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Manipulaéni viak 86542 vedeny motorovou lokomotivou T 444.0258 projizdi 13. kvétna 1973 pod obéma dominantami méstecka Rataje nad Sa-
zavou — zamkem a kostelem sv. MatousSe.
Foto Jan Lutryn

Motorové lokomotivy v Posazavi
Dil druhy: , karkulky” odchazeji

Zanovni é&ervené motorové lokomotivy  kojeninebyli. U tézSich vlaki ,karkulky“ sotva  nedostatek prace nemohla stéZovat. Opravny
T 444.1 byly stale pékné, ale eréansti stroj-  stihaly jizdni doby a poruchy byly na dennim v Nymburce i ve Zvolenu byly doslova obleze-
vedouci ani jejich pomochnici s nimi pfili§ spo-  pofadku. Spravkarna libefiského depa si na  ny lokomotivami éekajicimi mnoho mésicti na
opravu. Ale provoz silil, okolo Sazavy pfibyva-
ly dalSi chaty a s nimi i novi cestuijici.

Jejich posledni léto

Posazavské traté zazivaji nejvétsi napor v let-
nim obdobi, kdy do kraje sméfuje mnoho vylet-
nikd — do les(, k vodé i do hospod. Nejinak tomu
bylo i v 1ét& roku 1970. V turnusu tehdy v Cer-
¢anech byly liberiské lokomotivy T 444.121, 22,
23, 24, 25 a 42, letmo zaskakovaly T 444.141,
43 a také T 444.0 (71, 89, 102), & dokonce
T 435.0 (23, 32). Ty vSak byly typické pro lokalku

Univerzalnost pouziti vozidel slavila triumf.
Motorovym voziim M 296.1 nalezela vozba
,»Vindobony“ Berlin — Praha — Viden i osob-
nich vlakt Praha — Dobfi$, lokomotivy T 478.1
dopravovaly rychlik Praha — Mnichov i osob-
ni zastavkovy vlak z Ceréan do Svétlé nad Sa-
zavou. Na snimku T 478.1228 v ¢ele osobniho
viaku 2511 a T 478.1221 na postrku Os 2510.
Foto Jifi Pohl, Ledecko 29. 8. 1971
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z Olbramovic do SedI¢an, na které dopravova-
ly manipula¢ni nakladni vlaky. Na ¢eranskych
T 444.1 zacinal i strojvedouci a pozdéjsi zelez-
niéni odbornik a historik Josef Bosacek.

Nahradni lokomotivy T 444.0 byly v Cerda-
nech urgitou zvlastnosti. Ostatné ani depo Li-
ben jich mnoho nemélo, v Praze jimi disponova-
lo pfedevsim tehdejSi depo Praha stfed a vyuzi-
valo je zejména v Bubnech a na osobnim nadra-
Zi Praha stfed. Vyjime¢nost lokomotiv T 444.0
byla pfedev§im dana jejich vzhledem, tedy chy-
béjicimi stfiSkami nad okny, coz se stalo pfici-
nou jejich lidového pojmenovani ,pleSata karkul-
ka“. AvSak odliSovaly se i jinou prostorovou dis-
pozici. Lokomotivy T 444.0 mély chladi¢e vody
i vyméniky tepla mezi olejem a vodou umisté-
né v kratkém predstavku, zatimco lokomotivy
T 444.1 mély v tomto prostoru parni generator,
chladiée mély situovany vpfedu pfed motorem.
Urc¢ity rozdil byl i v ovladani. Lokomotivy T 444.1
byly ovladany kontrolérem s volantem s os-
mi jizdnimi stupni, zatimco jejich prfedchudky-
né byly vybaveny kontrolérem s pakou (podob-
né jako lokomotivy T 435.0), avSak jen se Ses-
ti jizdnimi stupni. Paka byla vzhledem ke svému
umisténi dosti nesikovna, a proto byl u vysSich
Cisel lokomotiv T 444.0 jiz pouzit volant (liberiska
71 méla jesté paku, ale 102 uz volant).

Zasadni vyhodou lokomotiv T 444.02 a 1 byl
jiz zminény stfeSni otvor uzaviratelny velkym vi-
kem z autobust 706 RTO. Pomoci pakového
mechanizmu bylo mozné otevfit stfechu bud
vpfedu (vzduch byl naporem tlaéen do kabiny),
vzadu (vzduch byl podtlakem vysavan z kabiny),
nebo vpfedu i vzadu. Pak odchazel pfi stojici lo-
komotivé teply vzduch ven velkym otvorem, kte-
ry vSak byl vikem chranén prfed sluncem. Tim
bylo dosazeno velmi u€inného vétrani, které ve-
lice chybélo v uzaviené kabiné nulek. V té si
strojvedouci uzili vlivem kabinou vedeného vy-
fukového potrubi spalovaciho motoru hodné ve-
dra i hluku.

Rozhled z kabiny ,karkulek” byl vynikajici, po-
dobny byl dosazen az na mnohem mladSich lo-
komotivach fady 731. Rovnéz usporadani pul-
td v kabiné bylo u lokomotiv T 444.02, 1 feSe-
no ucelné. Lokomotivu bylo mozno lehce ovla-
dat nejen vsedé, ale i vestoje v postaveni ¢elem
i zady k pultu. K tomu dopomahal pravé kontro-
|ér s volantem.

Pro srovnani je dobré vzpomenout i obsazeni
okolnich strojovych stanic parnimi lokomotivami
v lét& roku 1970. V samotnych Ceréanech byly
kromé liberiskych T 444.1, které slouzily v osob-
ni dopravée a kromé vykonl do Svétlé nad Saza-
vou téz zajizdély rano do Jilového, pfidéleny i tfi
vrSovické 434.245, 122 a 298. Tém, kterym kro-
mé vykon( na obou posazavskych tratich (véet-
né vikendovych osobnich vlaki do Ledecka
a Kacova) nalezela i ranni obsluha velkopopo-
vického pivovaru Pop 1, kde mély na stoupani
28 %o ve tfidé sklonu XVI normu zatéze S 230 t.

V BenesSové se stfidaly vrSovické 423.011,
27,158, 159, 171, 173 a 227 na VlaSimce, teh-
dy jesté vedouci pres pékny kamenny most
pies Zelivku u Borovska az do Dolnich Kralo-
vic. V Kutné Hofre slouzily na zdejsi lokalce tra-
di¢ni kolinské 423.061, 145, 154, 165, posilené
0 354.197 z Ceské Lipy a o 354.1198
a 354.1204 z Olomouce. Jen zdejSi turnusové
423.0122 a 146 neprezily tuhou zimu, vykolejily
a spadly z naspu, kdyz spolu s 354.1131 prora-
Zely zaveéje v polich u Poli¢an.

