu sluzit' vdacsinou pre ndkladnu dopravu a budu mat pri jednohodinovom vykone
rychlost 35 — 40 km/hod a max. rychlost' 75 km/hod “.

Stanovena cena jedn¢ lokomotivy byla 6,770.000,- K¢s vcetné dané z obratu a
v piipad¢ lokomotiv Skoda byla mistem dodani uréena Elektrotechnicka tovarna (ET)
Doudlevce, resp. v ptipadé¢ lokomotiv CKD zavod v Praze-Vysocanech.

Tt elektricka zariadenia meniarni s ortutovym usmernovacom pre napdjanie elektr.
trakcie na trati Zilina — Sp. Nova Ves stejnosmernym priidom o napdti 3000 V, zadané firmé
CKD, méla byt provedena dle technického popisu U-DRA-3104, resp. podla zdsadného
schematu zapojenia 3-DRA-2280" a méla mit mimo jiné tyto parametry:

3 Zelezni¢né mizeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych Zeleznic 1941 — 1955. V Ceskych zemich je toto datum spojovano spise s vyhlazenim vychodoceské
obce Lezaky...

4 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Usttedi

5 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 593, spis ¢.j. 25618/47

6 Zelezni¢né muizeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych zeleznic 1941 — 1955

7 Bohuzel tato schémata ani konstrukce nezndme



Pfipojeni na sit 35 kV 50 HZ®

Celkovy stejnosmérny vykon 2x 2000 kW pfi napéti 3000 V pii trvalém chodu

Celkovy stejnosmérny vykon 2x 3000 kW pii napéti 3000 V pii dvouhodinovém
chodu

Zatizeni mélo dale obsahovat rozvodnu 35 kV s jednoduchym systémem sbérnic,
s dvéma kobkami pfivodu, jednou kobkou pro méieni, dvéma kobkami pro usmeériovaci
jednotky, jednou kobkou pro vlastni spotiebu a dvé kobky rezervni. Cena jednoho tohoto
zafizeni byla 7,500.000,- K¢s s mistem dodani v Praze-VysocCanech a nezahrnovala montaz na
misté, obaly a olejovou napli transformatorti a tlumivek. Tyto ceny mély byt vyuctovany
zvlast.

Dodaci lhaty pro lokomotivy byly stanoveny pro oba vyrobce stejné, a to takto: pro
prvni lokomotivu 24 mésicti od kone¢ného schvaleni konstrukce, které mélo probéhnout
nejpozdéji 18 meésicli od data piijeti této objednavky. Dalsi lokomotivy mély nasledovat
postupné v mésic¢nich odstupech. Pro zatfizeni prvni ménirny byla dodaci lhiita stanovena na
20 mésict od kone¢ného schvaleni konstrukce, které melo probéhnout nejpozdéji 12 mésich
od data pfijeti této objednavky. Dal§i ménirny mély byt doddny v mési¢nich odstupech.
Jinymi slovy to znamend, Ze prvni dvé lokomotivy fady E 469.0, po jedné od kazdé firmy,
mély byt dodany 42 mésicii od piijeti objednavky, tedy zhruba v poloviné roku 1950, a prvni
meénirna jesté o deset mésici diive, tedy nejpozdéji koncem roku 1949.

$ Filozofie vlastni drdzni napajeci sité 35 kV 50 Hz platila u CSD az do roku 1949. V tom roce doslo pod vlivem
pokroku ve vystavbé vSeobecné elektrizacni soustavy 110 a 220 kV k rozhodnuti vlastni drazni napéjeci sit’
opustit a fesit napajeni trati CSD pfimym napojenim na vetejné energetickeé sité 22, resp. 110 kV/50 Hz.
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Obrazek ¢. 1: Vykres lokomotivy E 469.0. Zdroj: Archiv DPP, sbirka Vladimira
Palecka

Platebni podminky byly stanoveny takto: tfetina ceny splatna po zdvazném potvrzeni
objednavky vyrobcem, tfetina po oznameni pohotovosti k odeslani hotové lokomotivy, resp.
zafizeni ménirny, a zbytek u lokomotiv po provizornim pfevzeti lokomotivy, nejdéle vSak do
ttech mésicii po splatnosti druhé splatky. U zafizeni méniren do tfech mésicli po splatnosti
druhé splatky v tom ptipadé€, Ze bude vyzbroj doddna na misto ihned smontovand, nebo do
tficeti dnll po ozndmeni, Ze ménirna je pohotova k provozu.

Obéma firmdm byla vyplacena tietinova zaloha z celkové ceny zakazky®, a to Skodé
ve Vy§i 22,567.000,- Kés'® a CKD ve vysi 23,297.000,- Kés. Cely popis zakazky doklada
mimotradne vysoké sebevédomi obou firem, které si troufaly zajistit vyrobu a dodéni novych
modernich lokomotiv 1 zatfizeni méniren v nemalych poctech a predevsim ve velmi kratkych
terminech. Dnes se jiz asi nedovime, z ¢eho toto sebevédomi plynulo, v jakém rozsahu byly
prace na lokomotivach a zafizeni méniren zahajeny, a pfedev§im co realizaci této zakazky
nakonec znemoznilo. Urcit¢ ale vime to, ze teprve 14.btezna 1947 byla tato zakéazka
prazskym ministerstvem dopravy schvdalena, ale zaroven byla zredukovana na jen Sest
lokomotiv ve verzich dvé lokomotivy osobni, dvé ndkladni, dvé rychlikové a jedno zatizeni
ménirny s tim, Ze dodavka zbylych jedenacti lokomotiv a dvou méniren ,, bude uskutecnéna
podle vysledku a rozsahu Zeleznicniho elektrifikacniho planu, ktery bude vypracovan na

9 Skoda Plzen udavala celkovou cenu svého dilu zakazky, tedy deset lokomotiv BoBo, na 6v8,380;000 K¢s, véetné
navyseni o 680.000 korun pocatkem roku 1947. Viz Statni oblastni archiv Plzen, fond SZ GR ZL 42/1945 —
1948

10 Tato suma ptesné odpovida jedné tietiné ptivodni ceny firmy Skoda pfed navysenim, 67,701.000,- K&s



podkladé navrhu ministerstva dopravy. Castka 55 mil. Kés'' kryta rozpoctem poverenictva
dopravy na r. 1946 bude slouZiti jako castecna uhrada na objednané lokomotivy a menirny a
zuctuje se pri celkovém jejich dodani (za predpokladu souhlasu financniho resortu a
spravniho sboru)“.'*> Pozdéji se ovsem tato objednavka z dostupnych historickych pramenti
zcela ztréci a jeji osud, a predevSim osud vyplacenych penéz neni dnes zndm. OvSem velmi
pikantni téz je, ze Slovaci ¢eskému primyslu a jeho schopnostem evidentné piili§ nevétili, a
ve stejné dobé vedli ,separatni jednani pfimo s primyslem Svycarskym. Nejprve byly
v bfeznu 1946 poptany firmy BBC a Sécheron (druha ve spolupraci s firmou SLM Winterthur,
ktera by dodala mechanickou c¢ast), prvni z nich pies vlastni slovenské zastoupeni, firmu
Ing. Frantisek Poliak, a druha pies firmu Stefan Simora, Zilina, na dodavku deseti
elektrolokomotiv pro systétm 3000 Vss. Lokomotivy mély byt doddny v poctu cCtyf
rychlikovych o uspotfaddani 7 Do I o vykonu 3000 kW (dnes bohuzel jiz nevime, zda byl
myslen vykon trvaly nebo hodinovy), tifi osobnich Bo Bo o 2800 kW, a tfi nakladnich Co Co o
3300 kW. Toto dne 31. prosince 1946 — tedy ve stejny den, kdy byly udéleny objednavky
obéma ceskym firmam, viz vySe — vyustilo v objednavku u Svycarské firmy BBC na dvé
tratové univerzalni lokomotivy pro 3000V ss o hmotnosti 82 tun, hodinovém!'
vykonu 3000 kW pfi rychlosti 84 km/h, a maximalni rychlosti 125 km/h. Tato objednavka
byla firmou BBC obratem potvrzena jiz 17.ledna 1947 a poverenictvu byla vystavena
zalohova faktura na ¢ast ceny lokomotiv; celkova cena obou lokomotiv byla vyrobcem
stanovena na 2,412.000 tehdejSich Svycarskych frankii. Lhita dodani obou lokomotiv byla
36 mésici pro prvni a 37 meésict pro druhou lokomotivu, a to od zavazného piijeti
objednavky vyrobcem; v idedlnim ptipadé¢ by tedy lokomotivy byly dodany zhruba pocatkem
roku 1950. Tato akce ale jak zndmo nevysla — a velmi pravdépodobné byla od pocatku
odsouzena k neuspéchu — nebot’ jiz pocatkem ledna 1947 se k této véci vyjadiilo prazské
Ministerstvo dopravy ve spise, nazvaném Elektrické lokomotivy ze Svycarska pro Slovensko.'*
Tento spis vznikl jako reakce na dopis slovenského poverenictva dopravy, ktery byl
21. prosince 1946 zaslan prazskému Ministerstvu pre zahranicny obchod /slov. sekcia/ a
v kopii 1 Ministerstvu dopravy. V ném se piSe toto: ,,Navrhujem zaradit do dovozného planu
v styku so Svajciarskom dovoz elektrickych lokomotiv a transformdtorov od fy Brown-Boveri
v Badenu. Pretoze by islo o dve rychlikové elektr.lokomotivy pre jednosmerny prud 3000 V v
cene a 1,200.000. $vajc.frankov pri platobnych podmienkach:

1/3 pri objednavke,
1/3 po uplynuti polovicnej dodacej lehoty, ktora je tri roky,
1/3 po dohotoveni

Tento navrh odovodiiujeme tym, Ze uvedend firma je svetozndma svojou prvotriednou
osvedcenou konsStrukciou. Preddava svoje vyrobky do vsetkych Sstatov, ktoré svoje trate
elektrizuju.

Objedndvame sice el.lokomotivy aj u domacich firiem /Skodovka, Ceskomoravskd/, ale
tieto stavaly dosial’ len rusné na 1500 V, takze lokomotivy na 3000 V nemaju eSte uplne
prekonstruované. Iba na zaklade skusenosti v provoze mozu sa aj naSe firmy dopracovat
lokomotiv schopnych vyvozu, co je v narodohospodarskom zaujme ndsho Statu.*

' Evidentn& soucet obou ziloh, vyplacenych obéma firmdm, z nezndmého divodu ale navySeny o necelych
10 mil. K¢&s, viz vySe. Pozn. MB

12 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy 1, karton 23, spis &.j. 2711/47

13 Zde tento parametr jiz zname

14 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 588, spis &.j. 85184/46



Reakci Ministerstva zahrani¢niho obchodu nezname, ale zname reakci Ministerstva
dopravy, které¢ se knému hned pocatkem ledna vyjadiilo velmi kategoricky. Nejprve
odd. X/1: ,,Podle dnesniho kursu svycarského franku /1.162/ stala by jedna lokomotiva
13,944.000 K¢. Uvazime-li nepriznivé platebni podminky /nasim tovarnam platime ucty po
prevzeti vozidla/ a zejména dlouhou dodaci lhitu /3 roky/ nemiizeme pochopiti, proc¢ se o
koupi téchto lokomotiv ze Svycarska vitbec uvazuje, zejména, kdyz jak z pripisu Poverenictva
Jje patrno, Skodovy zdavody a CKD na nabidce jiz pracuji. Neni dosti ospravedinéno, pro¢ ma
byti nakup vitbec proveden, kdyz nas prumysl jisté je schopen takové lokomotivy vyrobit.

Je podivné, zZe Poverenictvo objednavku samo projednava kdyz bylo drive se zdstupci
Poverenictva /prednosta odb. Zalcik/ sjednano, Ze ndakup vozidel bude provadeti pro celou
oblast CSD oddél. X/1 min. dopravy v Praze.

Déle odd. VI/2: ,Jsou-li moznosti zakoupiti elektrické lokomotivy v tuzemsku za cenu
daleko nizsi /:7 az 8 mil. Kcs:/, bylo by objednani strojii z ciziny narodohospodarsky
neoditvodnéné a nadto pri cenovém rozdilu nehospodarné. Poznamendvame dale, zZe ve
strukture  naseho  zahranicniho  obchodu  predstavuje  Svycarska  devisa  jednu
z nejvyznamnéjsich hodnot. Proto je nutno s ni hospodariti co nejuspornéji a pouziti ji jediné
k ndkupu surovin a popripadé strojii, které jsou nezbytné a které se v CSR nevyrdabéji.

A konecné 12. dubna 1947 jesté¢ v tomtéz spise pisSe odd. III/3: ,,0 véci se jednalo
v dopravni komisi pri hospodarské rade. Se souhlasem slovenskych zastupcii bylo v komisi
navrzeno a pak hospod. radou schvdleno, ze lokomotivy a ménirny"® se letos u firmy Brown
Boveri v Badenu neobjednaji. O véci se bude jednati znovu asi za rok podle postupu
elektrisacnich praci na trati Zilina — Spisska Novad Ves.“

Mimo to se k této véci vyjadiilo v bieznu 1947 prazské Ministerstvo dopravy i ve
stejném spise, ve kterém byla zménéna objednavka pro firmy Skoda a CKD a kde se pise, Ze
.2 elektr. rychlikové lokomotivy ze Svycar nelze zatim objednati, jezto nejsou kryty
zahranicnim uverem, poskytnutym dopravé 2 LP. Predpokladem je, Ze ukoly dvouletého planu

nebudou vyrobou elektr. lokomotiv a ménirny dotceny !¢

Pocatek vyvoje vedouciho k lokomotivé 12E/E 499.0

Tim tedy konci jakasi ,,nultd faze* pokust o ziskani nové elektrické lokomotivy pro
systém 3000 V ss, at’ uZ vlastni konstrukce ¢eskoslovenského primyslu, nebo dovezené ze
Svycarska. A jelikoz neni smyslem tohoto textu sledovat vSechny dalsi tehdejsi peripetie
elektrizace Ceskoslovenské Zeleznicni sité, uvedme jen, Ze vroce 1947 wulozila
Ceskoslovenska vlada ministerstvu dopravy vypracovat v ramci dvouletého planu ideovy plan
z Cervna 1947, pocital s elektrizaci 1763 km trati béhem nadchézejicich patnacti let. Toto bylo
nadale uptesnéno 25. zati 1947 na jednani dopravni komise Hospodarské rady, kdy mélo byt
beéhem prvni pétiletky (1949 — 1953) elektrizovdno celkem 860 km trati, predevSim
magistraly Praha — KoSice. Jiz 12. prosince 1947 bylo ale ministerstvem dopravy z divodu, Ze
tento obsahly program by nemohl byti ani prumyslem, ani Zeleznicni spravou splnén‘
rozhodnuto plan déle omezit na 370 km trati. Zajimavé jsou k elektrizaci vybrané useky:

15 Zajimavé, nebot’ 0 ménirmach neni vyse viibec fe¢
16 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy 1, karton 23, spis &.j. 2711/47
17 Nérodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 596, spis &.j. 40481/47



Praha — Ceska Tiebova 161 km

Nymburk — Kolin 25 km
Zilina — Spisska Nova Ves 166 km
Poprad — Tatranska Lomnica 18 km

Dale byly stanoveny druha a tieti etapa o délkach 620, resp. 773 km (¢imZ bylo
dosazeno puvodné stanovené celkové délky 1763 km elektrizovanych trati CSD), jiz bez
blizsi specifikace vybranych useki. '8

Dobovy optimismus — i kdyz jiz ponékud zmirnény — potvrzuje i dopis Slovenskych
elektrarni z 25. Cervna 1948 adresovany bratislavskému poverenictvu dopravy, ve kterém se
pise o piipravéach této firmy na planované spusténi celého elektrického provozu ze Ziliny do
Spisské Nové Vsi doroku 1953. Jsou zde podrobné popsany objednavky regulacnich
transformatord 100 kV, potfebné dimenzovani rozvodné sité¢ 100 kV a energetickych zdroji
apod.