Z Kolina do Lede&ka, Zruée a Ceréan zajiz-
dély kolinské 423.0100, 103, 107, 110, 124,
130, 132 a 141, v Peckach slouzily na lokalce
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Po dosazeni prehfivace bylo nutno na rekonstruovanych parnich lokomotivach 434.2 ohnout
pFitokové roury vyrazné dozadu. Rikalo se tomu ,,ruka v kapse“. Také éeréanské motorové loko-
motivy T 478.1 mély takovou ,,malou ruku v kapse“: hadici k ruénimu ¢erpadlu pro pinéni vodni-
ho okruhu, trvale ,,pro jistotu“ zastréenou ve vodni nadrzi parniho topeni, ktera byla z téhoz du-
vodu i v Iété naplnéna vodou. ,,Pfece nebudeme, az nam utece voda z chlazeni, litat s kyblem do
Sazavy - zlomi$ si nohu a nikdo ti nic neda“, fikali zkuSené stafi mazaci. Na snimku lokomotiva

T 478.1220 v ¢ele osobniho viaku 2510.

do Koufimi a Zasmuk 423.0134 a 135. V Led-
¢i nad Sazavou na nakladnich vlacich mezi Zru-
¢i a Sveétlou dosluhovaly vysoké protektoratni
524.1137 az 139 spolu s 524.171 a byly nahra-
zovany mohutnymi havli¢kobrodskymi 534.03.
Do Cerdan tehdy piijizdély i vriovické 434.2
na Mn vlacich (v turnusu byly 434.296, 159, 314,
335), taborské 434.2 na Mn 8767/8770 a 8773/
8774 jiz byly vystfidany lokomotivami 556.0
(v turnusu byly 556.062, 95, 96, 104, 363, 390,
394 a 476). Osobni vlaky mezi Prahou a Ces-
kymi Budéjovicemi vozily taborské 498.007, 30

Foto Jifi Pohl, Ledecko 29. 8. 1971

a 40, dopInéné jednim strojem 475.137 za jiz
zruSenou 498.036.

Motorizace na postupu

V roce 1970 byly z CKD ponejprv dodava-
ny lokomotivy T 478.2053 az 2082, mimo jiné
i do Kolina pro prazské Mn vlaky a pro pra-
chovickou trat a také do tehdejsiho depa Pra-
ha stfed (T 478.2071 az 076). Ty vystfidaly
v Bubnech tamni 434.1 na postrcich po trati by-
valé korky se stoupanim 26 promile do Velesla-

Pro otoceni lokomotiv na ¢eréanské toéné byly zapotiebi predev§im silné ruce. Na snim-

ku ze 14. kvétna 1971 je otacena lokomotiva 423.0124, v pozadi pfihlizi nova ,,zamrac¢ena“
T 478.1218.

Foto Josef Bosacek
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Kdyz se po dodavce T 478.1 pfesunuly ¢eréanské T 444.1 jako second hand do poboéného lo-
komotivniho depa Kolin, na novych plisobistich si moc neoddechly. Cekala je sluzba na tratich
mezi Kolinem a Lede¢kem i Kutnou Horou a Zruéi nad Sazavou, které prekonavaji rozvodi mezi
Sazavou a Labem tahlymi sklony. Trat’' Kutna Hora — Zrué nad Sazavou z obou stran dlouze
stoupa rampami 22 promile k vrcholu u Stipoklas. To bylo ve srovnani s méné naroénym teré-
nem podél Sazavy pro ,.karkulky“ jesté vétsi trapeni. Starosti s nimi zde trvaly az do doby, kdy
byly v nakladni dopravé nahrazeny sice starSimi, ale spolehlivéjSimi T 435.0 a kdy je z osobni
dopravy vytlacily motorové vozy M 152.0.

Foto Jifi Pohl, Cerniny po&étek sedmdesatych let

Motorové lokomotivy T 478.1 se v Ceréanech
objevovaly jiz od konce roku 1966. Vozily osob-
ni vlaky na hlavni trati jako nahrada za vrSovic-

vina. Pak nasledovala posledni série 60 lokomo-
tiv T 478.1 (171 az 230), ktera byla dokoncena
v roce 1971.

Nedlouho po vyméné T 444.1 na posazavskeé trati za mohutnéjSi T 478.1 se v Ledecku zacaly
na trati od Kolina objevovat misto drobnych parnich lokomotiv fady 423.0 i mnohem vétsi stro-
je Fady 464.0. Neslo o furiantskou odpovéd’ kolinského depa Ceréanskym, ale o vychodisko
z nouze. V dusledku pfichodu predisponovanych lokomotiv T 444.1 i s pfislibem pfichodu no-
vych ,pielsticki“ s hydromechanickym (T 465.0) ¢i s elektrickym pfenosem vykonu (T 466.0)
nebyly jiz lokomotivy fady 423.0 pristavovany do hlavnich oprav se zostienou prohlidkou kot-
le. Postupné propadaly a byly vyfazovany. Tradi¢ni 423.0 nemohly proto zaskakovat za porou-
chané a dlouhodobé odstavené T 444.1. Tudiz nezbylo nez do Kolina predisponovat z Havli¢-
kova Brodu lokomotivy fady 464.0. Rikali jim zde ,,pilstyk na lopatu“ nebo také ,,pfepliiovany
dvouvalec”. Jezdilo se s nimi po lokalce do Ledecka pékné, ovSem spotreba uhli ve srovnani
s malickymi 423.0 vydatné stoupla.

Foto Jan Lutryn, 27. 4. 1974
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ké 477.0 a 475.1 V roce 1968 téz vystfidaly ne-
zapomenutelné 434.2 v ¢ele trampskych viakd
na spodni posazavské trati z Ceréan pres Ty-
nec nad Sazavou, Luka pod Mednikem, Davli
a Vrané nad Vltavou do Prahy. To bylo ponékud
kuriézni, protoze teprve v pribéhu roku 1969
nahrazovaly lokomotivy T 478.1 parni trakci na
osobnich vlacich na ostatnich tratich do Prahy:
plzeriské 475.1, décinské 498.0 i chomutovské
475.1 a zdické 555.3. Odolavaly jim jen nym-
burské a turnovské 464.0 na osobnich vlacich
na Tésnov, nebot T 478.1 nemély pfechod-
nost z Vyso¢an na Té$nov zejména kvdli sta-
vu mostu pres Rokytku nad Kol¢avkou. Vypa-
dal na prvni pohled hrozivé, byl podepreny sil-
nymi dfevénymi tramy a drzel dohromady snad
jen strachem. Také most na Svabkach nebudil
ktera byla na TéSnové spatfena, byla 555.0 se
spartakiadnim vlakem v roce 1965. Most pres
Rokytku se opravy nedockal, provoz na trati
zeslabl po ukonceni vlakd od Turnova a Nym-
burka ve Vyso€anech v roce 1972. Této zmé-
né predchazel zajimavy paradox: nékteré vla-
rovymi lokomotivami T 478.1 a zde pfeprahaly,
na TéSnov je odvazely parni lokomotivy 464.0.
Tedy trend zcela opaény, nez bylo kdysi cilem
elektrizace prazskych spojek.