Z vySe uvedeného ideového planu pak vychézi dalsi pokraCovéani ptibéhu konstrukce
vlastni Ceskoslovenské elektrické lokomotivy pro systém 3000 V ss, které zacind az po
»zmeéné spolecenskych pomért vroce 1948. Opustény byly ob& cesty, ,Svycarska™ i
»harodni, a byla znich vytvofena jakasi ,hybridni“ varianta lokomotivy Ceskoslovenské
konstrukce se Svycarskymi licenénimi prvky.

Historie feSeni povale¢ného rozvoje elektrizace ceskoslovenské dopravy, a to nejen
zelezni¢ni, ale 1 méstské trolejbusové a tramvajové pomoci Svycarskych licenci sahé jiz do
t&sn& povalecné doby.!” Od kvétna 1946 do prosince 1948 se uskute¢nilo nejméné Sest cest
raznych skupin &eskoslovenskych odbornikii do Svycarska a ¢asteéné severni Italie (Miléna)
s cilem jednat a dojednat spolupraci a licence fady Svycarskych firem z oboru elektrické
dalkové a méstské dopravy. Spoluprace se méla tykat predevsim oblasti trakénich vedeni pro
oba druhy dopravy a feSeni nékterych uzli vozidel, at’ uz v mechanické ¢asti (podvozky,
trakéni motory), tak v elektrické (regulace vykonu). Prvni cestu vykonali ve dnech 13. az
25.kvétna 1946 Ing. Jaroslav Ibl?® z prazského CKD, Ing. Kvét a Ing. Hassenteufel a
navstivili béhem ni skute¢n€ pozoruhodny pocet firem a dalSich instituci véetné Knihovny
techniky v Curychu. Ve zpravé z této sluzebni cesty pise jeji autor mimo jiné toto: ,.do Svycar
jsem byl vyslan na sjezd a predvedeni hutnickych novinek fy BBC-Baden. Této cesty jsem
vyuzil kromé toho k ziskani podkladit hlavné z oboru el. drah a rtutovych usmérnovacii®.
V dalsi Casti je pak popsan cely pribéh cesty:

,13.5.46 Prilet do Curychu
14.5.46 Prednasky u BBC Baden — viz vSeobecnd zprdva
15.5.46 Demonstrace u BBC Baden
16.5.46 Exkurse s BBC do Lucernu /trolejbusy/-Rigibahn /mod. ozubena
draha/-Curych-jizda na moderni lokomotivé BBC Re 4/4 — prohlidka moderniho
tramvajového vozu 401 v Curychu

18 Ze zapisu porady Elektrisacni komise, ktera se konala 4. tinora 1948 v prazském Ministerstvo dopravy.
Zelezni¢né mizeum — Miuzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych zeleznic 1941 — 1955

19 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Usttedi

20 Ing. Jaroslav Ibl byl vyznamnou &eskou kapacitou na poli vykonovych rtutovych usmériiovacii; pasobil v
prazském CKD



17.5.46 Baden-BBC prohlidka zkratovny a casti dilen BBC. Jednani s inZenyry
BBC o usmeérnovacich. Viz. vseob. i zvilastni zpravy. Curych-Oerlikon-prohlidka tovarny,
Jjednani s Dr. Krondlem®'

18.5.46 Prohlidka  dilen  tramvajovych  vozit v Curychu,  jednani
s Ing. Bdchtigerem a prohlidka trolejbusii v Curychu /p. Friih/ viz zvliastni drahové zpravy

20.5.46 Prohlidka dilen a jednani u firmy Triib-Teuber. Jednani o katodovém
oscilografu, dodavce el. vakuomeérii a méricich pristrojii a o vakuovych zarizenich.

Jednani u fy. Oerlikon /prok. Leyvraz/ o dodavkach kompresori pro el.
vozidla /specifikovani prisl. Jejich nabidky, kterou jsem privezl/, jednani o dodavkach
Cerpactho zarizeni pro usmérnovace a rada technickych otazek.

21.5.46 Curysska technika — prace v technické knihovne; prosledoval jsem
vSechnu novou literaturu o drahach a usmérnovacich. Viz. zvl. priloZzeny seznam zajimavych
knih.

22.5.46 Jednani v Curychu — Ing. Bechtiger, prok. Leyvraz, Ing. Dr. Krond|

23.5.46 Cesta do Altstdttru — Rheintalbahn — jednani s p. 7. Sterrerem

24.5.46 Prohlidka trolejbusové trati na 750 V, méniren a trolejbusii

25.5.46 Odlet do Prahy*

Tento zépis jasné ukazuje, o jaké technologie a zafizeni méli Ing. Ibl a dalsi ucastnici
vypravy nejvetsi zdjem — byly to jednak systémy pro méstskou elektrickou dopravu, a dale
usmeériovace, ziejme pro drazni ucely.

Druha cesta byla vykonana v ¢ervenci téhoz roku, mezi 17. a 26.7.1946 a zacastnili
se ji prof. Ing. J. Kost’al a Ing. A. Vrba. Tato cesta se naseho tématu az tak nedotyka, nebot’
jejim ucelem ,,méla byt v prvni radé navstéva strojirny Gebr. Sulzer ve Winterthuru a jednani
s jejim representanty o moznostech néjaké formy technické spoluprace v oboru vyroby
Dieselovych motorii a spalovacich turbin mez nami a touto firmou. Mimo to chtéli jsme ziskati
technické informace o soucasném stavu vyvoje a vyroby Dieselovych motorii a spalovacich
turbin ve Svycarsku, jez je v obou téchto oborech svétovou vedouci zemi.

Pri tom jsme méli mozZnost povsechné se informovat o soucasném stavu Svycarského
tezkého strojirenského prumyslu, o jeho zaméstnanosti, mzdovych a platovych pomerech
a pod. Ziskali jsme téz urcité informace o Svycarské vyrobé nakladnich automobilu a
leteckych motorii.*

Na pielomu tinora a bfezna 1947 vykonal Ing. Josef Kerner z CKD tieti cestu, ktera
se tykala ,,Mezinarodni konference o prepéti CIGRE v Ziirichu, prohlidky elektrotechnickych
tovaren a zkuseben vysokého napéti a projedndni obchodnich pripadii CKD ve Svycarsku.
Navstiveny byly mimo jiné firmy Oerlikon, BBC, Sprecher-Schuh, Micafil, Emil Haefely a
Lonza; vice zprav o této cesté¢ nemame.

Zajimavéjsi je Ctvrta cesta, kterou ve dnech 5. az 22.9.1947 vykonal — spolu
s dal$imi, dnes jiZ neznamymi Ucastniky — Ing. Dr. FrantiSek Jansa. Tato cesta se jiz z velké
Casti tykala zeleznice a jeji program byl velmi obsahly a proto ho zde nebudeme uvadeét cely.
K dilezitym bodim patii urcité tyto:

2! Ing. Milan Krondl byl vyznamnym &eskoslovenskym elektrotechnickym odbornikem, ktery v roce 1939 odesel
do Svycarska, kde se stal vedoucim vyvoje v MFO. Viz napf. https://encyklopedie.brna.cz/home-
mmb/?acc=profil_osobnosti&load=560, vyhledano 2.3.2021



https://encyklopedie.brna.cz/home-mmb/?acc=profil_osobnosti&load=560
https://encyklopedie.brna.cz/home-mmb/?acc=profil_osobnosti&load=560

7.9. jizda na lokomotivé SBB Ae 4/6 v tseku Curych — Schwyz — Goschenen — Airolo
— Lugano a zpét

8.9. jizda na lokomotivé Re 4/4 Curych — Bern, odpoledne jizda s méficim vozem
vrchniho vedeni Bern — Luzern

9.9. opét jizda na lokomotivé Re 4/4 Curych — Bern, odpoledne jizda na lokomotivé
Ae 4/4 Lotschberg — Brig?

Déle nasledovala fada dalsich podobnych jizd, exkurzi a téz jednani s firmou Kummler
& Matter, véetné navstév uzkorozchodnych horskych drah a tramvajovych a trolejbusovych
provozi se stejnosmérnym pohonem, doplnéna ve dnech 18. — 21.9. cestou do Milana.
Navstéva Milana se tykala témét vyhradné tramvajového a trolejbusového provozu a
prohlidky zdejsiho prototypového vozu PCC?, pouze 20.9., posledni den pied odjezdem zpét
do Curychu, byla uskuteénéna prohlidka elektrické trakce na hlavnim nadrazi v Milane.

Na tuto cestu navazala v prosinci téhoz roku cesta pata, ktera se konala ve dnech 17.
a7 29.11.1947 a které se Gcastnili Dr. FrantiSek Jansa a Ing. Jaroslav Hanyk?*. Tato cesta jiz
pfimo souvisi s naSim pfibéhem a proto se ji budeme vénovat podrobnéji. Prvni den po
piijezdu do Svycarska, v utery 18. listopadu 1947, se oba panové sesli v Bernu v hotelu
Schweizer Hof na spoleéné vecefi s fteditelem Steinerem ze spolkového uradu dopravy.
Bé&hem vecete byly ,,projednany modality volné spoluprace p. Steinera s cs. prumyslem a
stanoven program pro jednani s firmami, které navstivime. Pan Steiner prislibil telefonicky
projednat nasi navstévu s firmami.: Oerlikon, Sécheron, SLM, Schlieren a SIG, ohldsit nds
tam a urcit presnou dobu nasi navstévy. Pan Steiner je ochoten scs. priumyslem
spolupracovat jako expert od pripadu k pripadu podle potreby a pokud mu to bude mozné
s ohledem na velké zaneprazdneni uradem. Nemiize se proto smluvné zavdzat k urcitym
povinnostem vuci ¢s. priumyslu. Odménu si preje aby urcil ¢s. primysl sam podle skutecné
vvkonané prace®. Pan Steiner zprostredkuje ndm u italskych drah prohlidku elektrickych
zarizeni na pozadani. Pan Steiner umozni dalsim nasim inzenyrim a drahovym odbornikiim
prohlidku drihovych zarizeni ve Svycarsku®. V seznamu firem, o jejichZ navstévu méli Gs.
zastupci zajem, na prvni pohled chybi BBC. Diivod, pro¢ byla tato velmi vyznamna firma
vynechana, je objasnén hned v dalSi ¢asti zpravy: ,podle informaci u BBC neni tato firma
ochotna spolupracovat s ¢s. prumyslem, nebot chce naddle ve vsSech zemich dodavat
lokomotivy primo neb prostrednictvim svych sesterskych zdavodu. Nema proto smyslu s touto
firmou zahdjiti jednani. Zcela opacné se stavi ke spoluprdci SLM, Oerlikon a Sécheron, které
uvitaji navstévu zdstupcii ¢s. priumyslu.“ Otazkou je, zda je toto vysvétleni pravdivé a zda
neslo ze strany firmy BBC spiSe o reakci na — mirné feceno necitlivé — znarodnéni jeji
eskoslovenské pobocky?®, Ceskoslovenskych zdvodii Brown-Boveri, véetné vyrobniho
zavodu v moravském Dréasoveé. Za pozornost stoji 1 dal$i pasaz, ziejm¢ sdelena feditelem
Steinerem: ,,dodavky elektrickych lokomotiv rozdéluje SBB na $vycarské firmy podle urcitého

22 Tento den tedy ziejmé doslo k prvnimu setkani &sl. odborniki s pozd&jsi ,,pramati* lokomotiv E 499.0 CSD,
lokomotivou Ae 4/4 BLS

2 Je otazka, o jaky viiz se mélo jednat, nebot’ v Mildné nikdy zadny skute¢ny viiz PCC nebyl provozovan. Snad
by se mohlo jednat o prototyp série vozi 5100, viz napt. https://it.wikipedia.org/wiki/Tram_ATM_serie_5100

24 Ing. Jaroslav Hanyk se mimo jiné v roce 1939 podilel na studii Elektrisace nasich drah, ktera byla v roce 1939
vydana ve Sborniku Masarykovy akademie prace, ro¢nik XIII, ¢islo 75. Tato studie, rovnéz znamé pod ndzvem
Milion tun uhli podle vycislené rocni Uspory paliva pro parni lokomotivy, se pozdé€ji v povalecné dob¢ stala
ideovym zékladem elektrizace trati CSD stejnosmérnym systémem 3 kV. Ing. Hanyk byl dlouhodobym
zaméstnancem Skody Plzeri a po¢atkem padesatych let byl vedoucim konstrukce drah v ET Doudlevce

25 Pan feditel Steiner musel byt skute¢né& pozoruhodna postava, dnes bychom ho zfejmé nazvali lobbistou.

Skoda, e o ném nevime vice

26 Moravsky zemsky archiv v Brg, fond H 449 Ceskoslovenské zavody Brown-Boveri, a.s. Praha, zavod Drdsov
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klice / BBC — 32%, Oerlikon 28%, Sécheron 20%*" /. K docileni jednotného materialu pracuji
vSechny firmy spolecné na konstrukci lokomotiv pro SBB. Do exportu dodava kazda firma
celé lokomotivy samostatne.*

Dalsi den, ve stiedu 19. listopadu 1947, prob¢hla jednani ve firmach Oerlikon a
Kummler & Matter. Vysledkem dopoledniho jednani ve firmé Oerlikon bylo, ze ,firma
Oerlikon uvazi moznost a podminky spoluprdce s ¢s. priumyslem v oboru drahovéem v téchto
pripadech resp. bodech:

1./ Technicka spoluprace v oboru elektrickych lokomotiv, motorovych vozii, trakcnich
motori a elektrickych vyzbroji pro elektricka vozidla viitbec na stejnosmeérny proud 1500 —
3000 V ve formeé nevyhradni licence pro CSR a balkanské zemé /export/.

2./ Technicka spoluprace ve formé technické porady pri konstrukcich, které Cs.
pramysl by provadel samostatné nebo spolecné s MFO.

3./ Spolecny postup pri projektovani elektr. drah a pri dodavkach do balkanskych
zeml.

4./ Dodavky specielnich dilii ze Svycar pro vozidla vyrobend v CSR.
Firma Oerlikon pripravi do 26.XI ndvrh podminek pro ujednani.*

Odpoledne se delegace pfesunula do firmy Kummler & Matter, kde byla vedena dost
komplikovana licen¢ni jednani o trolejovych vedenich pro trolejbusy. Toto se naseho textu ale
netykad, a proto se jimi nebudeme zabyvat.

Ve ¢&tvrtek 20. listopadu 1947 jednani pokradovala, a to v Zenevé u firmy Société
Anonyme des Ateliers de Sécheron (SAAS). Ve zpravé o tomto jednani se pravi, ze ,,firma
Sécheron ma zkusenosti s trakci 3000 V' v Belgii, kde firma Charleroi stavi elektricka trakcni
zaiizeni pro 3000 V v licenci Sécheron.”®

Firma Sécheron méla by zajem o spolupraci v jednotlivych pripadech v izce vymezené
licenci. Firma Elin ve Vidni obnovila licencni ujednani a stavi lokomotivy typu BoBo v licenci
Sécheron pro OBB. Pan veditel Kronauer nepovazuje vzdjemnost pii technické spoluprdci
s ¢s. primyslem za schiidnou, kdyby se jednalo o to, prevziti konstrukce ceskoslovenské, mysli
vSak, ze by méli zajem o konstrukcni vykresy, které by vznikly z licencni spoluprace.*

V patek 21. listopadu 1947 se Cs. delegace presunula do Winterthuru k firmé¢ SLM.
Tato firma uvedla, Ze ,,ma zdajem o spolupraci s Cs. priimyslem ve stavbé mechanickych casti
elektrickych, Diesel-elektrickych lokomotiv a podvozkii pro elektricka vozidla ve formé
nevyhradni licence na konstrukce SLM pro CSR a balkdnské zemé. Touto spolupraci nechce si
v§ak SLM znemoznit primé dodavky elektrickych vozidel do jmenovanych zemi se Svycarskym
elektrotechnickym priimyslem®. Po jednani nasledovala prohlidka dilen lokomotivky, kde ale
ptili§ rozpracovanych lokomotiv k vidéni nebylo. Piesnéji feceno se zde nachéazely pouze dve
lokomotivy, jedna fady Re 4/4 pro SBB a jedna holandskych drah fady 1000.