Také osobni vlaky z Prahy-Kr¢e (kde po dobu
pfestavby vrSovického osobniho nadrazi viaky
z Posazavi a Podbrdi koncily a kde byla pro po-
tfebu manipulace se soupravami vozl ziizena
posunovaci zaloha, na které v roce 1967 za-
¢inala 414.071, ale v roce 1970 zde jiz slou-
zila mohutna lokomotiva 534.030) do Dobfise
byly jesté v roce 1970 v rezii parnich lokomo-
tiv — vladl zde pétidenni turnus 524.150, 100,
101, 103, 117.

Nové dodavané lokomotivy T 478.1 stale
patfily k velmi cenénym a sluzebny jimi obsa-
T 478.1 napfiklad nahrazovaly vykonné parni lo-
komotivy fady 475.1 depa Veseli nad Moravou
v naro¢né sluzbé na vlarské trati, mohutné ten-
drovky 477.0 a 456.0 slouzici ve Vrutkach a za-
jistujici dopravu v udoli feky Turiec pod Velkou
Fatrou a také krasné vysoké lokomotivy 465.0
a 475.1 v Novych Zamcich na rovinatych tratich
jizniho Slovenska.

Ve snaze jimi uspokojit co nejvice dep byly
pfidélovany v nevelkych poctech. Jen ¢tyfi loko-
motivy T 478.1209 aZ 1212 obdrzelo depo Ces-
ké Budéjovice, aby jimi za¢atkem roku 1971 na-
hradilo prestizni turnus prazskych rychlikd 103/
50/53 (,Sansoussi“)/102/101/104/105/106, ob-
sazeny tradi¢né nejlepSimi ceskobudéjovickymi
lokomotivami 475.1113, 119, 136 a 140. Pouze
475.1136 se této nahrady nedozila, lehla si na
bok v Dyniné 12. zafi 1970 v ¢ele R 102, kdyz
vjela plnou rychlosti do odbocky. Jeji sestry po
pfichodu T 478.1 odeSly do Téabora vystfidat
vzneSené 498.0 na osobnich vlacich do Pra-
hy. Jen valeckova 475.1140, znamy stroj star-
$iho strojvedouciho Eduarda Cerveného, byla
jesté néjakou dobu ponechana v depu v Ces-
kych Budéjovicich trvale zatopena a v pohoto-
vostnim stavu, pfipravena vyjet nahradou za
T 478.1 na rychliku do Prahy, coz v§ak zpravi-
dla nebyvalo potfeba.

PFi vy€tu udalosti roku 1970 nelze opome-
nout zkousky ,motylkd“ — lokomotiv T 475.1501
a 502 — které byly provadény, jak kaze tradice,
na rychlicich Praha — Horazd'ovice pfedmésti.
Jejich pétkou zaéinajici inventarni ¢isla nazna-
Covala, ze jde o vozidla, se kterymi nemaji statni
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Alternativou za chybéjici 423.0 a neposlusné T 444.1 se v trat'ové sluzbé mezi Kolinem i Ledeckem staly i mohutné pétisprezni lokomotivy rfady
534.03. Tedy nikoli tendrovky, ale lokomotivy s vleénym tendrem. Zatimco v padesatych letech vozily tyto stroje pres Kolin tézkotonazni na-
kladni vlaky na hlavnich tratich, o dvacet let pozdéiji vyjizdély z koleje pobliz prvniho nastupisté s nékolika vozy smérem na Cervené Pecky,
Ratbof¥, Becvary, Rataje nad Sazavou a Ledecko.

drahy nic spoleéného. Po zkouskach, které byly
provadény na prani CKD, odesly ke svym kup-
clm na vleéky pramyslovych zavodu v Mladé
Boleslavi (automobilka) a v Hranicich na Moravé
(cementarna). CSD trpélivé dekaly na stovky lo-
komotiv T 466.0, které svoji koncepci se stfedni
vyvys$enou kabinou strojvedouciho Iépe odpovi-
daly jejich predstavam. Kdo by tehdy tusil, ze li-
bensti strojvedouci bezdécéné testuji lokomotivu,
ktera se stala zakladem pozdéjsi T 466.2, jedné
z nejpodetnéjsich fad lokomotiv CSD a navazné
na to i CD. Byla to, spolu se spige obhlidkou jed-
né T 448.05, zapUjcené v Bratislavé od Elektri-
zace Zeleznic, vlastné jedina zkouska lokomotiv
tohoto typu u CSD.

Je kuriézni, ze typovymi zkouskami prosly jen
lokomotivy T 475.1, s navazujicim vozidly fad
T 448.0, T 448-P a T 466.2 nebyly provadény
zadné dalsi typové zkousky na okruhu v Cerhe-
nicich ani na tratich tehdejgich CSD. Nové vy-
rabéné T 466.2 odjizdély na podzim roku 1977
z lokomotivky v Libni pfimo do provozu do jed-
notlivych dep, prvnich Sest (T 466.2001 az 006)
do Bratislavy. Provozu chybélo nékolik set pfisli-
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benych, ale nedodanych lokomotiv fady T 466.0
ze zavodu v Martiné, pretizenych vojenskou vy-
robou. Parnim lokomotivdm prochdzely Ihdty jiz
dale neprovadénych zostfenych prohlidek kotle,
proto musely T 466.2 jit jezdit bez prodleni, bez
zdrZeni zkouskami.

Krasné motorové vozy

Jediny par motorovych rychlikd Praha — Ces-
ké Budéjovice R 107 / R 108 proSel koncem Se-
desatych let vyvojem od tradi¢nich motorovych
vozU M 262.0, pres nedlouhé obdobi pouziva-
ni M 286.0 v liberiském depu, k motorovym vo-
zlm M 296.2. AvSak ani v téchto vozech traké-
ni agregat odvozeny z ,karkulek“ T 444.0, 1, byt
modernizovany a ve velmi elegantni karoserii,
neuspél. Jiz na jafe roku 1970 nasadilo depo
Liben ze zoufalstvi do pravidelného provozu na
R 107 / R 108, sestaveny ze ¢tyf lehkych pfipoj-
nych vozu Balm-d, novou a 114 t téZkou Sesti-
napravovou dieselelektrickou posunovaci loko-
motivu T 669.1063 ze SMZ Dubnica nad Va-
hom. Ta byla paradoxné vybavena elektropne-

Foto Jaroslav Kocourek

umatickym zafizenim pro zvySeni rozjezdovych
taznych sil vyrovnavanim hmotnosti na napravu,
uginnym pfi rychlostech do 15 km/h.

Nové dodavané cCerveno-krémové pfipojné
vozy fady Baim s naftovym teplovodnim tope-
nim nemély co vozit, a tak byly fazeny do rychli-
ka 101 az 106, dopravovanych parnimi lokomoti-
vami 475.1 (o vikendech s pfipfezi T 679.1), aby
alespon v zaruénim obdobi najezdily odpovida-
jici probéh.