27 Coz je ovsem pouze 80%... Zbytek ziejmé SLM?

28 Toto je velice zajimavé, nebot’ to znamena, Ze firma ze zemé, kde se na hlavnich Zelezniénich tratich nikdy
zadny stejnosmérny systém neprosadil, poskytuje licenci firmé ze statu, kde naopak systém 3000 V pravidelné
provozovali a provozuji dodnes. Neboli jde opét o dokument mimotadné vyspélosti Svycarského primyslu
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V sobotu 22. listopadu 1947 byla na programu prohlidka drahy o rozchodu 1000 mm a
napéti 800 V Montreux — Berner Oberlandbahn a jizda na stanovisti nového motorového
vozu z produkce BBC. Poté nasledoval piejezd do Bernu a dal$i vecete s feditelem Steinerem.

Dalsi jednadni, vpondé€li 24. listopadu 1947 ve vagonce Schlieren a v utery
25. listopadu 1947 ve firmé SIG se tykala vyhradné¢ komponent pro tramvaje a nebudeme je
zde proto podrobnéji rozebirat.

Ve stiedu 26. listopadu 1947 se ¢sl. delegace vratila do Curychu do firmy Oerlikon.
Zde nejdrive probéhla prohlidka vyroby riiznych elektrickych strojii jako napft. alternatort,
pistovych kompresort, turbogeneratorti, vypinact, usmérniovaci atd. Poté nasledovala jednani
o navrhu licen¢ni spoluprace, kdy ,,Oerlikon nabizi ¢s. kovoprimyslu v oboru elektrické
trakce Zeleznicni /lokomotivy 3000 V/ podle vzoru nékdejsiho navrhu smlouvy se Skodovymi
zavody /z 12.11.1943/%°.

Za vyrobky — lokomotivy stavené podle podkladii MFO /procédé Oerlikon/ je splatna
tzv. zdkladni licence. Za viastni konstrukce vzniklé za soucinnosti neb s poradou MFO je
splatna % zakladni licence. Staré konstrukce jsou bez licence, pokud nebyly podle podkladii
ziskanych spolupraci s MEO pozménény. Za cizi konstrukci jsou splatny */3 zdkladni licence.
Vyjimkou mohou byti dodavky do SSSR, kdyz si zdakaznik da vykresy.

Sazby: pri podpisu ujednani je splatna prvni splatka 150.000 svfrs. a fond perdu.
Dalsi 2 roky neni predepsano zadné minimum. Od 3.ho az do 6.ho roku je minimalni licence
30.000 svfrs. Od 7.ho az do 10.ho roku: 40.000 svfrs. Ujednani trvad 10 let.

Kusovd licence je odstupnéna podle poctu lokomotiv. Nejdiive Zadali 8% za prvnich
5 lokomotiv a za dalsi 6%. Jednanim podarilo se snizZit tuto sazbu takto:

prvai 2 lokomotivy...................10%
dalsi 3 “ v, 8%
dalsSich 10 lokomotiv ............... 6%
dalsich 10 “ e 4%
dalSich 25 “ e 2%
dalsich 30 “ e 1%

MFO udéli és. kovopriimyslu vyhradni licenci pro CSR a nevyhradni licenci pro zemé:
Polsko, Rumunsko, Jugoslavii, Bulharsko. Vyjmuty jsou zemé, kde je jiz MFO smluvné
vazano. Jsou to: Francie, Italie, Britskad rise, Egypt, Irsko, S'panélsko, Belgie, Holandsko. Do
dalsich zemi miize se nabizet po dohodé s MFO. Fa. Oerlikon preje si zpravu od KOVO, zda
souhlasi v zasadeé s timto navrhem a pripravi pak navrh ujednani.*

Ve &tvrtek 27. listopadu navstivila nase delegace nejprve Reditelstvi a dilny poulicnich
drah v Zurichu, a odpoledne téhoZ dne se v Curychu setkali s Ing. Kronauerem z firmy
Sécheron. Ten mél nase zastupce informovat o tom, ,jak by fa. Sécheron mohla
spolupracovati s ¢s-kovoprimyslem“. Bylo sdé€leno, ze ,firma Sécheron uzaviela resp.
obnovila v posledni dobé 3 licencni smlouvy se zahranicnimi firmami /Belgie-Charleroi,
Rakousko-Elin a v Italii/. Je proto jeji drahové oddéleni tim velmi zatizeno a nemiiZe prevziti
néjaké dalsi technické prace. Maji vsak zakladni patenty pro podvozkové lokomotivy a mohou

29 Z¥ejmé §lo o protiletecké kanony ptipadné jiné palné zbrang
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nam radit pri konstrukci lokomotiv pouZijeme-li jejich patenti. Nabizeji nam hlavné tyto
patenty:

1./ Kardanovy pohon — $v. pat. 246 409

2./ Lamelova spojka — $v. pat. 248 672

3./ Ulozeni prevodové skriné — sv. pat 250 560

4./ Podvozek pro elektricka vozidla /zvlaste velkeé lokomotivy/ sv. pat 250 256

Za vyuziti téchto patentll zadala firma Sécheron platbu 100.000 Svycarskych franki
predem jako jednorazovou zalohu pro platby budoucich licencnich poplatkii a dale 2000
Svycarskych frankd za kazdou hnaci napravu. Mimo to byla firma ochotna poskytnout
informace pro konstrukci celého prevodu, ndvrhu celé lokomotivy i jeji elektrické ¢asti. Tato
licence méla byt vyhradni pro Ceskoslovensko a nevyhradni pro Balkan. Pfi nabidkach do
balkanskych zemi firma zadala, aby bezplatn¢ dostala ceskoslovenské vykresy, a to v ptipadé,
kdy by tam byly nabizeny ceskoslovenské lokomotivy, vzniklé ve spolupraci s firmou
Sécheron.

Posledni znama cesta Eeskoslovenskych odbornikil do Svycarska, a to §est4, se konala
ve dnech 6. az 17. prosince 1948, a z(i¢astnil se ji za Skodu Plzeii Ing. Hanyk a za CKD Praha
Ing. Ibl. Tato sestava jiz naznacuje zménénou situaci, kdy doSlo k rozd€leni celého
elektriza¢niho projektu na ¢ast konstrukce lokomotiv, které se méla ujmout Skoda Plzeit, a na
ast konstrukce usmériiovaci, ktera méla piipadnout prazskému CKD. Béhem této cesty
probéhla jednéani s firmami Olivetti, Sécheron a SLM a zvlast¢ jednani s firmou Sécheron v
Zenevé byla velmi obsahla, nebot’ probihala od 9. az do 13. prosince. Cely program cesty je
velmi zajimavy sam o sob¢, a vypadal tato:

»0.12.1948  Odjezd z Prahy vlakem pres Salzburg do Curychu.
7.12.1948  Prijezd do Curychu.
8.12.1948  Jednani s fou. Olivetti v Curychu.
9.12.1948  Odjezd do Zenevy, jednadni o licenci s fou Sécheron.
10.12.1948  Zeneva — jednani s fou Sécheron.
11.12.1948  Zeneva — jedndni s fou Sécheron.
12.12.1948  Jizda do Nyonu a jizda elektrickou drahou St.Cergue a zpét.
13.12.1948  Jednani u fy. Sécheron a prohlidka dilen. Odjezd pres Bern do
Curychu.
14.12.1948  Curych, odjezd do Winterthuru, jednani o licenci s fou SLM Winterthur
15.12.1948  Curych, jednani s fou. Olivetti
16.12.1948  Odjezd rychlikem pres Salzburg do Prahy
17.12.1948  Prijezd do Prahy*

Jak je vidét vypadla oproti pfedchozim cestdm z programu firma Oerlikon a jednani
pokracovala jiZ jen s firmami Sécheron a SLM; s firmou Olivetti bylo jednano o moZnych
licencich pro vyrobu kiemenného skla pro usmérnovace.

Nejdilezitéjsi jednani probihala s firmou Sécheron. Hned na uvod dne 9.prosince 1948
ptednesl Ing. Hanyk, ,.Ze bychom chtéli lokomotivu typu Ae 4/4 4000/3600 HP*“. Na to
Svycarska strana reagovala, Ze zatim jesté takovou lokomotivu nestavéli (zfejmé mysleno na
stejnosmérny proud) a doporucili pouzit dvojité motory s pruznou lamelovou spojkou vlastni
konstrukce. S takovou konstrukei jiz méli pro SBB zkuSenosti a téZ jiz byli schopni
prezentovat konstrukci 1000 HP motoru s touto spojkou. Zajimava informace zaznéla k tzv.
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belgickym lokomotivam, ziejmé tady 121 SNCB: ,,Belgicani objednali vsechny lokomotivy
s tlapovymi motory, pozdéji objednali 3 kusy u BBC s motory odpérovanymi. Charleroi déla
nyni se Sécheronem pouze studie lokomotivy s odpérovanym zavesem. Dosud zZddnou
lokomotivu s lamel. spojkou pro Belgii nemaji objednanou /vykon je o néco vetsi nez
2000 kW/. Tlapové motory vazi 5,5 tuny, max. rychlost loko 125 km. Belgické loko jsou
vSechny s tlap. loZisky a pripravuji teprve navrh lokomotivy s pérovym uloZenim, aby byli po
4-5 letech pripraveni na novou typu.*

Dalsi den, 10. prosince 1948, jednani pokracovala, a v jejich ivodu ptednesli zastupci
firmy Sécheron piedstavu, ze by ,rddi videéli, kdybychom u nich objednali celou vzorovou
lokomotivu®, coz Ing. Hanyk pokladal ,.za nemozné.“ Kazdopadné Sécheron by byl schopen
dodat Ctyfi lokomotivy jiz za dva a pul roku (tedy v poloviné roku 1951); tento pocet
odpovidal tehdejsim Svycarskym zvyklostem nestavét jeden ¢i dva prototypy, ale rovnou
mensi sérii kolem cCtyf kusti. Dale Ing. Hanyk s Ing. Iblem prezentovali celou tehdejsi
eskoslovenskou predstavu elektrizovat trat Plzei — KosSice®® a otazali se $vycarskych
partnerq, ,jak by sami postupovali, kdyby byli postaveni pred stejny ukol jako my?* Odpovédi
se jim dostalo takovéto: ,,volili by urcite loko BoBo, ale pro tézké viaky by jiste delali loko
CoCo /u stejnych elementu jako BoBo/. Tedy CoCo pro 1000 HP/osu/ zacali by s lokomotivou
BoBo protoze je lehci ulohou nez CoCo.

Postupovali by tak, Ze by hledeli co nejdrive postavit 12 loko z toho 2 motory napred,
aby je mohli vyzkouset driv, nez daji do prace 48 motorit pro tyto lokomotivy. Serii by
pripravili do prace, pripadné za néjaky cas do prdce dali, ale tak, aby mohli stale jesté zménit
detaily. S nejv. urychlenim by prvni 2 motory udélali za 14-15 mésicu, norm. vyroba s montdzi
trva asi 2 % roku.*

Odpoledne téhoz dne se jednani ptenesla k tématu pristrojové vyzbroje. Podle sdéleni
firmy, tak jak se objevilo ve zpravé z této cesty ,,v zdsadeé maji Fadu typii vSech pristrojit a
nalezne se asi reSeni pro nds. Hlavni automat pro 3000 V 1000 A vsak nemaji, museli by ho
vyvijet sami pro nas. Odpory maji litinové. Belgické BoBo vyrabéné Charleroi s tlap.mot.
budou jezdit snad koncem roku 49. Lokomotiva Sécheron typu Bobo pro Belgii s pruznou
spojkou se teprve studuje, dosud se nekonstruuje. Nevédi jeste bude-li Charleroi stavét na své
naklady, nebo zda ji belgické drahy objednaji. O terminu objednavky nemohou zatim nic rict.*

Z tohoto plyne nékolik zavérh: ceskoslovenskd strana méla zdjem o licence jak
z mechanické ¢asti konstrukce, tak i z ¢asti elektrické. Dale, Ze stejnosmérny pohon nebyl ani
pro Svycarské firmy uplné samoziejmé feSitelnou ulohou, a pro jeji zvladnuti bylo tfeba
zakazek ze zahraniéi, kromé Ceskoslovenska predevsim z Belgie. A v neposledni fadé i to, Ze
puvodni idea vzniku ceskoslovenské povalecné elektrické lokomotivy na 3000 V ss
zahrnovala dvé€ varianty, ¢tyfnapravovou a Sestindpravovou.

Pro dal$i spolupraci zbyly jen firmy S4A4S a SLM, se kterymi byla vroce 1948,
zahajena dal$i jednani. Ta zacala v prosinci 1948, kdy byla do Prahy z popudu tehdejSiho
generalniho feditele Ceskoslovenskych zdavodii kovodélnych a strojirenskych (CZKS)
Ing. Dr. Frantiska Fabingera svolana porada o elektrisaci CSD a spolupraci s firmou
Sécheron. Ta 3.unora 1949%! vyustila v podpis licenéni smlouvy na vyrobu kardanové
lamelové spojky a nékterych vysokonapétovych piistrojti mezi CZKS a $vycarskou firmou
Sécheron. Druha licenéni smlouva mezi CZKS a firmou SLM na vyrobu mechanické ¢asti

30 Usek Plzeti — Praha ale v tehdejsich planech zahrnut nebyl, viz vyse
31 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317
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pojezdu chystané lokomotivy E 499.0 byla podepsana o mésic pozdé&ji, 23. inora 19492 a
konecn¢ 25. ledna 1950 byla objednacim listem 61205/49-221 vyroba lokomotiv E 499.0
ministerstvem dopravy ve Skodé objednana®. Zde byla tato lokomotiva interné oznadena
typem 12E a byly zahajeny prace na jejim vyvoji, resp. stavbé prvniho prototypu 12E1.

K otazce spoluprace ¢eskoslovenského a Svycarského prumyslu pfi vyvoji elektrické
lokomotivy pro CSD téz existuje zajimavy vyrok, proneseny Ing. Frantiskem Jansou na
poradé na téma elektrizace trati Zilina — Spisska Nova Ves, ktera se konala 7. prosince 1948
vsidle Poverenictva dopravy v Bratislavé.’* Ing. Jansa zde seznamil ostatni ucastniky
s aktualni situaci ,,konstrukcie elektrickych lokomotiv, kdyz pronesl toto: ,,Vyvojové prace na
elektrickych lokomotiviach budii robit Skodové zdavody. Vyrdbat vsak budii obé zdvody™.
Teraz su v Svajciarsku Ing. Hanyk a Ing. IbIS, aby zaistili spoluprdcu tamojsich firiem.
Doposial’ bolo vyriesene niekolko navrhov prevodov, podvozkov a motorov. Vyvojové prace
by maly byt hotové do konca roku 1949. Prototypy by boly hotové v roku 1951 a do konca
roku 1952 by mohly byt hotové vsetky lokomotivy a vroku 1953 by sa mohla zahdjit

prevadzka. Zavody patricny materidl si zaistujii samy “.>’

Aby situace ale nebyla tak jednoduchd musime pro Uplnost uvést, ze jesté 11. fijna
1948 byl dle dnes dostupnych dokumenti finalizovan firmou CKD projekt E 469.0 (a také
E 420.0 na napéti 1500 V).3®

Stavba prototypu 12E1/E 499.001

V Gtery 27. za¥i 1949 se na Ustirednim feditelstvi CSD, n.p. konala porada nazvana
Projednani konstrukce elektrické lokomotivy rfady E 499.0.>° V tvodu promluvil zistupce
Skody Plzeri Ing. Jaroslav Hanyk, ktery pronesl toto: ,,Ndrodni podnik Skodovy zavody ziskal
spolupraci Svycarské firmy Secheron se kterou propracoval generdlni navrh lokomotivy a
podrobny navrh trakcniho motoru pro universalni lokomotivu a predklida charakteristiku
tohoto motoru k posouzeni. Universalni typ pro dopravu vsech druhii viakii ma svoje vyhody
ve vyuziti strojového parku, ale ma i jisté potize v extrémnich pripadech rychlosti a zatéze.
Lokomotiva je typu BOoBo. Pri konstrukci motoru byl hlavné bran zretel na traté Praha —
Ceskd Trebova a Zilina — Sp. Nova Ves, které maji byt v prvni pétiletce elektrisovany a které
jsou tak rozdilného charakteru, Ze zahrnuji trakcni poméry vsech ostatnich trati.* A dale
pronesl nejmenovany zastupce Ustiedniho rFeditelstvi CSD, e ,je pldnovina v prvni SLP
vyroba 97 lokomotiv z celkové potreby asi 180 strojii pro obé uvedené trati. Z toho vyplyva, Ze
druhd vyrobni série lokomotivy® miize byti upravena tak, aby lokomotivni typ vyhovoval prip.
pozadavku v extremnim pouZziti rychlosti nebo tazné sily. Lokomotiva ma napravovy tlak 20 t,