Sice zdokonaleny, ale zarover vy$§im vyko-
nem obdareny spalovaci motor KS 12V 170 DR
(588 kW pfi 1 470 otackach za minutu) trapil vy-
sokou poruchovosti Zelezni¢are i nadale. Sna-
ha ponékud zjednodusit lokomotivni tfiménic¢o-
vou hydrodynamickou pfevodovku pfi jeji adap-
taci pro motorové vozy vynechanim dvourezimo-
vé redukce byla spravna a zdafila se, ale zamér
snizit jeji hmotnost pouzitim skfiné odlité z hlini-
kové slitiny skoncil nedobfe. Dochazelo k uvol-
fnovani sedel lozisek s naslednym vaznym po-
Skozenim ozubenych kol i lopatek hydrodyna-
mickych ménicu. Kolem roku 1980 jiz byla uloze-
ni hfidel( natolik uvolnénd, Zze pfevodovky bylo
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Stalicemi ¢eréanské strojové stanice byly poctivé a znaéné vykonné parni lokomotivy 434.2.
Vikendové osobni vlaky mezi Prahou a Posazavim vozily pred pfichodem lokomotiv T 444.1,
v jejich ére i jesté kratce po jejich odchodu, tedy v obdobi provozu novych lokomotiv T 478.1.
V nedéli 29. srpna 1971 privezly lokomotivy 434.245 a 434.264 (na postrku) osobni viak 2512
do Ledeéka. Lokomotiva 434.245 pokragovala jako Lv 2592 do Kacova pro viak 2547. Ctyikolak
434.264 se v obraceném postaveni vydal se soupravou deseti voz(i Be — Rybak jako Os 2513
do Ceréan. V Samechové se kfizoval s T 478.1227 v &ele Os 2514.

nutno opravovat vypouzdfenim zhruba kazdych
100 000 km. Trvalo témér dvacet let, nez se po-
dafilo koncem osmdesatych let zajistit vyrobu
skFini z ocelolitiny a vyménit je. Naklady na udrz-
bu poklesly, avSak vysoka spotfeba paliva, dana
nizkou uginnosti hydrodynamické prevodovky
a nutnosti provozovat naftovy motor soustavné
ve vysokych otackach, zlstala zachovana.

Foto Jifi Pohl

Ve vztahu k posazavské trati a k vozidlim
se spalovacim motorem K 12 V 170 DR a tfi-
méni¢ovou hydrodynamickou pfevodovkou je
vhodné zminit dva jeji doteky s motorovymi
vozy M 286.0 ve Svétlé nad Sazavou i v Cer-
¢anech. Prototypy M 283.1 / M 286.001, 002
jezdily od roku 1964 na odpolednich rychlicich
R 125 / R 126 mezi Prahou a Jihlavou, s ro-

S rannim manipulaénim viakem 86541 zapoli na Velikonoéni pondéli dnes jiz muzejni stroj
423.0145 ve stoupani 23 promile pod nakladis§tém Rataje nad Sazavou predmeésti.
Foto Jan Lutryn, 23. 4. 1973
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mantickou dopoledni sluzbou na osobaécich na
lokdlce z Havlickova Brodu do Humpolce. V ro-
ce 1968 byl tento vlak pfeveden do elektrické
vozby a v ramci pfecislovani se stal nastrojem
vtipné recese souvisejici s jeho zastavovanim
ve stanici Dobronin s pfestupem na lokalku do
Polné (...v Cechach lezi mésto Polna, lokalka
tam jede zvolna). V dobé, kdy tehdejsi rezim
ved| tvrdy boj se svétovym sionismem, dostal
posvatné zidovske Cislo 613. Byla to ucta k ne-
Stastnému Leopoldu Hilsnerovi z Polné. Tajem-
stvi této drobné ideologické provokace strezilo
jen nékolik zasvécenych muzti z CSD a FMD.
Ti léta trnuli, aby nebylo vyzrazeno, coz se az
do roku 1989 nestalo.

K ponékud pomalému nastupu elektrické vozby
na trati Kolin — Havlickdv Brod je potfebné pfipo-
menout, Ze slavnostni zahéjeni elektrického pro-
vozu probéhlo za ucasti ministra dopravy a dalSich
celebrit jiz dne 6. ledna roku 1965. AvSak nada-
le jezdily v&echny vlaky v parni trakci, nebot ne-
byly jesté vyrobeny lokomotivy S 489.0. Pfednost
pfed vyrobou vozidel pro nové elektrizovanou trat
dostaly rekonstrukce lokomotiv E 41 BDZ (vymé-
na rtutovych ignitronovych usmeériovacli za po-
lovodi¢ové a nasledné i vyroba novych lokomo-
tiv E 42 pro Bulharsko. Lokomotivy S 489.0 (jejich
designér, architekt Diblik, stacil jesté navrhnout
i tvary kapot motorovych lokomotiv fad T 335.0,
T 475.1 a T 476.0, a pak emigroval, a tak mo-
hou dodnes historikové diskutovat, zda byl na-
vrat k plechovym karoseriim u S 499.02 motivo-
van potizemi s laminaty, nebo politickym odmitéa-
nim Diblikova dila po vzoru zakazu produkce dél
Waldemara Matusky ¢i Pavla Landovského) pfi-
chazely do Jihlavy az v pribéhu druhé poloviny
roku 1966 a byly nasazovany do nakladni dopra-
vy za mohutné parni lokomotivy 556.0, respektive
534.03 a 459.0.

Osobni vlaky i rychliky mezi Kolinem a Jih-
lavou vozily parni lokomotivy 464.0, 1 a 2 jesté
v roce 1967. Do elektrické vozby postupné pre-
chazely teprve v navaznosti na dodavkach vozu
Bai (typu Y podle UIC) z vagonky v Gyoru, ne-
bot' do té doby na osobnich zastavkovych vla-
cich pouzivané vozy fady Be nebylo mozno vy-
tapét elektricky. K tomu vS8ak bylo potfebné pre-
disponovat do Nymburka dals$i lokomotivy 464.0
nahradou za 354.1, kterym ¢inila potize dopra-
va tézSich souprav &tyfnapravovych vozd na
stoupanich z dolni Libné do Hornich Pocéernic
a z Celakovic do Mstétic.

V dubnu 1967 bylo sejmuto historické, plivod-
né pro 1 500 V feSené trakéni vedeni v zelezniéni
stanici Praha-VrSovice. Tim ve VrSovicich skongéi-
lo do té doby bézné preprahani lokomotiv z par-
nich (475.1, 477.0, 498.0) na elektrické (do roku
1962 zejména tmave zelené E 436.0 s taznym
a narazecim Ustrojim na podvozcich, od roku
1962 univerzalni E 499.0) u osobnich viakd
a rychlikd pfijizdéjicich na hlavni nadrazi od Be-
nesova. V zajmu odkoureni vinohradského tunelu
byla ¢ast osobnich vlak(l Praha — BeneSov vede-
nych do té doby lokomotivami 477.0 nahrazena
ucelenymi soupravami tvofenymi vozy Balm-d,
respektive Balm a na obou koncich opatfenymi
motorovymi vozy fady M 286.0 (depo Liberi do-
stalo k M 286.0001 a 002 zacatkem roku 1967
zcela nové motorové vozy M 286.0008 az 012,
015, 016, 020 az 022). Tato vozba trvala zhruba
pul roku, na podzim ji pfevzaly noveé dodané loko-
motivy T 478.1 s tradiénimi vozy Be a motorové
vozy M 286.0 odesly dopravovat rychliky do Trut-
nova, Ceskych Bud&jovic a Mostu.

V dalsich letech se vSak provoz diesel-
hydraulickych motorovych vozd vyvijel dra-
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L3, 2N

Ve dvou to jde prece jen Iépe — stoupani z udoli feky Sazavy spoleéné zdolavaiji ,,karkulky* T 444.114 a T 444.125 v ¢ele Mn 86543.
Foto Jan Lutryn, Rataje nad Sdzavou predmésti 1. 5. 1976

maticky. Nékteré motorové vozy M 296.1, 2
byly z divodu neopravitelnych zavad trakéni-
ho agregatu a nedostupnosti nahradnich dild
ruSeny po nehodach jiz zac¢atkem osmdesa-
tych let, tedy sotva po deseti letech sluzby
(M 296.2020, 021 a 024 v Ceskych Budgjo-
vicich v letech 1980 az 1981, M 296.2011
v Hradci Kralové v roce 1982, ...). Kralovéhra-
deckd M 286.2014 byla po nehodé v Praze-
-Vysoc€anech zru$ena jiz v roce 1970.

Po skonéeni finalni vyroby naftovych motort
12V 170 DR a KS 12 V 170 DR pro nova zelez-
niéni vozidla (T 334.0 v roce 1973, M 296.1 v ro-
ce 1970) se totiz tovarna ZTS Martin, do které
byly vyvoj a vyroba motord fady 170 z prazské-
ho CKD pfedany, orientovala vyhradné jen na vy-
robu naftovych motorti fady PA 4 185, ur¢enych
pfedevsim pro vojenskou techniku a pro vyvoz do
SSSR (pro dieselelektrické skrejpry, produkova-
né béloruskym zavodem Belaz Zodino). Z diivodu
zajisténi obranyschopnosti statu a zemi VarSav-
ské smlouvy se tak jiz v pribéhu sedmdesatych
let octly ZOS Nymburk, Sumperk a Zvolen, opra-
vujici motorové vozy i motorové lokomotivy CSD
s motory o vrtani 170 mm, bez nahradnich dild,
jez byly pro udrzeni provozuschopnosti zna¢né
poruchovych motort nezbytné.

Situace v dostupnosti nahradnich dil byla
zoufala. Podél dep z divodu vaznych poruch od-
stavena zanovni vozidla, obétovana pro udrzeni
provozu ostatnich stroju téze rady, se postup-
nym rozebiranim ménila v trosky. Vyrobni tovar-
ny musely prioritné plnit plan dodavek do Sovét-
ského svazu (typu jedna tramvaj T 3 za 39 tisic
rublll), pak nasledovaly dodavky pro vladou sle-
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dované stavby a dalSi protezované cile a az na
konci zajmu byla péée o jiz dodana vozidla CSD.
To se tykalo nejen motorovych vozd M 296.1, 2,
ale i lokomotiv T 478.3, E 499.2 a dalSich produk-
td. Neprovozni zanovni vozidla postavala v ne-
malych poctech v kopfivach za depem. Situace
na Zeleznici tak v mnohém pfipominala poméry
v zemédélstvi, kde bylo pro JZD a STS snadnéj-
i ziskat z okresniho pfidélu novy kombajn nez
nahradni femen k variatoru pro kombajn z lon-
ské produkce.

Draha cisare FrantiSka Josefa

X

Na ,Vindoboné*“ se podafilo udrzet motorové
vozy M 296.1 provozuschopné po dobu celé-
ho tfiletého obdobi zajistovani jeji vozby vozi-
dly CSD (1969 az 1972), po kterém vozbu zno-
vu pfevzaly DR, a to opét svymi impozantnimi
jednotkami rady 18.16. K preziti tfi let narocné
sluzby paradoxné jednotkdm M 296.1 napo-
mohlo tuhé obdobi normalizace. Po zavedeni
vyjezdnich dolozek, jako nutného dokladu pro
ob&any Ceskoslovenské socialistické republi-
ky k cesté do nesocialistickych zemi, poklesl
pocet cestujicich mezi Prahou a Vidni tak za-
sadnim zpusobem, Ze bylo od roku 1971 moz-
né snizit pocet vozl v soupravé rychliku ,Vin-
dobona“ ze Sesti (M 296.1 + Aam + BRam +
Bam + Aam + M 296.1) na ¢&tyfi (M 296.1 +
Aam + BRam + M 296.1). Snizeni hmotnosti
vlaku odleh¢ilo namahani spalovacich motort
KS 12 V 170 DR s pozitivnim dopadem na po-
kles jejich poruchovosti. Ve snaze udrzet vozi-
dla v provozuschopném stavu bylo v roce 1981

rozhodnuto zablokovat na motorovych vozech
M 286.1 a M 296.1, 2 posledni jizdni stupen
a odpovidajicim zplsobem prodlouzit pfi tvorbé
jizdniho fadu jizdni doby.

Podél Sazavy

Systematicky, krok za krokem, vytlacovaly
nové Sedo-Cervené T 478.1 parni trakci z jejich
elitnich vykonu. Ze dne na den se hyckané par-
ni krasavice s peclivé nalesténymi kotli 365.0,
387.0, 465.0, 475.1 Ci 477.0 stavaly nepotfebny-
mi, protoZe nové lokomotivy T 478.1 se ukazaly
neobvykle spolehlivé. Trakénim vykonem je poz-
déji pfichozi lokomotivy T 478.3 predcily, svoji
provozni spolehlivosti vSak ne.

Nasazeni v té dobé tak zadanych lokomotiv
T 4781 v Ceréanech nahradou za karkulky"
T 4441, které byly v té dobé (rok 1971) teprve Sest
let staré, se proto z dnesniho pohledu jevi poné-
kud neobvyklé. Ale jen z dnesniho pohledu, z po-
hledu hledackem fotoaparatu na nostalgické jizdy
s krasnou T 444.162. Tato nadhrada v3ak byla vel-
mi potfebna. Lokomotivy T 444.1 na sluzbu, ktera
od nich byla Zadana, nestacily ani trakéné, ani pro-
vozni spolehlivosti.