32 Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 9, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004

33 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317

3 Zelezniéné muzeum — Muzejno-dokumentaéné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond elektrizace
slovenskych zeleznic 1941 — 1955

35 Velice zajimava informace, ktera jesté stale reflektuje ,,pfedunorové® kartelové rozdéleni ¢eskoslovenského
trhu ob&ma firmami, Skodou a CKD

36 Viz vyse v &asti o cestach &sl. odbornikti do Svycarska 1946 — 1948

37 Zde se tedy poprvé objevuje vize, Ze spolupraci se §vycarskym primyslem bude vyvoj vlastni ¢eskoslovenské
univerzalni elektrické lokomotivy vyrazné¢ urychlen a ze v roce 1953 bude dosazeno plného ocekavaného
provozniho stavu (zfejmé na trati Zilina — Spisska Nova Ves, pozn. MB)

38 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, Fond CKD-Ustiedi

39 Nérodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 642, spis ¢.j. 48708/49

40 Nejspise mysleny predpokladané lokomotivy E 499.098 — 0180
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t.j. celkovou vahu 80 t, takze max. taznd sila pri rozjezdu bude ciniti 20 — 25 t na obvodu kol
podle adheznich podminek. Z charakteristickych kiivek lokomotivy byly vyjmuty udaje
uvedené v tabulce jako typické udaje pro pouziti lokomotivy. Tyto udaje plati pro napéti
2.700 V' tj. pro napeti o 10 % nizsi nez je nominalni jakozto stredni napéti na troleje a pro
poloojeté obruce. Uvedeny jsou i prislusné rychlosti parni lokomotivy 7. 498.0

Na stoupani v o/oo  Viha viaku v tunach — Rychlost par.lok. 498 .0 v km/hod ~ Rychlost el.lok. E 499 .0 v km/hod

2 450 - 120
0 720 111 114
2 720 93 106
7 720 61 83
11 720 41 65
14 720 10 55
15 720 nestaci adhesni vaha 53

Z tabulky je patrno, Ze elektricka lokomotiva zvysuje podstatné rychlosti na stoupani a
proto zvetsi cestovni rychlosti na stoupani a proto zveétsi cestovni rychlost.

Nakladni viaky:
Na stoupani v o/oo  Viaha viaku v t. Rychlost el.lok. E 499 .0 v km/hod
19 600 50
15 720 53
7 1400 72
7 1500 50
2 2000 58
3 2000 54

Debata se tykala hlavné rychlosti od 120 do 150 km/hod jak je proponovana na
nékterych visecich CSD. Bylo poukdzdano na to, Ze piii vykonu 3.200 ks, bylo by mozno tipravou
magnetického pole stuprniovati max. rychlost lokomotivy na 140 km/hod., pri kterézto rychlosti
by lokomotiva jela na dvou promilech /prakticka horizontadla/ jesté se zatézi 400 — 450 tun.
Tuto upravu motoru, jakoz i upravu lokomotivy pro klidny chod p¥i této rychlosti, nelze dnes
zaruciti a lze prikrociti k tomu teprve po zkouskdch s prototypem motoru na zkusebné a po
zkuSebnich jizdach na trati. Bylo pripomenuto, Ze motory budou konstruovany tak, aby
vyhovely prislusnym predpisum pro elektrické trakcni motory, které vyzaduji zkusebni otacky
0 35 % vyssi nez-li odpovidaji max. provozni rychlosti. V daném pripadé je max. rychlost 120
km/hod. a zvysenym otackam na zkusebné odpovida tedy rychlost 162 km/hod.

Po debate byl ucinén tento zdaverecny posudek:
Universalni lokomotiva vyhovuje nakladni doprave. Pro rychliky prozatim postacuje a
vycka se vysledki zkousek na zkusebné i na trati. Pak bude rozhodnuto zda v dalsi sérii

lokomotiv se neprejde na specialni lokomotivu rychlikovou pro max. rychlost 150 km/hod.*

Dalsi vyvoj ale nebyl ani zdaleka tak hladky a ideélni, jak si vSichni zainteresovani
ptali a pfedstavovali, a jak se taktéZ dnes zda ze zatim publikovanych textl a literatury. Na
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ustiednim teditelstvi CSD, n.p.*' se jen v roce 1950 konalo deset porad*? na téma vyvoje a
vyroby lokomotiv E 499.0, na kterych byly postupné projednavany dilezit¢jsi i méné dulezité
otazky kolem zrodu lokomotiv, nicméné hlavnim aktérem a hybatelem celého déni byla
samoziejmé stale plzetiska Skoda, resp. ZVIL. Zde se prvni problémy objevily — piesndji
feCeno tehdy se o nich zacalo poprvé psat — jiz pocatkem roku 1951, kdy vySe zminény
Ing. Jaroslav Hanyk psal podnikovému fediteli Skody Ing. M. Svobodovi dopisem ze dne
3. bfezna, ze ,,vyroba strojii pro prototypovou elektrickou lokomotivu 12E1, urcenou pro
CSD, je velmi opozdénd. Trakcéni motory /362-574-0021/ mély byt hotovy pivodné v prosinci
1950, potom v unoru 1951 a dodnes jesté nevime, kdy viastné budou dohotoveny. Obdobné
plati i pro ventilatorovy /362-574-0023/ a kompresorovy motor /362-574-0022/. Jelikoz
musime dle planu vydavati stroje pro dalsich 16 lokomotiv /odlitky na stroje byly vydany jiz
v Fijnu m.r./, vznikd tim neunosné risiko pro technickou kancelar pro pripad, Ze by bylo
potriebi na strojich provésti néjaké zmeny po vyzkouseni. Pocital jsem s urcitym risikem, ale
odddaleni dohotoveni prototypovych stroju a jejich vyzkouSeni, toto risiko zvétsuje pro mne
neunosné. Prosim proto, abys dal presetriti skutecné a zdvazné terminy dohotoveni a
vyzkouSeni u uvedenych strojii. Dle téchto terminii bych potom pripadné pozadal vedeni
zdavodu ET o souhlas se zastavenim vyroby dalsich 16ti lokomotiv®. Upozornuji dale, Ze jde
o stroje konstrukcne a hlavné vyrobné zcela nové a velmi obtizné a Ze je proto dle mého
nazoru treba uciniti vSechno mozné k rychlému dohotoveni prototypovych strojii a vénovat
Jjejich vyrobé nejvétsi moznou péci a pozornost. Jinak by dobry vysledek byl jiz predem
ohrozen.“*

Dalsi dva dopisy na téma neustale se zdrzujici vyroby lokomotivy 12E1 odeslal
Ing. Hanyk v listopadu 1952.% Nejprve 24. listopadu 1952 to byl dopis nazvany Licencni
smlouva s SLM Winterthur a SA Sécheron, adresovany technickému odboru Ministerstva
tezkeho strojirenstvi, ktery se zabyva obhajobou rozhodnuti nejit pii vyvoji nové elektrické
lokomotivy cestou spoluprace se sovétskou stranou a naopak vyuzit licenci Svycarskych
firem. Ing. Hanyk v ném piSe mimo jiné toto: ,,Dosli jsme ktomuto zaveru. Sovétské
lokomotivy (typu VL 19 a VL 22) maji vykon 2040 kW a 2400 kW, pri konstrukcni vaze 117 t a
124 t, coz znamenda, ze maji mérnou konstrukcni vahu 57,3 kg/kW a 51,7 kg/kW. Nase
lokomotivy E 499 vazi pri vwkonu 2400 kW 80 t, to znamend, Ze jejich mérnda vaha je
33,3 kg/kW. Znamena tedy zavedeni naseho typu vahovou usporu 44 t na jedné lokomotivé —
srovnavame-li lokomotivy stejného vykonu. Tato uspora zahrnuje nejen usporu Zeleza, ale i
barevnych kovii. Shrneme-li uvedené, znamend to, Ze ze stejného mnozstvi konstrukcniho
materidalu bychom mohli vyrobiti misto planovanych 97mi lokomotiv E 499 pouze
63 lokomotivy typu VL 22 (neuvaZujeme-li ovSem jesté dalsi spotiebu Zeleza na balast pro
VL 22). V dobé, kdy se uvazovalo o uzavieni smluv (konec roku 1948 a pocatek roku 1949)
bylo mozno z SSSR obdrzeti dokumentaci lokomotiv VL 19 a VL 22, které sice provozu
vyhovuji, ale jsou zastaralého provedeni. O tom se presvédcili nasi delegati pri navstéve
v SSSR v ramci vzdjemné technické spoluprace s SSSR v srpnu 1950, kdy jim bylo neoficialné
sdeleno, zZe soveétsti odbornici pracuji na projektu dvojité lokomotivy s usporadanim naprav
Bo” Bo” + Bo" Bo’, tedy v zasadé stejného usporadani naprav jako mad nase E 499. (Pri tom
poznamenavame, ze lokomotiva VL 22 ma usporadani naprav Co’ Co’). Sovétsti odbornici

Vv

typ jehoz vyvoj neni dosud ukoncen, a naopak se velmi zajimali o nase konstrukce. O tom

41 Ceskoslovenské statni drahy (CSD), narodni podnik, vznikly 1.1.1949, a zanikly 29.7.1952

42 Nérodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ustiedni feditelstvi CSD, karton 1282, spis &.j. 843.8/7-581-1952
4 Zvyraznéno MB

4 Statni oblastni archiv Plzefi, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 914, signatura 1024

45 Statni oblastni archiv Plzefi, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 484
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svedci okolnost, Ze si vymohli dodatecné zaslani zdsadnich vykresit nasich konstrukci
lokomotivy E 499 k posouzeni, presto ze se v te dobé teprve zacinalo s vyrobou prototypu.
Pocatkem roku 1951 jsme obdrzeli posudek lokomotivy E 499 vypracovany sovétskymi
odborniky, ktery je priznivy.

CSD zddaly pivodné lokomotivu s maximdlni rychlosti 130 km/h. Pozdéji byla
maximalni rychlost na nasi zZadost snizena na 120 km/h. Odpovidajici sovétsky typ VL 22,
ktery jsme toho casu mohli dostat k disposici ma vsak maximalni rychlost 85 km/h. Tuto
rychlost meni mozno u daného typu prakticky zvysiti ani zménou prevodu, ponévadz
lokomotiva VL 22 ma tramvajovy zdaves hnactho motoru, ktery pri vyssich rychlostech namdha
kolejnice mnepripustnymi rdazy. Rovnéz provoz hnacich motorii pri vyssich rychlostech by
pravdépodobné nebyl jiz uspokojivy.” Zavérem dopisu se pak pravi, ze ,,srovndme-li
moznosti, které poskytovalo uziti konstrukci lokomotivy VL 22 a vysledky, které poskytla nami
nastoupenda cesta, dochdzime k tomuto zaveru: vyvinuty typ lokomotivy E 499 je o 44 tun lehci
nez lokomotiva VL 22. Uvazujeme-li pro tuto usporenou vahu kilogramovou cenu lokomotivy
100 Kcs/kg potom celkova uspora — mimo vlastni usporu materidalovou predstavuje castku.:
97 lokomotiv x 44.000 kg/lokomotiva x 100 Kés/kg = 427,000.000,- K¢

Pri tom celkové ndklady licencni cini: licence za elektrickou vyzbroj 97 lokomotiv x
9,000.000 Kcs/vyzbroj x 1,5% licence = 9,700.000,- Kcs, licence za mechanickou
cast 97 lokomotiv x 5,200.000 Kcs/vyzbroj x 1,-% licence = 5,044.000,- Kcs. Celkem
14,744.000,- K¢s, k tomu jednorazova uplata fe. SLM Winterthur 100.000 $v. fr. 1,173.000,-
Kés, Uhrnem 15,917.000,- K¢.

Spoluprace s uvedenymi zahranicnimi firmami nam umoznila dostihnouti svétovy
vyvoj ve stavbé elektrickych lokomotiv pro hlavni drahy. Kromé toho nam umoznila
vypracovani konstrukce lokomotivy vyhovujici pozadavkim CSD, véasné vypracovani
konstrukcnich vykresit a predani vyrobnich podkladu dilnam “.

Timto dopisem tedy Ing. Hanyk velice pfesvéd¢ivé dokazal, ze varianta spoluprace se
Sovétskym svazem viibec nepfichdzela v ivahu a rozhodnuti jit cestou Svycarskych licenci
bylo ve své dobé spravné a vlastné i jediné mozné. Na tento dopis navazal hned o den pozdé&ji,
25. listopadu 1952 dali dopis, nazvany Zprdva o stavu vyroby elektr. lokomotiv CSD E 499,
tentokrat adresovany s. Podébradskému, vedoucimu ET Doudlevce. JelikoZ se jedna o dopis
vnitropodnikovy, je jeho obsah ponékud ostiejsi: ,,Prototypova lokomotiva CSD (typ 12E1)
meéla byt dle dispecerského zapisu z 28.6.1952 vyzkouSena do 31.7.1952. Podle hospodarské
smlouvy s investorem md byt tato lokomotiva doddana do konce roku 1952. Upozorniujeme
poznovu na to, zZe lokomotiva do konce roku 1952 vzdidném pripadé pro znacnou
rozpracovanost strojii dokoncena byt nemuize a ze v diisledku toho:

a) nedodrzime hospodarskou smlouvu na rok 1952

b) dodavka planovaného poctu 10ti kusii lokomotiv v roce 1953 je neuskutecnitelnd,

jelikoz vyroba prvni série 16ti lokomotiv typu 12E2 (v celkové cené cca
224,000.000,- Kcs) by za danych podminek mohla vésti ke znacnym hospodarskym
ztratam

Serie 16ti lokomotiv byla dopisem ¢. 64L z 3.8.1951 zastavena az do vyzkouseni
prototypu. Na podzim 1952 jsem uvolnil nékteré pristroje za predpokladu, zZe zkusebni jizdy
s celou lokomotivou budou provadeny v Fijnu a listopadu 1952. Jelikoz se tak nestalo,
zastavuji opétné vyrobu uvolnénych pristroju. Z uvedeného dispecerského zapisu jsem se
rovnéz dovedel, ze prototyp I2E je viadnim ukolem. Musim konstatovat, Ze vyrobni tempo
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diileZitosti vlddniho vikolu neodpovidd*® a soucasné upozoriuji, Ze oficielné nebyl prototyp
této lokomotivy doposud jako viadni ukol oznacen.

Dale upozornuji, ze otdzka licencnich smluv s firmami SA Sécheron a SLM Winterthur
bude predlozena predsednictvu viady krozhodnuti. Predsednictvo bude pravdepodobné
zkoumati divody k uzavreni smluv velmi podrobne. Jelikoz jednim z hlavnich ditvodii pro
uzavieni smluv bylo ziskani casového ndskoku, ktery byl jiz z velké casti ztracen, bude
odiivodnéni, proc¢ nebyla nastoupena cesta vlastniho vyvoje, znacné ztizeno.

Ponévadz se nam — pres veskerou snahu — nepodarilo uspisit dokonceni vyroby strojii
v potiebnych [hiitach, a jelikoz dokonceni prototypu vr. 1952 a dodavka lokomotiv 12E2
vroce 1953 nasledkem toho dle naseho ndzoru je neuskutecnitelna, obracime se primo na
Tebe s prosbou o patiicny zakrok.