Zatimco lokomotivy 310.0, 422.0 ¢i 423.0 vy-
drzely jezdit podél Sazavy cela desetileti, odesly
skarkulky“ po Sesti letech. VSech osm (T 444.121
az 25 a 41 az 43) bylo predisponovano do Kolina.
Tam doplnily T 444.114, 44, 64 a 65, pouzivané
spolu s lokomotivami 423.0 na trati Kolin — Lede¢-
ko, a také tamni mnohé T 444.02, které byly do-
movem zejména ve strojovych stanicich v Chrudi-
mi a v Hefmanové Méstci (T 444.0219, 228, 229,
236, 245, 247, 257, 263, 277, 278, 281 a 285). Ko-
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Po nastupu novych lokomotiv T 478.1 do strojové stanice Ceréany zdejsi lokomotivy T 444.1
Ledecko neopustily. Pfijizdély sem i nadale, avSak jiz ne podél Sazavy, ale pfes Uhlifské Jano-
vice z Kolina, ktery se stal jejich novym domovem. Vydatné vS§ak pomabhaly i jejich pfedchid-
kyné, pro které zde byl v roce 1972 vytvoien turnus tfi lokomotiv 423.0107, 141 a 145. Na snim-

ku je lokomotiva 423.0141 na postrku Os 3710, vedeného lokomotivou T 444.142.

linské depo se tak stalo shromazdistém lokomotiv
T 444.1, skoncily tam i dalSi Ceskotfebovské ,kar-
kulky“ T 444.112, 16, 61 a 62, plivodné pouzivané
v Poli¢ce a v Chocni.

Trat z Ceréan do Svétlé nad Sazavou byla
v té dobé po celkové obnové svrsku, ten byl
nové tvofen kolejnicemi R65 na betonovych
prazcich. Byla tedy na pfichod novych tézsich
lokomotiv dobfe pfipravena, s jejich prechod-
nosti nebyl problém. Uvazovalo se s ni i jako
s odklonovou trati pro pribézné nakladni viaky,

Foto Jifi Pohl, Ledecko 29. 8. 1971

s tim téz souvisela Uprava dopraven a zabezpe-
¢ovaciho zafizeni (véetné nahrady provizornich
vojenskych vjezdovych navéstidel ve Vlastéjovi-
cich standardnimi navéstidly).

Budiz ke cti lokomotivdam T 478.1, Ze zvla-
daly provoz ve velmi skromnych podminkach
v Cerdanech, daleko od domovského depa
a jeho spravkarny v Praze Libni, velmi spo-
lehlivé. Je zajimavé, Ze nahrada lokomotiv
T 444.1 0 20 t téZ8imi lokomotivami fady T 478.1,
o vice nez dvojnasobném vykonu nebyla v prin-

Vzhled lokomotivy T 478.1 proSel zajimavym vyvojem. Snaha chranit strojvedouciho pfi stietu
s jinym vozidlem mohutnymi pise¢niky umisténymi pod pfednimi okny byla uréitym pfedvojem
az o nékolik desetileti pozdéji vzniklé normy EN 15 227, definujici pozadavky na odolnost pfi
narazu a formujici v ramci crash-koncepce éela soudobych TSI konformnich vozidel do typic-
kého tvaru buldo¢iho ¢umaku. Avsak zahy po zjisténi, ze hmotnost prototypa T 478.1 je témér
o osm tun vyssi, nez ma byt (80 t versus 72 t), byly hledany a nachazeny cesty jak lokomotivu
T 478.1 vylehéit. Laminatova cela byla lehéi nez plechova a také pisecéniky z ¢ela zmizely. Lo-
komotivy ziskaly svoji charakteristickou podobu.

Foto Jan Lutryn, Ledecko
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cipu spojena s vysSi spotfebou paliva. Nafto-
vy motor K 6 S 310 DR ma sice vlivem vysSiho
zdvihového objemu (163 dm? versus 52 dm?) po-
nékud vyssi volnobéznou spotfebu (v lokomoti-
vé véetné pomocnych pohont zhruba 12 dm3h
versus 7 dm¥/h), ale dokonalejSi spalovani a zrj-
ména vyssi ucinnost elekirického prenosu vyko-
nu byly pfednostmi lokomotiv T 478.1.

Zpocatku dopravovaly lokomotivy fady T 478.1
v Posazavi vlaky sestavené z dvounapravovych
osobnich vozu fady Be. Ty byly postupné nahra-
zeny pohodinymi étyfnapravovymi osmidverfovy-
mi vozy fady Bai ze smichovské vagonky s pro-
stornymi nastupnimi ploSinami. To byla z pohle-
du cestujicich (a pro né draha existuje) zlata léta
provozu na horni posazavskeé trati. Trakéné i po-
hodlim. VSichni cestujici se do vlaku i se svymi
zavazadly vesli, vozy byly otevienymi okny dob-
fe vétrané, jejich dvounapravové podvozky za-
jistovaly klidnou jizdu. O vikendech ¢&i o prazdni-
nach necinilo potiz pfidat k vlaku dal$i vozy na-
vic. Drobna zpozdéni, o ktera nebylo vlivem Ce-
kani na piipoje v Ceréanech nouze, bylo mozno
snadno dohnat.

Na druhou stranu je realitou, Ze obzvlast v zim-
nim obdobi slabé pfepravni poptavky bylo dopra-
vovani nemnoha cestujicich lokomotivou, navic
s parnim vytapénim, ekonomicky velmi naroc¢-
né. V Cerdanech sice stale byly i v éfe motoro-
vych lokomotiv v omezeném poctu téz motorové
vozy fad M 131.1 a M 262.0, které byly pfidéleny
i do Zruce nad Sazavou, avSak obstaravaly vozbu
jen téch nejméné vytizenych vlakd. Vétsinu viakd
dopravovaly lokomotivy T 478.1 a mnoho cestuji-
cich v nich mimo sezonu nebyvalo.

Kratka epizoda

Proces pfedéasné nahrady lokomotiv T 444.1
novéjSimi motorovymi lokomotivami, ktery zaha-
jily v roce 1971 CerCanské T 478.1, byl zfetelny
i pfi dodavkach novych lokomotiv T 466.2 od roku
1977. Ty byly nasazovany nejen za posledni par-
ni lokomotivy fad 434.2 a 534.0 v Klatovech,
v Bohuminé ¢&i v Dé¢iné, Leopoldové a Trencian-
ské Teplé, ale v fadé pfipadu i za rychle starnouci
T 444.0, 1. Napfiklad v Karlovych Varech na ob-
tiznych a v zimé spoustami snéhu zavatych tra-
tich Krusnych hor a Slavkovského lesa.