Dalsi podstatnou dobovou okolnosti, kterd urcovala zrod lokomotivy 12E, byl vliv
sovétské strany, resp. sovétskych poradct, na jejich konstrukci — a to navzdory tomu, ze
oficidln€¢ nebyla zadna sovétskd feSeni na lokomotivé pouzita, viz vySe. Zasahy sovétské
strany dobfe dokumentuje napfiklad dokument zroku 1952 snazvem Zdpis o kritickych
pripominkdach sovétského inspektora, s. Ing. Zubkova, ke konstrukci brzdy elektrickych
lokomotiv Fady E 499.0.%

Vném se piSe mimo jiné toto: ,pro splnéni ukolu, ulozeného zdvodu &2
bodem e) ,,Zapisu o spolecné kritické prohlidce prototypu ellok. 7 E 499.0
v Gigantu ET v Doudlevcich, dne 23.7.1952°, pozadali jsme sovétského inspektora,
s. Ing. Zubkova, ktery ma bohaté zkusSenosti z provozu elektrickych lokomotiv v SSSR, o
prohlédnuti vykresii mechanické brzdy prototypu el. lokomotivy 7. E 499.0 a o jeho kritické
pripominky ke konstrukci brzdy*.

Nemd smysl zde citovat cely rozsahly spis, pro ilustraci sovétského vlivu dobie
postac¢i naptiklad tato pasdz: ,,Po prohlidce vykresi usporadani a detailti sdélil nam
s. Ing. Zubkov, ze by dal osobné prednost jinému brzdovému systému, pri kterém by kazdy
brzdovy vdlec obstaraval brzdeni obou kol téze strany podvozku; u naseho systéemu brzdy, kdy
je kazdy valec urcen pro brzdeéni obou kol téhoz dvojkoli, pokladd za mozné, zZe pri nestejné
tloustce brzdovych zdrzi (pri vymene, rozdilné tvrdosti materialu nebo pod.) bude dochazet
k chveni brzdy z priceni casti mechanické brzdy na valcovych cepech. Piisobisté sil
z brzdovych valcu by umistil v rovine obéznych kruznic prislusnych kol. Celkovy pocet
brzdovych valcu pro lokomotivu, by ziistal stejny*. Na tento navrh reagovala ¢eska strana s
nemalou mirou submisivity: ,,Systém, kterému dava prednost s. Ing. Zubkov, byl uvazovan pri
projektu brzdy jako jedna z alternativ, kterou jsme viak opustili pro konstrukcni komplikace,
souvisejici s umistenim brzdovych vdlcu. Konstrukce 82-91 se vrati k novému prostudovani
uplatnéni této alternativy; vysledek bude znam do konce srpna 52.“*

Prototyp E 499.001 v provozu

V 1ét¢ roku 1953 — v roce, kdy jak jiz vime, se podle plani z roku 1949 jiz méla chylit
ke konci vyroba celé sedmadevadesatikusové série lokomotiv E 499.0 — vyjel konecné na
koleje prvni a jediny prototyp této lokomotivni fady, lokomotiva E 499.001. Vzhledem k této

46 Zvyraznéni ptivodni

47 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 281, signatura 1951

4 Neboli navrhované feSeni zname, provéfovali jsme ho a nakonec jsme ho z uréitych konkrétnich a ziejmych
divodl nezvolili, ale jelikoZz si to sovétsky poradce preje tak ho provétime znovu, ¢imz opét ztratime nékolik
tydnt
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blizici se udalosti zédsadniho vyznamu byly jiz od pocatku roku konany intenzivni piipravy
k jejimu zvladnuti, v prvni fadé¢ samoziejmeé brzkému zahdjeni a zvladnuti zkuSebniho
provozu nové lokomotivy. Dne 11. unora 1953 poslaly Zavody V.I Lenina Plzen, resp.
Ministerstvo tezkého strojirenstvi, Hlavni sprava 7 — Tezké stroje Plzen, Hlavni inZenyr Klail
dopis, sestaveny Ing. Hanykem, nazvany Zkouseni elektrické lokomotivy E 499.001%,
adresovany Ministerstvu Zeleznic, ustiedni spravé lokomotivniho a vozového hospodarstvi,
odboru pro elektrisaci trati, konkrétné Ing. Arnostu Rezacovi, ve kterém stoji: ,,Oznamujeme
Vam priblizné terminy zkouSent prototypové elektr. lokomotivy E 499.001 na Vasich tratich za
predpokladu, Ze se nestane nic nepredvidaného:

Trat: Vrsovice — Malesice — Béchovice, duben 1953
Trat: Zilina — Vrutky, pocinajic kvetnem 1953.

Prosime, abyste lhuity pro dokonceni tratového vedeni a napdjeni, plynouci z horejsiho
pozadavku, dodrzeli, jelikoz potrebujeme prototypovou lokomotivu co nejdrive vyzkouseti.
Jedna se nam hlavné o tisek Zilina — Vritky, kde potiebujeme denné ujeti asi 200 km a sice
s plnymi vlakovymi zatézemi.*

Néco nepredvidaného se ziejmée stalo, a tyto terminy nebyly (opét) dodrzeny. Dalsi
jednéni probéhlo v Plzni az 10. ¢ervna, a byl na nich dohodnut Program zkousSek a zkuSebnich
jizd s prototypovou elektrickou lokomotivou 7. E 499.0 vzhledem k projedndni v minister.
zeleznic a pozadavkem zavodii V1. Lenina v Plzni, schvaleny 24. ¢ervna 1953. Tento rozsahly
dokument presné specifikuje, jaké zkousky meély byt s lokomotivou provedeny a kdy a kde.
Z dokumentu vyplyva zakladni filozofie, naznacend uz ve vyse citovaném dopise z 11. Uinora:
prvni zkousky mély probéhnout v Praze, bezpochyby kvili relativné snadné dostupnosti
z Plzné€, a po prvotnim zprovoznéni lokomotivy a odladéni piipadnych ,,détskych nemoci*
méla byt pfesunuta na Slovensko, kde s ni a dal$imi sériovymi lokomotivami mél byt co
nejdiive zahajen vice ¢i méné pravidelny provoz. Body tohoto Programu zkousek byly tyto:

1/ Po svém prijezdu z Plzné do Prahy zvlastnim viakem s méricim vozem CSD, pii
kterézto jizdé budou provedeny suché rychlostni zkousky a to mezi Plzni a Karizkem
60 km/hod., mezi Karizkem a Horovicemi 80 km/hod. a mezi Horovicemi a Smichovem
100 km/hod., a proméreny a zjistény téz odpory elektrické lokomotivy, bude elektricka
lokomotiva postavena v lokomotivnim depo Praha-hlavni nadrazi na zvlastni stani. Pro jizdu
z Plzné bude pristavena parni lokomotiva . 387.0 nebo 375.0.>°

2/ Lokomotiva bude po prohlidce v Praze postavena pod trolej, zvednuty pantografy a
dana pod proud.

3/ Po prohlidce lokomotivy projede s vyhlidkovym vozem za ucelem kontroly
soucinnosti vrchniho vedeni se sberacem pomalou jizdou celou trolejovou sit bez zateze.

4/ Bude provedena jizda na prazdno maximalni tratovou rychlosti.

5/ Jizdy elektrické lokomotivy s malou zatézi /do 300 tun/

6/ Jizdy se strednimi zatézemi /do 700 tun/.

7/ Jizdy se zatezi 1000 tun a vetsimi

49 Nérodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis &.j. 24875-1953

0 Toto je velice zajimavé. Evidentné se jednalo o snahu vést tento zv1astni vlak n&jakou starsi parni
Skodovackou chloubou, se kterou méla nova bobina jasné kontrastovat. Zfejme tedy bylo i pldnovéano propagacni
fotografovani nebo mozna i nataceni, o kterém ovSem dnes neméme zadny doklad. Pozoruhodné je rovnéz i
uvedeni fady 375.0 neboli starého rakouského Hrbnouna fady 310 kkStB. V roce 1953 ale CSD jiz zfejmé
zadnym provoznim strojem této fady nedisponovaly a nejspise se jedna o chybu. Mozna méla byt spravné
uvedena fada 475.0, existujici v jediném exemplaii 475.001. Jinou moznosti téz mize byt zajisténi, aby vlak
tahla lokomotiva schopna vyvinout rychlost 100 km/h
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8/ Normdlni provoz s viaky na trati Smichov-Vrsovice-Malesice!

Zkousky ad 2/, 3/ a 4/ budou provedeny v 1 tydnu
Jizdy ad 5/ — 6/ budou provedeny v 11 tydnu
Jizdy ad 7/ budou provedeny v 1II. tydnu
Jizdy s méricim vozem a jiné zkousky budou provedeny ve V. tydnu
Normalni provoz s viaky budou vykonany v V. tydnu

Nez prijde elektricka lokomotiva do provozu na vlaky, musi byti uredné vyzkousena.
Uredni vyzkouseni elektr. lokomotivy vykond sprdva drdhy v Praze na trati Hrabovka-
Libert hor.nddr., pii které bude zjisténa i nejvyssi mozna rychlost>®

Vzhledem ktomu, Ze jde o prototyp elektrické lokomotivy na 3000 V, pozZaduji
Leninovy zavody v Plzni provedeni zkousek a zkuSebnich jizd s prototypovou elektr.
lokomotivou 7. 499.0 jak niZe uvedeno. Pro vykonani nize uvedenych zkousek Zadaji jako
nejvhodnéjsi trat' v prazském okruhu elektrisovanou trat’ Smichov — Vrsovice — Malesice a na
Slovensku elektrisovany tisek tratovy Zilina — Vriitky.

Naésleduje dlouhy a podrobny vycet pottebnych zkousek, ktery je zakoncen takto: ,,4by
mohly byt provedeny vsechny tyto zkouSky s elektrickou prototypovou lokomotivou, je treba,
aby lokomotiva na tratich prazského elektrisovaného obvodu ujela denné minimalne 100 km.

/Pro vyrozumeni zameéstnancu, kteri budou v méricim voze pri doprave elektrické
lokomotivy z Plzné do Prahy bude zarizeno mezi lokomotivou a méricim vozem telefonni
spojent/.

Po absolvovani vsech zkousek prototypu elektrické lokomotivy v uhrnné castce
15.000 km, prijde elektricka lokomotiva zpét do Leninovych zavodit v Plzni kde bude
rozebrana, jednotlivé soucastky prohlédnuty a znovu smontovéna, nacez bude preddana CSD.

Takto ale preprava lokomotivy E 499.0 do Prahy ani zkousky na tratich prazského
elektrisovaného obvodu neprobehly. Dle dostupnych pramend byla lokomotiva E 499.001
ozivena a poprvé vyzkouSena na zkuSebni trati ZVIL v Plzni-Doudlevcich dne 24. Cervna
19533, bohuzel nevime, na jaké napéti. Poté byla 29. dervna predana zastupctim CSD a o den
pozdéji, 30. Cervna byla pievezena do Prahy a jesté téhoz dne byla slavnostné predvedena na
prazském Hlavnim nadrazi. V pondéli 6. cervence 1953 byla s touto lokomotivou provedena
v useku Praha-Liben horni nadrazi — Praha stfed-Hrabovka technicko-bezpecnostni zkouska,
pfi které byla pfi napéti v troleji 1500 V dosaZena rychlost 90 km/h.

3! Oproti unorovému navrhu zmizel Gisek Malesice — Bé&chovice

52 Ov§em neni uplné jasné, jak méla byt tato ,,nejvyssi moznd rychlost lokomotivy na 3000 V zji§téna na trati
napajené napétim 1500 V

53 Napt. ¢asopis Zeleznice 1993/2, ¢lanek Pavola Kukuéika 40 rokov elektrického rusia 140.001, strana 29
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Obrazek ¢. 2: Lokomotiva E 499.001 pri jedné z prvmnich zkuSebnich jizd v Praze
v cervenci 1953, zde s bohuzel az na jednu vyjimku nezndmymi pdany pod lavkou na
Spolecnem nadrazi na Smichove. Tou vyjimkou je vysoky mlady muZz v kosili druhy zprava,
Ing. BoZetéch Sula, 1928 — 2000.

Zdroj: archiv Ing. Jindricha Magnuska, sbirka autor

Dalsi zkousky se mély od 26. Eervence 1953 konat jiz na Slovensku, v tiseku Zilina —
Vratky. Kvili nim se jiz 17. a 18. ¢ervna konala komisionalni pochtizka usekt Vrutky — Varin
(17. &ervna) a Varin — Zilina (18. &ervna). V zapise z této pochiizky je konstatovana skute¢ng
velka fada nedostatkl a téZ je poznamenano, ze jelikoz ,,prototyp elektrické lokomotivy E 499
bude dodan ke zkouskam v uvedené trati dne 26. cervence, jest nutno, aby nize uvedené prace
byly véas tak ukonceny, aby mohlo byt tratové vedeni vyzkouSeno na isolacni pevnost a
zkousky zahdjeny.>* Tyto uvedené prdce ale ziejmé& vcas ukonceny nebyly, nebot’ misto
zkousek na Slovensku byla lokomotiva zkou$ena od pond&li 27. ervence v Praze®, a to pfi
napétich 1500 1 3000 V.

Jiz béhem cervence ziejmé v Praze probihaly néjaké dalsi zkousky, o kterych ale piili§
nevime. Informaci o nich mame pouze z dokumentu datovaného 25.7.1953 a nesouciho nazev
Zapis porady o podrobném programu zkusebnich jizd El. lok. E 499001 v depo hl. nadrazi.
V ném se pise:

A. hrubé zhodnoceni dosavadnich zkousek

4 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis ¢.j. 15300-1953
55 Za pozornost rozhodné stoji, Zze ve druhé poloving roku 1953, pét let od ukon&eni prace vySe zminéné

vvvvvv

v CSR, bylo mozno lokomotivu zkouset pouze na tratich prazského uzlu, s malou vyjimkou vr$ovického
sefad’ovaciho nadrazi elektrizovanych v roce 1928
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Zkousky probihaly podle programu dohodnutého s VUZ a schvileného EZ. Zkousky
ad. 2, 3, 4, byly provedeny /s rychlosti 90 km/h/. Zkousky s malymi zateézemi byly vykonany.
S velkymi zatézemi bylo dosazeno maximdalne 1.200 t na 11 %o na trati Smichov — Vrsovice.
Zkouseno byl s napétim 1.500 V a 3.000 V. Zasadnich zavad p¥i téchto zkouSkdach nebylo.

B. dalsi zkousky /s méricim vozem/

Budou provadeny podle puvodniho programu tj. ve ctvrtém tydnu. Zasadne je
rozhodnuto, aby el. lok. E 499001 byla zarazovana prednostné na viaky i v pripade, ze by
nebyl vyuzit turnusovy parni stroj. Ctvrty tyden tj. 27.7. — 2.8. t.r. je zajistén pro zkousky
s méricim vozem a budou tyto provadeny jednosmeérné na trati Smichov — Vrsovice /do
stoupdani/. VUZ vykond v tydnu od 3.8. do 10.8. na el. lok. E 499 méieni ruSeni rozhlasu.

Soudruh Srb bude jezdit s lokomotivou i na Slovensku.

C. konkrétni program ctvrtého tydne méricich jizd

Pondeli zatez 1.200 t + merici viz /1500 V/

Utery zatéz 1.000 t + mévici viiz /3000 V/

Streda zatez 1.200 t + mérici viiz /3000 V/

Ctvrtek zatez 720 t /rychlik/ + mérici viiz /3000 V/
Patek opakovani se zatézi 1.200 t na 3.000 V.

ZkouSky budou provadeény vesmés s rozjezdy. Jizdy s napétim 3.000 budou konany
v dobé po 10,40 hod. po dojezdu viaku 609, Pv 9304.

Ve stredu provede stejnou jizdu se zatézi 1.200 t parni stroj 556 pro srovnadni

E 499.001. Viak ma byt sestaven pokud mozno stejné jako pro el. lok.”

ZkuSebni jizdy v poslednim cervencovém tydnu roku 1953 jsou dostatecné znamy
z literatury”’, piesto ale nebude bez zajimavosti ocitovat si dalsi dobovy dokument ze
Skodovackého archivu. Jedna se o cestovni zprdvu Ing. Jaroslava Hanyka a Ing. MiloSe Opiala
ze sluzebni cesty do Prahy probé&hlé za ucelem ucasti na téchto zkouskach, ktera probéhla ve
dnech 26. ¢ervence az 31. Cervence 1953 (Ing. Hanyk), resp. 28. Cervence az 31. Cervence
1953 (Ing. Opial) .>® Zprava nese nazev Zkousky tazné sily lokomotivy 12E s méficim vozem, a
pravi se v ni toto: ,,V pondéli®® byl tazen ndkladni viak 1200t za destivého pocasi na trati
Vysehrad — Vrsovice (stoupani 11%o a dva oblouky R = 300 m ve tvaru S) napéti v troleji
1500 V. Rozjezd nebylo mozno provést pro silné klouzani naprav. Piskovani ani pribrzdeni
nebylo ucinné. Po navratu do nadrazi VysSehrad byl proveden normalni rozjezd.

V iitery byl tazen ndkladni viak 1000t pri napéti v troleji 3000 V. Predni podvozek
byl pribrzden. Vzriist tazné sily byl povlovny, prokluzovala hlavné treti naprava.

56 Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 51, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004

57 Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strany 54 — 56, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004

38 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1189, signatura 798

3 Prvni den zkousek, 27. &ervence 1953. Shodou okolnosti byla piesné v tento den ukondena — resp. ptiméiim,
které trva dodnes, prerusena — korejské valka

60 Jedna se velmi pravdépodobné o prvni doloZené a popsané pouziti napéti 3000 V v troleji na eskoslovenské
zeleznici. Napdjeni dle tradovanych informaci pon¢kud provizorné¢ zajistila ménirna TifeSiiovka, a to v iseku
Praha-VrSovice sn. vjezdové nadrazi — Praha-VySehrad — Praha-Smichov/Praha-Smichov spole¢né nadrazi.
Vinohradské tunely, Hlavni nadrazi a navazné traté¢ do Vysocan a Libné-horniho nadrazi byly odpojeny délici
pfed jiznimi portaly Vinohradskych tunelil
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Ve stredu byly provedeny porovnadvaci jizdy s parni lokomotivou rady 556.036%'. Obé
lokomotivy tahly viak 1200t se stejnym poctem 41 vozu. Byly provedeny rozjezdy ve
stanovenych mistech. Nejvyssi tazna sila el lok. pri rozjezdu byla 24t na hdku, dosazena
rychlost jen 30 km/h, ponévadz rozjezd na paralelni stupné znemoznil ventil vyrovnavaciho
zarizeni, ktery se pri prechodu silné rozkmital. Parni lokomotiva dosdhla pri jednom
rozjezdu 23t, pri rozjezdu na nepriznivéem misté dosahnul naraz tazné sily 41t na piskované
koleji. Priomérna tazna sila byla 17t p7i rychlosti asi 24 km/h.

Ve ctvrtek byla tazena rychlikova souprava 720t (17 vozii). Nejvyssi dosazené
zrychleni bylo asi 0,2 m/sec’. Na trati 8,3 km bylo provedeno celkem 5 rozjezdii. Specificka
spotreba byla 70,4 Wh/tkm. Vyrovnavaci ventil byl vyraden, bylo uzivano jen pridavné brzdy
asi 1 atp.

V patekS* byl tazen ndkladni viak 1500t bez zastaveni na trati o stoupani 11%o
s cetnymi oblouky, vyménami a strednim svrskem. Rychlost jizdy byla omezena tratovymi
pomery v seradovacim nadrazi. Bylo dosazeno rychlosti 48 km/h, tazné sily 22t na hdku,
vkon na hdku az 3300 koni, coz je nejvyssi dosud dosazeny lokomotivni vykon v CSR. Tento
viak je dosud nejtezsi, ktery byl na této trati tazen jednou lokomotivou. Specificka spotreba
proudu 30 Wh/tkm. Jizdni doba zkrdcena z predepsanych 39 minut® na 12 minut. Cinnost
lokomotivy bez zdvad, az na upraveny ventil vyrovnavaciho zarizeni ndpravovych tlakii.

Vysledky vsech jizd s dynamometrickym vozem budou vycisleny ze zapsanych
diagramu, které nam byly zapiijceny Vedecko-vyzkumnym ustavem CSD Praha.

Souhrn:

Ucastnili jsme se zkuSebnich jizd el.lok. 12E1 s dynamometrickym vozem na trati
Smichov — VySehrad — Vrsovice — Bohdalec hradlo U*. Zkousky byly tispésné a naznacily
zpuisoby upravy protiskluzovych ochran®.

Déle nasleduje cestovni zprava Ing. Hanyka, ktera probéhla ve dnech 10. srpna az
12. srpna 1953, kterd nese nazev Zkousky s elektr. lok. E 499.001 a vyhledovy plan elektr.
lokomotiv®, a Ing. Hanyk v ni pise:

1./ Provedl jsem diikladnou prohlidku celé lokomotivy po ujetych 2100 km. Uhliky a
komutatory vSech stroju jsou ve velmi dobrém stavu. Nechal jsem zvysiti tlak pruzin na uhliky
na 1 trakénim motoru, kde byly takika uplné povoleny. Stykace i kontrolér ve velice pékném
stavu, az na stykac 01, kde se zvolna vypaluje isolacni obal polového nastavce. Zasleme
nahradni obal a zmensime sterbinu mezi spodnim riizkem a hanou zhaseci komory. Kovovy
prach do lokomotivy nevnika.

61 Velkou shodou nahod piesné tato parni lokomotiva dodnes existuje, a to dokonce v provoznim stavu. JelikoZ i
prototypova lokomotiva E 499.001 existuje, bylo by mozné tuto zkuSebni jizdu provést po sedmdesati letech
znovu

62 31. Eervence 1953

63 Jde o jizdni dobu nakladniho vlaku z Prahy-Smichova spoleéného nadrazi do Prahy-VrSovic sn. vjezdového
nadrazi dle tehdejsiho jizdniho fadu

6 Tedy vSechny zkuSebni jizdy se konaly jen v Giseku Smichov — VrSovice. Zajimavé je, Ze v tomto vy&tu neni
viibec uveden usek ve vrSovickém sefad’ovacim nadrazi, ackoli posledni a zaroven nejdilezitéjsi jizda vedla
31. Cervence 1953 ze Smichova pravé sem

%5 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1189, signatura 798
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Kondensator prepetovy praskl a olej z neho vytekl. Dodavatel ,, Elektroisola™ je na
celozdavodni dovolené, takze reklamace byla bezvyslednd.®® Poskozeny kondensdtor vyjmeme a
nahradime novym. Prostudujeme zlepseni upevneéni kondensatoru v lokomotive. Prekontroluje

se zlepSeni osvétleni, jez ,, Vedka“ dodala.

2./ S rychlikovou soupravou 20 vozii o vaze 756 tun byly provedeny rozjezdové pokusy:

a/ Na stoupani 20%o po nékolikerém proklouznuti byl vlak dobre rozjet
b/ Na stoupani 2,5%o - 9%o az na rychlost 60 km/h na vzdalenosti mensi nez 1 km®’

Oba rozjezdy piisobily imposantnim dojmem na pritomné zastupce M7

3./ Vyhledovy plan elektr. lokomotiv E 499, projednany na MZ u s. Témina je tento:

1953 i
1954 ..o,
1955 i
1956....cccccceveennn .
1957 cccviiiiiiiie e
1958,
1959...c.ciiiiiiniinnn.n.
e 2) i

1960.

11 lokomotiv
6 e

30 “

35 “

40 “

30 “

25 “

Celkem

202 lokomotiv

Etapy uvadeni elektr. provozu do chodu jsou:

Zilina — Vrutky. .................. kvéten 1954
Mikulas — Sp. Nova Ves podzim 1954
Zilina — Sp. Novad Ves............ podzim 1955
Praha —Kolin..................... leden 1956

Kolin — Ceskd Trebova

kvéten 1957

4./ Motorové vozy EM 476 budou 4 jednotky v r. 1957 a v r. 1960 celkem 20 jednotek.

5./ Elektr. lokomotiva E 669.00 byla prozatim z planu vypusténa

Souhrn

Provedena revise E 499.001 a provedeny dalsi zkousky. Projednan vyhledovy plan

elektrisace do r. 1960

Kazdy ¢tenaf si miize snadno ovéfit, jak byly tyto — jiZz velice zmé&keené®® — plany

elektrizace trati CSD nakonec uskute¢nény.

% Velice ilustrativni ukdzka fungovani tehdej$iho centralné fizeného hospodafstvi

7 Bohuzel zde neni uvedeno, pii jakém napéti v troleji. Vzhledem k uvadénému stoupani 20%o se ale skoro
urcité jednalo o tsek Hrabovka — Hlavni nadrazi, kde jiné napéti nez 1500 V nebylo tehdy k dispozici

68 MZ neboli ministerstvo Zeleznic existovalo paralelné s ministerstvem dopravy, vzniklo 29.7.1952 transformaci
UR CSD n.p. Zaniklo 11.9.1953 slougenim se stavajicim MD a vznikem nového MD, a to vladnim natizenim

77/1953 Sb.
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Poté konecné nasledovaly zkousky ve dnech 27. srpna az 24. zaii 1953 na Slovensku,
kam — konkrétné do depa Zilina — byla lokomotiva E 499.001 piepravena v noci z 23. na
24. srpna 1953 vlakem 1.nsl 9620.7° Pro tyto prvni zkousky byl pouZitelny pouze tsek Zilina
— Vratky, resp. v prvni fazi dokonce jen Zilina — Varin, ale bez koncovych stanic Zilina a
Vrutky, které jesté nebyly elektricky sjizdné.

Obrazek ¢. 3: Lokomotiva E 499.001 vystavend pred ménirnou Zilina dne 29. srpna
1953. Slavnostni okamzZik podtrhuje i ucast dechové hudby, bezpochyby Zeleznicarské. Zdroj:
Statni oblastni archiv v Plzni, fond Skoda Plzen, fotograficka dokumentace

Zkusebni provoz probihal tak, Ze nejprve se ve étvrtek 27. srpna konala v iseku Zilina
— Varin zkuSebni jizda lokomotivy E 499.001. Lokomotiva — zfejm¢ samotnd bez zatéze —
dosdhla maximalni rychlosti 130 km/h pfi klidném a bezpe¢ném chodu a vyhovéla 1 pfi
ostatnich rozbéhovych a brzdnych zkouskach. Proto bylo fadé¢ E 499.0 vydéano pouzivaci
povoleni pro najvicsiu tratovii rychlost' 120 km/h.”" O dva dny pozdé&ji, v sobotu 29. srpna, v
den 9. vyro¢i vypuknuti SNP, byla uskute¢néna jizda slavnostniho vlaku, vedeného
lokomotivou E 499.001 z 7st. Zilina k ménirné Zilina. Lokomotiva, vyzdobena transparentem
s napisem NA POCEST SLOVENSKEHO NARODNIHO POVSTANI PREDAVAJI PLZENSTI
LENINOVCI  BRATRUM SLOVAKUM NASI NEJVYKONNEJSI ~ELEKTRICKOU
LOKOMOTIVU, velice pravdépodobné — jak ale alespont vyplyva z bohaté fotodokumentace,
uloZené ve Skodovackém archivu — nejela vlastni silou, ale ji vedeny vlak byl ze Zilinského
nadrazi vytladen parni lokomotivou a u ménirny byl cely odstaven na manipulaéni kolej.”?
U ménirny se pak konalo shroméaZdéni oficidlnich i1 neoficidlnich hostli a fada projevil

% Napiiklad jiz zcela chybi vyS$e zminéné useky Poprad — (Tatranskd) Lomnica a Nymburk — Kolin

70 Nap#. &asopis Zeleznice 1993/2, ¢lanek Pavola Kukugika 40 rokov elektrického rusia 140.001, strana 29
"1 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo Zeleznic, karton 65, spis &.j. 24875-1953

72 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, fotografie ¢islo 82-3536/5-33
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dopInénych dechovou hudbou, jak nas ¢lankem Zahdjeni provozu na trati Zilina-Martin-
Vritky z 30. srpna 1953 informuje Rudé prdvo.”

Neékdy poté se pak jesté uskuteCnila jedna jizda az do Vrutek, ale jeji pfesnou dataci
nezndme, podle nékterych neovétenych zdrojii se méla konat snad 31. srpna 1953. Podle
dochovanych fotografii a téz filmového zaznamu se uskutecnila s jiz ,nevyzdobenou‘
lokomotivou, s jinou soupravou osobnich vozil a za jiného pocasi a ve stanicich Zilina a
Vrutky se lokomotiva nepohybovala vlastni silou.

Vs s

- oma=s

Obrdzek ¢ 4: Lokomotiva E 499.001 pied jizdou viastni silou ze Ziliny do Vritek

nékdy koncem léta 1953. Zdroj: Statni oblastni archiv v Plzni, fond Skoda Plzen, fotografickd
dokumentace

Zajimavou otdzkou je, jak byla jizda 27. srpna 1953 vlastné¢ napdjena. V jiz
odkazovaném ¢lanku Pavola Kukugika v asopise Zeleznice z roku 1993 je uvedena zajimava
informace, a to, Ze ,meniareii v Ziline po cas jazdy vlaku pracovala uz len na polovicu
posledného usmernovaca®. Autor tuto jizdu ztotoznuje s 29. srpnem, ale jak jiz bylo uvedeno
k tomuto dni zadny diikaz o jizd¢ lokomotivy E 499.001 vlastni silou nemame; prokazatelné
vime jen o zkuSebni jizd¢ 27. srpna. Navic vyraz ,,uz len* je téZ pozoruhodny — znamena
snad, ze zde jesté pied spusténim zkuSebniho provozu doslo k né€jakym zavaznym problémim
¢1 dokonce havarii? Jingym zajimavym detailem t€ doby je, Ze stejného dne 29. srpna 1953, ale
aZ veder v 18:05, byla na energetickou sit’ pfipojena oravska hydroelektrarna.”

73 Rudé pravo 30.8.1953, strana 1, &lanek Zahdjeni provozu na trati Zilina-Martin-Vritky,
http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1953/8/30/1.png

74 Napt. Rudé pravo 1.9.1953, strana 1, ¢lanek Oravskd hydrocentrdla zac¢ala dodavat elektricky proud,
http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1953/9/1/1.png
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Teprve ale az 17. a 18. zafi 1953 (pfesné¢ na den tfi méesice po prvni pochuizce, viz
vyse) se konala daldi komisionalni pochtizka useku Zilina — Martin-Vratky (oviem stale
mimo téchto dvou stanic), zamétend na stav trakéniho vedeni. V jejim zapise z 18. zaii 1953
je opét konstatovana celd tfada nedostatkii, nékterych skuteéné velice pozoruhodnych.
Napftiklad o dva dny piedtim, 16. zati 1953, ,,pri zapojeni trolejového vedenia pod napiitie
vypnul rychlovypinac v meniarni™ a to trikrat za sebou. V désledku toho je trolejové vedenie
v celom useku toho casu mimo prevadzky.* Nebo ze stozar ¢. 46 v zst. Varin zasahuje do
prijezdného profilu koleje €. 9. Dale neni vyfeSena odpoveédnost za udrzbu stavebnich ¢asti
elektrického zafizeni, predevsim betonovych zakladi stozar a provedeni odtokovych vykopt
kolem nich, nebo napftiklad neni vyfeSen problém stdvajicich obrysnic ve stanicich, které
nevyhovuji elektrickému provozu. A dale ,,v zaujme urychleného vyskusania prototypu
elektrickej lokomotivy E 499.0017° je potrebné, aby vietky zainteresované slozky sa postaraly
o urychlené odstranenie vysSeuvedenych nedostatkov, aby sa mohlo zahdjit' predbezna
skusobna prevadzka tohoto trolejového vedenia. Predbezné prevzatie do docasnej prevadzky
sa vykond jedine z dovodu umoznenia vyskusania novej elektrickej lokomotivy.* Zavérem je
konstatovano, ze ,,trolejové vedeni predmetného useku nie je pripravené ku prevzetiu“ a
k zahajeni provizorniho provozu ,je teda treba nezbytne previest:

- odpinatelné pozdizné delenie trati v miestach elektrického delenia. —
Prevedu podniky EZ v ramci celkovej vystavby
- doplnit chybajuce kolajnicové spojky a uzemnenia a nastavit ochranné kose.
— prevedu EZ
- prevedenie upravy klukatosti prevedu EZ pri pantografovych skuskach
- izolovanie kotvenia prevedu EZ
- prevedii EZ za icasti OZB spolu s ostatnymi zainteresovanymi slozkami CSD
Po odstraneni shorauvedenych zavad a nedostatkov zahldsia to prislusné slozky pisomne
inSpektoratu investicnej vystavby v Ruzomberoku, ktory podad dalej hldsenie na SKD-OZB. "

Lokomotiva E 499.001 v Ziling ziistala az do 24. zafi 1953, a idajné& jesté vykonala
nekolik zkuSebnich a predvadécich jizd; velmi pravdépodobné az nékdy mezi 18. a 24. zafim.
Po ukonceni tohoto nasazeni bylo po 24. zafi 1953 napdjeni tohoto useku vypnuto, a do
pravidelného provozu byl tento uveden aZ jako viplné posledni z celé trati Zilina — Spisska
Nova Ves, a to 25. tinora 1956.7%

Neni téZ bez zajimavosti si uvést, jak byl vyvoj lokomotivy E 499.0 prezentovan
dobovou propagandou. P&knou ukazkou je text v ¢asopise Mlady technik z roku 19537°, kde
se mimo jiné pise, ze ,,za osm povalecnych let se Zavody V. I. Lenina staly laboratori tézkého
strojirenstvi. Velkym usilim a iniciativou nasich pracujicich byly velmi rychle odstranéeny
Skody, zpiisobené anglo-americkymi bombardéry koncem vailky.®® Nad obnovenymi objekty
zazarily rudé hvezdy. Teprve ted’ mohli pracujici Leninovych zavodii dokazat, co uméji —
teprve ted’ mohli plné rozvinout své tviirci sily. Zacali konstruovat nové druhy stroju a vyrabét

75 Bohuzel nevime v jaké, jestli v Ziliné nebo Dubnej skale (Vritkach)

76 Toto je vzhledem k prokazatelng (??) probé&hlé zkusebni jizdé lokomotivy E 499.001 dne 27.8.1953 mezi
Zilinou a Varinem velmi zajimavé

77 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 384, spis ¢.j. 39111-1953

78 Napt. Rudé pravo 26.2.1956, strana 7, Glanek MEZI ZILINOU A SPISSKOU NOVOU VSI jezdi elektrické
viaky, http://archiv.ucl.cas.cz/index.php?path=RudePravo/1956/2/26/7.png

7 Mlady technik — Véda a technika mladezi, &islo 13/1953, ¢lanek CHLOUBA LENINOVYCH ZAVODU — Nase
nove elektricka universalni lokomotiva E 499, strana 418 — 423

80 Nezbytné pripomenuti pravé probihajici tzv. studené valky
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i takove stroje a zarizeni, které se dosud zasadné dovazely ze zapadu a o nichz se tvrdilo, Ze je
z nichz mnohé ziskaly prvenstvi ve svete. O tezkych obrabécich strojich jsme psali
v 1. a 2. ¢isle letosniho rocniku Mladého technika. Dnes prindasime reportaz o dalsim novém
dile pracujicich tohoto zavodu, o elektrické universalni lokomotive E 499, kterd se jiz brzy
objevi na nasich elektrifikovanych drahdach®.

A dale text pokracuje otazkou ,,Pro¢ bychom to nedokazali lépe? Opravdu vedouci
heslo, které pronika celym socialistickym pracovnim kolektivem Leninovych zavodii v Plzni.
Heslo, které slysime z ust délnikii v montovné a které nam opakuje inzenyr konstruktér. Heslo,
které vede a 7idi veskerou praci v dilnach i konstrukcnich kancelarich. ,Za kapitalismu,” —
valce se pomery zmenily. Cizina nemohla dodavat, tovarny byly zniceny. Potrebovali jsme
v§ak nové stroje ke zvyseni vyroby. Rekli jsme si: Coz bychom je nedokdzali sami vyrobit?”
V takovéem prostredi a za takovych radostnych podminek vyrostl i prototyp nasi nové
elektrické lokomotivy, kterd bude rychlosti 120 km v hodiné jezdit po Trati druzby. Je to
lokomotiva nejen krasna a dokonala, ale je to stroj, ktery soucasné odpovida na heslo
leninovcii: Ano, dokazali jste to lépe nez jini! Lokomotiva E 499 ma 7ad prednosti a novinek,
kterych kapitalistické stdty dosud nedosdhly.®' Predevsim jako lokomotiva na stejnosmérny
proud 3000 voltii md zatim na svété nejmensi specifickou vahu na jednotku vykonu: asi 33 kg
na kilowatt, zatim co toho casu podobnd lokomotiva, vyrobend ve Svycarsku®®, md
témer 37 kg. A nase starsi stroje, napr. E 467, mély az 65 kg/kW.«

Tolik tedy ukézka dobového textu, ktery dale pokracuje velice rozsahlym a jiz celkem
fundovanym technickym popisem, ktery zde jiz neni nutné ani z divodu mista mozné
piepisovat.

Ovérovaci série

Na stavbu prototypu navazala vyroba prvni Sestnactikusové série, oznafené 12E2.
Dodavky prvnich lokomotiv fady E 499.0 pak dle dostupnych informaci probihaly takto:®

E 499.002 dodéna 6. prosince 1953 do Prahy

E 499.003 a 004 dodany 28. ledna 1954 do Prahy

E 499.005 dodéna 3. tinora 1954 do Prahy

E 499.006 dodéana 12. bifezna 1954 do Prahy

E 499.007 misto ani pfesné datum dodani nezname, jen vime, Ze spolu

J 24

s lokomotivou 06 byla 6. zaii 1954 odeslana do Ziliny. Zde oviem lokomotivy nebyly
nasazeny do provozu — toto jesté¢ dlouhou dobu, aZ do 15. dubna 1955, nebylo mozné — a byly
zde s nimi provadény pouze pantografové zkousky. Do Prahy byly z vyroby dodany jesté
lokomotivy E 499.009, 011 a 013.

Tématu vyroby ovéfovaci série lokomotiv 12E2 se napiiklad vénuje interni
Skodovacky obéznik Piiprava seriové vyroby Bo  Bo' lokomotiv 12E2 — elektrickd cdst™,
vydany dne 31. ¢ervence 1953 (tedy stejného dne, kdy byly v Praze ukonceny prvni zkousky

81 Toto je pfi védomi vyuziti mnoha $vycarskych licenci zvIas§té pikantni véta

82 Opét, zde ptimo oteviené vysmivani se Svycarim pasobi skuteéné pozoruhodng. Otazkou té7 je, s jakou
lokomotivou byla Bobina vlastné srovnavana?

8 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682

8 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 110
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s lokomotivou E 499.001). V tomto dokumentu je vyjmenovana fada Uprav riznych
elektrickych zafizeni, které je nutno provést na sériovych® lokomotivach 12E2 oproti
prototypu 12E1. Jejich plny vycet zde nema smysl uvadét, dalezité jsou zejména dvé pasaze
tohoto dokumentu, jednak:

Serie 16 kusu 12E2, z toho uvolnéno pro vyrobu 10 kusu, o uvolnéni dalsich 6 kusu
zadano

Tato véta bohuzel dokazuje, ze ani v roce 1953, kdy jiz méla dle pivodnich plant byt
celd dodavka sedmadevadesati lokomotiv E 499.0 dokonCovana, neméla vyroba elektrickych
lokomotiv ve vyrobnim zavodé piili§ vysokou prioritu. Pro srovndni lze téz uvést, ze v té
dobé¢ jiz v Plzni béZela krom¢ jiného vyroba parnich lokomotiv fady 556.0, kterych zde bylo
v letech 1952 — 1958 vyrobeno 510 kust, tedy pétkrat vice nez mnohem perspektivnéjSich
,bobin“. Zrod, vyroba a nasledny provoz téchto parnich lokomotiv a jejich dopady na rozvoj
elektrické trakce v Ceskoslovensku v padesatych letech 20. stoleti by si rozhodné zaslouZily
samostatné pojedndni, stejné jako v ptipadé lokomotiv fady fady 498.1.

A dale pak:

., O elektrickych pristrojich pro lokomotivy 12E1 a [2E2 vSeobecné nutno
konstatovati, Ze jsou ve vyvoji a Ze jesté neprodélaly dlouhodobé provozni zkousky.3®
S technického hlediska, jakoz i s hlediska bezpecnosti provozu, jez je na hlavnich drahach
bezpodminecné nutné, nelze se vyhnouti dalsim zlepsenim, pozadovanym a zditvodnénym
dlouhodobymi provoznimi zkouskami“. A nasleduje Zdver o el. pristrojich lokomotiv Bo” Bo’,
kde se pise: ,,Z vyse uvedeného je ziejmo, ze je treba, aby dilenska technologicka kanceldr
provozu 65 provedla spolecné s provozem 64 jesté kontrolu pripravenosti seriové vyroby
elektrické vyzbroje lokomotiv Bo" Bo™ 12E2 i po strance cisté vyrobni. (Pripravky a
technologie vlastni vyroby). Soudruh Vlach slibuje to provésti do 15.8.1953 ve zvidstni
zprave. Je veci vyrobniho oddéleni aby si obstarala véas potrebné a vyhovujici vyrobni
pripravky a technologické postupy v pripade potreby ve spolupraci s konstrukci.

Jinak jsou v podstaté technologické vyskumné problémy vyreSeny, jako uprava
prozatimni azbestové pasky z NDR, tmeleni, izolovani, vypékani, impregnace, povrchové
natéry a upravy a j., coz vse je pisemné podchyceno v odd. 62 Technologie.

Zaverem je treba poznamenati, Ze provozy hrubé porusuji technologickou kdzen a
nedodrzuji potrebné casy, hlavne pri suSeni a vypékani (neprovddi nékteré predepsané
operace), takze isolace v hotovém stroji ziistava syrovad, nafukuje se, laky a tmel z rotoru
odstrikuji, coz vse je na ukor kvality, Zivotnosti stroje a bezpecnosti provozu. Je treba
absolutné dodrzovati technologickou kazen a tuto peclivé kontrolovati kontrolnimi pisemnymi
zdznamy. “

Dne 1. Cervence 1954 byla ze ZVIL odeslana Ministerstvu strojirenstvi, technickeé
spravé zprava, nazvana Vyroba el. lokomotiv Fady E 499.0 razeni naprav Bo” Bo' Il. serie 25
ks.}” Ve zpravé se mimo jiné pise toto: ,, Leninovy zdvody vyrabéji od r. 1952 universalni
lokomotivy 7. E 499.0 Fazeni naprav Bo” Bo'. Na zadkladeé povoleni s. ministra strojirenstvi —
po schvaleni Technické rady ministra strojirenstvi — protokol ¢. 14 a 14 a/ll. dil ze dne
25.11.1953 resp. 3.12.1953 ¢.j. TR/Kr/¢c. 629 a 630/ byly dosud vyrobeny:

8 Interné je ovem i tato série nazyvana ,,prototypovou*

86 TéméF &tyfi a ptl roku od podpisu obou licenénich smluv ve Svycarsku... Pozn. MB
87 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1312

29



1/ 1 lokomotiva — prototyp ¢. E 499001
2/ 10 lokomotiv z I. prototypove serie 16 kusii ¢. E 499002 az 499011

Prototypova serie 16 kusu /¢. E 499002 az 017/ bude ukoncena v listopadu 1954.
Lokomotiva ¢. E 499001 ujela dosud 50.000 km, lokomotivy ¢. E 499002 — 011 kazda
cca 6000 — 10000 km.

Pred zahdjenim vyroby ¢. E 499018 — 042 jsme cekali na ovéreni riznych viastnosti
prototypové lokomotivy ¢. E499001 v provozu, zvlasté na vysledky s lamelovou kardanovou
spojkou /duty hridel/, ktera urcuje vlastné koncepci celé lokomotivy, tudiz i konstrukci
trakcnich motorii a celych podvozkii.

Po ujeti cca 50.000 km prototypu E 499001, hlavné na polské elektrifikované trati,
jsme projednali dosavadni zkuSenosti s konstruktéry, vyrobou a se zdavodnim OTK
elektrotechnické tovarny a s TK provozu el. trakce a dosli jsme k spolecnému rozhodnuti dati

do vyroby II. serii 25 kusii t.j. ¢. E 499018 — 042.

Ve zkouskach se pokracuje, nebot povazujeme za spravné co nejdrive dosdahnouti
hranice ujetych 100.000 km, odpovidajicich cca 1 rocnimu provozu. Podle ,, Bulletinu
Oerlikon 1953 “ trvala prototypova zkouska lokomotivy na stiidavy proud 50 Hz od r. 1950 do
r. 1953, pri cemz bylo ujeto 450.000 km, t.j. cca 150.000 km rocné. %8

Prilohou této zpravy je protokol, vznikly pocatkem cervna 1954, nazvany o
dosavadnich provoznich vysledcich s elektr. lokomotivami BoBo rady E 499.0...CSD a mimo
jiné se v ném pise toto: %’

»Do 31.5.1954 najely lokomotivy tyto drahy:
E 499.001 48.000 km®°
E 499.002 - 006 asi priimérné 9.000 km°"

V této dobé se nevyskytla zadna zasadni ani hruba chyba.

Jednotliva zarizeni posoudila komise slozena ze zastupcii vedeni ET, TK-ET,
konstrukce 18-64 a vyroby takto:

1. Stroje

8 Mimofadné zajimava poznidmka. MysSlena je nepochybné lokomotiva SNCF CC 6501, pozdéji CC 20001,
vyrobena v roce 1950 Svycarskymi firmami SLM (mechanicka ¢ast) a MFO (Oerlikon, elektricka ¢ast), viz napf.
https:/fr.wikipedia.org/wiki/CC_20001. K SNCF byla dodana 9. zafi 1950 a jednalo se o jednu ze tfi
prototypovych lokomotiv, ur€enych pro prvni francouzskou trat, elektrifikovanou systémem 20 kV (od roku
1953 napéti zvyseno 25 kV) 50 Hz, Aix-les-Bains — Annemasse — La Roche-sur-Foron v Hornim Savojsku.
Obzvlaste¢ pozoruhodné je zde to, ze vtomto piipadé je Bobina srovnavana s lokomotivou na mnohem
progresivnéjsi systém 50 Hz. Navic s lokomotivou, stavénou firmami, se kterymi byla ve stejné dobé (roky 1948
a 1949) s riznym uspéchem vedena jednéni o licenénich prvcich pro lokomotivu E 499.0

8 Protokol nema smysl citovat cely, z kazdého odstavce vybirame jen nejzajimavéjsi pasaze

% Velkou &ast téchto ujetych kilometri najela lokomotiva E 499.001 na tratich PKP v okoli VarSavy, kde
absolvovala zkuSebni provoz od 24. tnora do 24. listopadu 1954

o1 Jak je uvedeno vyse, byla lokomotiva E 499.002 dod4na do Prahy 6.12.1953, lokomotivy 003 a 004 28.1.1954,
005 3.2.1954 a 006 az 12.3.1954, viz Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200,
signatura 1682. Tedy téchto 9000 km ujely lokomotivy zhruba za ¢tyfi az pét mésicl, coz vychazi na zhruba 60
km za den. Toto nizké vyuziti odpovidd moznostem vykonil na kratkych elektrizovanych ramenech v prazském
uzlu té doby
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Trakcni a pomocné stroje po dosavadnich provoznich zkuSenostech jsou dobré.
Jejich vyroba nedeéld nasim dilnam potizi, je ovsem nutno dbati presnych
technologickych postupii a spravné jakosti pouzivanych polotovari.

Lamelova kardanova spojka, ktera urcuje viastne koncepci celé lokomotivy, tudiz i
konstrukci trakcnich motoru i celych podvozku, neukazala pri vnejsim ohledani a
pFi jeji cinnosti Zadnych zjistitelnych deformaci ani uvolnéni. Je nutno upozorniti
na to, ze pro konecné posouzeni spojky dosavadni lokomotivni drahy nestaci. Bylo
by k tomu zapotiebi asi 100.000 km°*

Pristroje

Na elektrickych pristrojich neni zasadnich nedostatku, které by ohrozovaly vyrobu
i provoz dalsich lokomotiv.