Také nové dodavané lokomotivy T 466.0
v trendu nahrady ,karkulek® pokracovaly -
v Ceské Lipé, v Brné, v Hradci Kralové i v No-
vych Zamcich. V pozdéjSich letech nastupova-
ly na mista lokomotiv T 444.0,1 nové T 457.0
a 731. Paradoxné mnohde nahradu lokomotiv
T 444.0, 1 dokongily i starSi lokomotivy fady
T 435.0. To byl pfipad i lokomotiv T 444.02
a 1 v pobo¢ném lokomotivnim depu Kolin, kte-
ré slouzily ve vozbé manipulaénich viakd na
vedlejsich tratich ve strojovych stanicich Pec¢ky
a Kutna Hora. Ty v pribéhu osmdesatych let
pfedaly své vykony star§im a jiz znacné om-
Selym, ale podstatné spolehlivéj$im ,hektordm®
fady T 435.0, posbiranym z nejriznéjSich dep
(zejména T 435.021, 38, 59, 81, 82). Tak se sta-
lo, Ze i puvodni Geréanské T 444.1 mély vétsi-
nou velmi kratky zivot. Napfiklad typické posa-
zavské ,karkulky“ T 444.124 a 25 byly zruSeny
jiz v roce 1981, tedy jen Sestnactileté.

Velké motorové vozy

Je v8ak zajimavé, ze motorové vozy fad
M 286.0, 1 a M 296.1, 2 s prakticky tymz trakénim
agregatem, tedy s nepodafenym naftovym moto-
rem K 12 V 170 DR, respektive KS 12 V 170 DR,
a s nedokonalou hydrodynamickou prevodovkou
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H 650 M slouzili i pfes jiz zminéné potize v provo-
zu podstatné déle nez lokomotivy T 444.0, 1.

Divod jejich dlouhodobého pouzivani byl pro-
sty — nebylo je ¢im nahradit. Ackoli za né v sedm-
desatych i osmdesatych letech pfi poruchéach za-
skakovalo doslova vSechno, co mélo kola. Od
dvojic maliékych hranatych motorovych vozu
M 131.1, dopravujicich jeden mohutny &tyfna-
pravovy pfipojny viz fady Baim, pfes parni loko-
motivy mnoha tvar( a podob (od 434.1 po 475.1)
az po motorové lokomotivy nejriznéjsich fad (od
T 334.0 po T 478.3). Ve snaze udrzet provoz
motorovych vozu byl v osmdesatych letech za-
kladnim prémiovym ukazatelem pracovnikl dep
pomér tratovych vykonu ,trakce 80“ a ,trakce
70, ale i tato forma motivace méla své meze.

Jakkoli se tento pfibéh vaze k Posazavi, ma
historie kolejovych vozidel s naftovymi moto-
ry fady 170 svoji epizodu se vztahem k Polabi.
K tomu, aby mohly sovétské tovarny napino vy-
rabét zbrané k porazeni svétového imperializmu
a nemusely se zdrzovat civilni vyrobou, pfevzaly
tuto roli zavody v satelitech Sovétského svazu,
véetné socialistického Ceskoslovenska.

Spotteba elektrické energie proto v Cesko-
slovensku trvale rostla, avSak stavét dalSi ne-
odsifené elektrarny pobliz hnédouhelnych dold
v Podkrusnohofi uz nebylo mozné. S cilem roz-
ptylit kouf po celém uzemi statu byla zfizena
elektrarna 4x 200 MW ve Chvaleticich. Lokalita
byla zvolena rozumné v poskozené krajiné by-
valych povrchovych dold na pyrit. AvSak obé tra-
té podél Labe jiz byly tak zaplnény dopravou, ze
zasobovat uhlim dalsi elektrarnu jiz nezvladly.

Nezbylo nez vozit uhli po fece. Tuto ulohu
pfevzaly tlaéné remorkéry pohanéné spalovaci-
mi motory 6 S 150 PV z produkce CKD Hofovi-
ce. Tézko fici, pro¢ byl pro pohon lodé pouzit mis-
to obvyklych pomalubéznych motord o velkém
zdvihovém objemu tak maly a silné exponova-
ny motor. Faktem je, Ze motory o vrtani 150 mm
na lodich dost trpély, pro zajisténi provozu elek-
tramy bylo nutno zajistit jejich opravy. Zelezniéni
opravny a strojirny Sumperk dostaly pro zajisté-
ni podminek plavby pfikaz opravovat spalovaci
motory 6 S 150 PV pro Fiéni remorkeéry.

V Sumperku opravené motory bylo potfeba za-
béhnout a sefidit — jak jinak nez spolu s elektric-
kym generatorem. Parametry se k zatéZzovani
spalovacich motor(i z lodi dobfe hodil generator
SS 53/28x4 z motorového vozu M 262.0. Ten vSak
byl umistén na bézném podvozku, tedy k vyzkou-
Seni bylo potfebné umistit lodni spalovaci motor do
podvozku vyvazaného z motorového vozu.

Pohled na spalovaci motor z probihajici sériové
vyroby a s dostatkem nahradnich dilG, umistény
v podvozku motorového vozu, ndhradou za tradic-
ni naftovy motor 12 V 170 DR s nezajiSténou vyro-
bou nahradnich dild, pfirozené inicioval myslenku
pouzit tuto kombinaci spalovaciho motoru a traké-
niho generatoru nejen ke zkouseni motort opravo-
vanych pro remorkéry CSPLO, ale i k zajisténi pro-
vozuschopnosti motorovych vozt CSD.

V prvotnich predstavach bylo uvazovano na-
hrazovat pdvodni motory s pfirozenym nasava-
nim 12 V 170 DR, respektive KS 12 V 170 DR
novymi motory 6 S 150 PV a plvodni preplrova-
né motory K 12 V 170 DR novymi motory 12 V
150 PV. Avsak tato akce zacala a skonc¢ila moto-
rovymi vozy M 262.0 / M 262.1 z byvalé Jihoza-
padni a Stredni drahy, nebot nahrada dvanacti
valcl o vrtani 170 mm pouhymi Sesti valci o vr-
tani jen 150 mm nebyla cestou k jistoté. Rekon-
struované motorové vozy M 262.1 s lodnimi mo-
tory si také nevedly zcela dobfe. Do motorovych
vozu fad M 286.0, 1 a M 296.1, 2 ani do lokomo-
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Hluk produkovany kolejovymi vozidly se nejednou stal pfedmétem tvrdé kritiky. Na piskavy
zvuk dvoudobého motoru 14 D 40 s mechanicky pohanénym plnicim dmychadlem Rootsova
typu u sovétskych lokomotiv T 679.1, na rachotivy zvuk dvanactivalce K 12 V 170 DR ¢&i na jeci-
ci ventilatory elektrickych lokomotiv si pravem stéZzovaly Siroké vrstvy obyvatelstva. Zato dii-
stojné chrochtani naftového motoru K 6 S 310 DR v lokomotivach T 478.1 je jiz nékolik deseti-
leti mnohymi prateli Zeleznice hodnoceno skoro stejné tak vysoko jako vydechovani parniho
stroje. V jasné artikulovaném zvuku Sestivalce Ize zfetelné rozpoznat i takovy detail, jakym je
kratkodobé zakolisani vykonu dieselagregatu v reakci na sepnuti shuntovacich stykacti traké-

nich motora.

tiv T 444.0,1 se tak dvanactivalcové lodni moto-
ry z Hofovic nedostaly.