Montaz a celkovad souhra

V usporadani a montdzi lokomotiv nejsou zdsadni nedostatky. Komplexni brigada
projedna navrzend zlepseni, mezi nimiz je nejzavaznéjsi odstraniti znacné ohrivani
vnitiku strojovny. Prozatim zmensSime tento zjev uzavienim 6ti nosnych sloupu, jez
velkou mérou k ohrivani prispivaji a vyklapénim prvniho a posledniho protilehlého
okna /kol svislé osy/.

Postrkova sluzba lokomotivy muze byti vyzkousena az na Slovensku /podzim
1954/ Pri ni se teprve ovéri definitivné spravné piisobeni prepindni serio-
paralelniho Fazeni motorii a zda neni nebezpeci pretrzeni viaku.

Mechanicka cast lokomotiv

Chovani lokomotivy pri rychlosti na rovné trati az 140 km/hod., a v obloucich
R =450 m rychlosti 100 km/hod., je takové, Ze neni treba na podvozcich provadeéti
nejakych zmen

Resumé

1/ Ve vyrobé je 16 ks lokomotiv, z nichz 8 kusii dodano, jeden ve zkuSebnim
provozu v Polsku. DuleZité je odzkouseti prototyp alespon na 100.000 km a
provésti  postrkové zkousky na Slovensku. Aby bylo mozno dokonciti ujeti
100.000 km na prvém stroji v jednom tahu, musi odd. 18-64 urychlené projednati
s ministerstvem dopravy otdzku kolaudacni revise, jejiz termin podle objednavky je
v Cervenci t.r. Jedna se pripadné o prodlouzeni zaruky.

2/ Pro uvolnéni vyroby dalsich 25 kusu neni zdsadnich obav ohrozujicich vyrobu.
Po ujeti 48.000 km jsme pravdépodobné za hranici unavovych zjevii.

92 Velice zajimava informace. Znamena totiz, Ze vroce 1954 existovalo sice pouhych 6 lokomotiv E 499.0
namisto planovanych 97 lokomotiv, ale ani pro tento zlomkovy po&et planovaného stavu nebylo v té dobé u CSD
adekvatni vyuziti

9 Opét dali ukazka toho, Ze v roce 1954 neexistovala v Ceskoslovensku zadna trat’, vhodna pro provoz pouhych
Sesti elektrickych lokomotiv fady E 499.0. Navic tehdy odhadovany termin uvedeni do provozu prvniho

T3

slovenského elektrizovaného tiseku do provozu na podzim 1954 ,tradi¢né“ nebyl dodrzen, nebot prvni tsek
Liptovsky Mikulas — Kralova Lehota, dlouhy 16 km, byl zprovoznén az 15. dubna 1955
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ZKkousSky v Polsku

Dalsi zajimavou a dulezitou kapitolou v historii vyvoje Bobin jsou zkousky lokomotiv
E 499.001, 004 a 014 na tratich PKP v letech 1954 a 1955. Vzhledem k tomu, Ze elektrizace
trati CSD systémem 3000 V ss se neustile zpozdovala, a béhem roku 1954 dodanych
sedmnact lokomotiv E 499.0 nemohlo byt provozovano nikde jinde neZ na kratkych
ramenech v prazském uzlu, navic o napéti 1500 V ss, bylo rozhodnuto o zkuSebnim
provozu v Polsku na siti trati okolo VarSavy, elektrizovanych systémem 3000 V ss. Bylo to
pochopitelné feSeni, nebot’ ve statech tzv. tdbora socialismu nebyl tento systém na normalnim
rozchodu nikde jinde dosazitelny. V Polsku byl elektricky provoz systémem
3000 V ss zahdjen jiz pied druhou svétovou valkou, 15. prosince 1936, a to predméstskymi
jednotkami na trati Pruszkow — Varsava — Otwock, doplnovanymi lokomotivnim provozem
centralnim, ¢astecné tunelovym, Gsekem ve VarSavé mezi stanicemi Warszawa Wschodnia —
Warszawa Zachodnia. Neni ucelem tohoto textu piesné popisovat historii polského
elektrického provozu, k tomuto tcelu existuje fada dostupnych zdrojt, dilezité je si jen fici,
ze béhem varSavského povstani v letech 1944 a 1945 byla vétSina pevnych trakénich zatizeni,
vozidel i elektrizovanych trati — zejména v méstskych oblastech VarSavy — zcela zni¢ena nebo
zavleCena mimo polské Gzemi, a po roce 1945 musela byt vybudovéana z velké ¢asti znovu.
Ptesto, diky orientaci na zahrani¢ni, predevsim $védské technologie i1 vozidla, doslo v Polsku
k rychlé obnové znicenych elektrickych zatizeni a (znovu-)elektrizaci fady trati a v poloving
padesatych let jiz PKP disponovaly né¢kolika sty kilometrii elektrizovanych trati, zpravidla
dvojkolejnych. Jde o opravdu zajimavé srovnani s vyvojem v povaleéném Ceskoslovensku,
které téz vsadilo na zahrani¢ni — Svycarské — technologie, a které ve stejné dob¢ stale nemélo
k dispozici ani kilometr trati, systémem 3000 V ss elektrizovanych.

Nejprve byla 24. inora 1954 do Varavy pievezena lokomotiva E 499.001%, se kterou
byly vzapéti zahajeny zkousky na tamni siti pfedméstskych trati. Dopravovany byly osobni
vlaky o hmotnostech do 400 tun, dle dostupnych dokumentt ,,s vysokou dopravni hmotnosti*.
O prvnich tydnech tohoto zkusebniho provozu nés informuje Cestovni zprdava o sluZzebni cesté
do VarSavy ve dnech 29. dubna aZ 14. kvétna 1954, kterou sepsal Ing. Hanyk 19. kvétna
1954.%° Tato zprava je mimoiadné cennym dokumentem své doby sama o sob&, nebot’ se v ni
mimo jin€ piSe toto:

»29.4.1954 — Prevzal jsem pas, letenky a akreditiv na MSt

30.4.1954 — Odlet v 8:30 hod. Po priletu do Varsavy ubytovani v hotelu, prihlaska na
policii a v bance vyzvednuty penize

1.5.1954 — Ucastnil jsem se oslav 1. mdje, odpoledne jizda s nast lokomotivou Varsava
— Skierniewice a zpét, strojvedouci Zablotnyj

2.5.1954 — Ucastnil jsem se slavnostniho zahdjeni zdvodu miru

3.5.1954 — Ohlasil jsem se na velvyslanectvi a navstéva na ministerstvu zeleznic PKP

4.5.1954 — Jednani na veditelstvi PKP ve Varsavé o programu zatézovych zkousek.
Bylo dohodnuto, Ze se provede jizda s nakladnim viakem asi 2000t a rychlikem asi 6001.
Merici viz dodaji PKP

3.5.1954 — provedena revize celé lokomotivy. Zjisteny byly tyto nedostatky.
Komutatory obou ventilatorovych motorii jsou ve Spatném stavu, lamely vypdlené, uhliky
opotrebené az o 10 mm. Lze pozorovat trvalé silné perleni na odbihajicich hranach.

vvvvv

% Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682
%5 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1269, signatura 477
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nesehnali v celé Varsave indikator. Komutatory jsme ocistili, slidu vyskrabli a jiskreni
znatelné zeslablo. Rozhodli jsme se, Ze komutator pomoci dievené sablony jemnym skelnym
papirem prebrousime, to se provede pri nejblizsi prileZitosti

Dale nasleduje pomérné rozsahly popis dal§ich zavad a jevili, zajimava je napf.
informace, ze ,(feploméry motoru byly zapnuty az pri zatezové jizde, a pracuji dobre.
V normalni sluzbeé predmestskymi vilaky se motory zahreji pouze asi na 90°C, rozjezdove
odpory na 150°C, vyjimecné na 200°C

6.5.1954 — Jizda normalnim predmeéstskym viakem Varsava — Otwock — Skiernievice —
Otwock — Varsava...

7.a 8.5.1954 — ditkladna prohlidka lokomotivy pred zatézovymi zkouskami...

9.5.1954 — Provedena zatézova zkouska na trati Skierniewice — Minsk Maz. dlouha
103 km s ndkladnim viakem 2130t tezkym. Trat je nejprve rovinného profilu, pozdéji ma
stoupani az 7 %o. Provedeno nekolik rozjezdit dobre i na 5 %o, az na 7 %o lokomotiva viak
nerozjela, ackoliv vyvinula na hdku taznou silu az 31 t pri proudu 800 Amp; proudové relé
Jjsme nastavili na 850 Amp. Viak mél necekané vysoké jizdni odpory kol 10 kg/t, takze ani tato
neocekavanad tazna sila nestacila na stoupani 7 %o viakem pohnouti. Na 5,6 %o se rozjezd
podaril. Vyvinuta tazna sila na obvodu hnacich kol 33t odpovida adhesnimu koeficientu
4125 kg/t. Tak vysoka hodnota nebyla jesté nikdy u Zadné elektrické lokomotivy zmérena...

... Teplota rozjezdovych odporii byla pri této jizde 300°C, teplota trakcnich motorii
140°C, pri cemz treba podotknouti, Ze polsky strojvedouci jezdil nesprdavné na shuntovacich
stupnich.

10.5.1954 — provedena byla zatézova jizda s rychlikem o vaze 600 t na trati Grochow
— Skierniewice — Grochdow s méricim vozem...

Pak jiz az do 13.5.1954 nésledu;ji dalsi popisy podobnych zkusebnich jizd s pozitivnhim
zavérem, ve kterém Ing. Hanyk mimo jiné o lokomotive piSe: “Polsti strojvedouci jezdi dobre
a rozhodné ji nesetri. Udrzovani lokomotivy nevyzaduje prilis casu ve srovnani s ostatnimi
polskymi lokomotivami, takZe mésicni vykon nasi lokomotivy je vyssi. Neukazaly se Zadné
zavady veétsiho razu. Olej do trakcnich motorii nebylo treba jesté dolévati; spojka nevykazuje
zvenci Zadnych vuli ani tehdy, toci-li se undsecem nad kanalem. VSechna lokomotivni zarizeni
pracuji spolehlive.*

Jinym typem zavady, kterd se vyskytovala zdaleka nejcastéji, a to jiZ béhem provozu
v Praze, byla porucha Zivaku. Bohuzel ale nevime pfesné, co si pod timto stru¢nym popisem
pfedstavit, protoze tato zdvada neni v dochovanych dokumentech nijak blize specifikovana.
Provoz prototypové lokomotivy byl v Polsku ukoncen 22. listopadu 1954 po ujeti vice nez
100.000 kilometrt.

Mezitim byl 1. zafi téhoz roku v Polsku zahdjen provoz lokomotivy E 499.004, ktery
ale trval jen do 10. prosince 1954, kdy byl pfedCasné¢ ukonfen vaznou nehodou na
zelezni¢nim piejezdu. O tomto zkuSebnim provozu nés informuje Zprava o provozu el.lok.
E499.004 na tratich PKP ve Varsavé od 1.9.1954 do 10.12.1954, vytvotena 8. tinora 1955%,
ve které se mimo jiné pise toto: ,,Ani jedind provozni porucha si nevyzadala vyrazeni el.lok
z provozu.* Nasleduje pomérné kratky vycet viceméné drobnych poruch, naptiklad ,,5.9.71954
néekolikeré selhani funkce hl. kontroléru, poruseni synchronisace kontroléru ridiciho
s hlavnim. Duvod: Uvolnény kabel u ventilu SVZ na pneumatickém motoru* nebo “27.9.1954

% Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807
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Porucha el.rychlomeru na stan.l. Vymenén za novy. Prohlidky: 8., 14.9., 2., 13., 27.10., 1., 6.,
15., 22.11.54, Revise: 1., 23.9., 22.10., 4.-5.12.54

Stav elektrické lokomotivy Bo” Bo’ E 499.004 po vice neZ trimésicnim provozu
v zaklade vyjadiuje zprava o provozu el lokomotivy E 499.004 za listopad, nebot byla
vypracovana podrobné po revisi 4. — 5.12.54, takze v zavérecné zprave budou obsazZeny pouze
nekteré detaily, které se v mnohych pripadech budou shodovati s obsahem zavérecné zpravy o
provozu el.lokomotivy E 499.001.

Za mesice zafi az prosinec 1954 ujela lokomotiva E 499.004 v Polsku celkem
38.846 km (z toho v prosinci 2.798 km) a v okamziku nehody se jeji tachometr zastavil na
hodnot¢ 50.417 ujetych kilometrt.

Po této nehod¢ zkousky pokraCovaly nahradnim strojem E 499.014, ktery byl do
Polska dopraven v lednu 1955 a do zkuSebniho provozu nasazen od 18. ledna téhoz roku.”’
Toho dne byla provedena prvni zkuSebni jizda samotné lokomotivy v useku Ochota —
Skierniewice a zpét o celkové délce 127 km, pii které bylo dosazeno maximalni rychlosti
120 km/h. Hned dalsi den, 19. ledna, doslo k prvni drobnéjsi zdvadé, a to poSkozeni nékolika
tésnéni u ptrirub kompresort 1. a II. K podobnym drobnym zavadam, které snad lze povazovat
za ,,détské nemoci* nové lokomotivy dochazelo témét kazdy dalsi den, ale 6. Uinora doslo
k zavadé vazné, kdy se za stanici Wtochy®® néhle zablokovala &tvrta osa. Pfi prohlidce v depu
byl zjistén horky S§tit trakéniho motoru na strané pfevodové skiing, pfiemz v lozisku byl
dostatek oleje. Pravdépodobné tak bylo poskozeno lozisko. Hned 8. inora bylo v Praze na
MD rozhodnuto odeslat do VarSavy nahradni podvozek, a do jeho doruceni a montazZe
lokomotivu provozovat pouze se tfemi trakénimi motory, trvale spojenymi do série.”” Kdy
doslo k opravé lokomotivy a jejimu uvedeni do plnohodnotného stavu neni zndmo, zndmo je
pouze ukonéeni zkousek v Polsku, ke kterému doslo 21. biezna 1955.1%

Kazdopadné zkousky v Polsku byly hodnoceny jako velmi uspésné, coz pry dokonce
vedlo k ,,objedndvce téchto lokomotiv, ktera jiz byla ucinéna a jez znamena vitézstvi naseho

priimyslu nad konkurenci §védskou a anglickou*.'°!

Zavér

Takto nelehky tedy byl zrod nakonec velmi uspésné lokomotivy E 499.0, jejiz
pravidelny provoz jeSt€¢ vroce 2023 jeji tvlrci zcela jist¢ nepredpokladali ani v téch
nejodvaznéjSich snech. Proto by tento text mél byt pfedev§im poctou a uznanim vSem tém,
kteti navzdory mnoha dnes snad az nepfedstavitelnym obtizim dokézali vyvoj lokomotivy

%7 Statni oblastni archiv Plzef, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807

9% Cast Varsavy

9 Statni oblastni archiv Plzefi, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 913, signatura 807

190 Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 58, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004

191 Tato ponékud zahadn4 véta stoji v €lanku autortl Frantiska Jansy a Jaroslava Hanyka Elektrické lokomotivy,
ktery byl v roce 1955 otistén ve 44. ro¢niku Casopisu Elektrotechnicky obzor v &isle 10 na stranach 508 — 516,
tato pasaz je konkrétné na stran€ 515. O zadné objednavce Bobin do Polska pfitom neméme vibec zadné
dodané do Polska v poctu tiiceti kusti az v roce 1961. Jestli ma ale tento lokomotivni typ svoje pocatky v udajné
objednavce z roku 1955 se dnes podafi asi jen tézko prokazat (¢i vyvratit)

34



E 499.0 dovést do zdarného konce a vytvofit z ni skute¢né univerzalni typ lokomotivy, na
kterém stala v prvnich letech celd tiha elektrické dopravy od Usti nad Labem a Prahy aZ po
Kosice a Ciernou nad Tisou a které nékolik desetileti neodmyslitelng pattily k nagim tratim,
elektrizovanym stejnosmérnou soustavou 3000 V.

Lektorovali:
Ing. Jifi Pohl, Siemens Mobility
Ing. Milan Sramek, Skoda Transportation
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