Stoji za povSimnuti, Ze pfes vSechna Uska-
Ii drazniho provozu vydrzely lodni motory ve své
vedlejSi aplikaci v Zelezniénich motorovych vo-
zech M 262.1 (831) déle nez v dopraveé uhli tlac-
nymi remorkéry na Labi. Navzdory vS§eobecné roz-
Sifenym iluzim o hospodarnosti lodni dopravy byla
plavba z Lovosic do Pardubic velmi draha. Prispé-
la k tomu i vysoka spotfeba nafty, ktera byla v pre-
poctu na prepravni praci (tkm) pfi lodni dopravé
vy$si, nez jakou dosahovaly nakladni viaky CSD
dopravované motorovymi lokomotivami.

Jakmile se zZelezni¢nim tratim ulevilo, byla po
roce 1990 lodni doprava zastavena a prepravu
uhli do Chvaletic (do Re&an nad Labem) pievza-
la Zeleznice a dodnes vozi uhli v elektrické trak-
¢i mnohem levnéji nez motorové lodé na naftu. Je
tézko pochopitelné, Ze i pres tuto praktickou zku-
Senost je neustala snaha investovat miliardy korun
do zvy$ovani Zelezniénich most(i v Koling & v Ce-
lakovicich pro zajisténi vySky podpluti ¢i stavét jez
v Prelouéi (misto druhé koleje z Hradce Kralové
do Pardubic ¢i misto pfimého napojeni Chrudimi
bez uvrati v Rosicich nad Labem). V§eobecné pla-
soubézna jizda vlakem, energeticky Usporné jsou
jen pomalu plujici namoini lodé. Fyzikalni zakony
jsou neuprosné, voda klade pohybu podstatné vét-
§i odpor nez vzduch. Navic v pfipadé Chvaletic Slo
0 presny opak hospodarného gravita¢niho pro-
vozu lesnich Zeleznic: proti proudu (do stoupani)
plné, po proudu (po spadu) prazdné.

Motoracky

Lokomotivy T 478.1 si v Cer&anech vedly
dobfe. Jizdni fad byl dodrzovan, vlaky jezdi-
ly pravidelné a véas. Cestujici byli spokoje-

Foto Josef Bosdcek, Cerdany

ni. V roce 1983, tedy po dvanacti letech pro-
vozu, je vSak v Posazavi (a nejen tam) po-
razilo néco jiného, nez co svrhlo z trinu je-
jich pfedchidkyné T 444.1. Byla to vyrazné
zvySend cena nafty. Nahrada lokomotiv mo-
torovymi vozy fady M 152.0 pfinesla péknou
usporu kolem 80 % paliva. To bylo zejména
dano zasadnim poklesem hmotnosti vlaku.
Pfiznivé se projevila i nizsi volnobézna spo-
tfeba naftového motoru se zdvihovym obje-
mem pouhych 12 litrd (zhruba dva litry naf-
ty za hodinu) a uspornéjsi vytapéni preprav-
nich prostor (kombinace vyuzivani odpad-
niho tepla z naftového motoru a naftovych
ohfiva¢l vzduchu). V zasadé lze Fici, ze trat
Ceréany — Svétla nastupu motorovych vozl
M 152.0 odolavala pomérné dlouho, obé z ni
odbocujici traté Ledecko — Kolin a Zru¢ nad
Sazavou — Kutna Hora jim podlehly dfive (na
pfelomu let 1977 a 1978).

Vyznamny pokles spotfeby paliva byl argu-
mentem velmi vymluvnym. AvSak kultura prazd-
ninového cestovani ve 8patné vétranych, prepl-
nénych a kodrcajicich se vozech M 152.0 a Bim
posunula kulturu cestovani vydatné zpét. Zejmé-
na prvni letni sezona vypadala zle. Vyletnici, ¢e-
kajici na vlak na zastavkach, se poté mackali
a potili v pfeplnénych vozech, do kterych neli-
tostné prazilo slunce. Nejeden Skolak si do své
paméti hluboce zapsal nepfijemny zazitek z let-
niho cestovani na vylet vlakem. Lezaté Sestival-
cové nepreplhované naftové motory Liaz ML 634
a subtilni hydromechanické pfevodovky Praga 2
M 70, dimenzované na snadny rozjezd deseti-
tunového méstského autobusu SM 11, musely
rozjizdét zeleznicni vozidla o hmotnosti kolem
50 t, na coz nebyly dimenzovany.

Postupem nékolika malo let cestujicich
znatelné ubylo. Problém byl vyfeSen, mo-
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ku Karla Pryla ze 17. kvétna 1987 odjizdi ze Samechova s manipula¢nim viakem ,maly hektor“ T 435.0032.

ncw g o

B O

Po nahradé vlaki dopravovanych lokomotivami motorovymi vozy M 152.0 bylo nutno vikendové
spoje posilovat. Motorovy vz M 131.152 byl jako nedélni posila zafazen na MOs 22211 spolecné
s M 152.0239.

Foto Jan Lutryn, Rataje nad Sazavou 10. 9. 1978
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tora¢ek s pfivésnym vozem zbylé cestuji-
ci pobral.

Promarnéna Sance

Bylo by velmi zjednodu$ené vinit z tohoto pfistu-
pu byvalé CSD & FMD CSSR, které Zeleznici teh-
dy fidilo. Je zfejmé, Ze lokomotivami dopravova-
né osobni zastavkové vlaky byly, zejména v obdo-
bi mimo rekreaéni sezonu, kdy byly viaky kratké Ci
malo obsazené, provozné velmi drahé. To je sku-
te€nost platna vSeobecné, nejen v Posazavi.

Pro osobni dopravu na neelektrizovanych tra-
tich zadalo proto jiz koncem Sedesatych let mi-
nulého stoleti tehdejsi FMD vyvoj Ctyfnapravo-
vého dieselelektrického vozu s pohonem vSech
Ctyf dvojkoli a s podpodlahovym trakénim agre-
gatem. Tedy na rozdil od M 286.0, 1 a M 296.1, 2
bez strojovny, s plnym vyuzitim pldorysné plo-
chy pro prepravu cestujicich. Tato vozidla fady
M 474.0 méla byt dodana v poctu nékolika set
kusl a méla pokryt osobni dopravu na vét§iné ne-
elektrizovanych trati. Méla nahradit nejen motoro-
vé vozy M 131.1, M 262.0, ale i lehé&i viaky dopra-
vované lokomotivami. Vzdyt trakéné byla zhruba
na urovni motorovych lokomotiv T 435.0.

Motorovy viiz M 474.0 byl navic koncipovan tak,
aby na téchto tratich dokazal (v obdobi mimo pre-
pravni $picku) dopravovat i nékolik nakladnich vozu.
Tim by bylo mozno na vedlejSich tratich racionalné
zajistit osobni i nakladni dopravu jednémi viakovymi
nalezitostmi — trakénim vozidlem i personalem.

driha 8/2011



HISTORIE

Prototypy motorovych vozd M 474.0 byly po-
staveny, vyzkouSeny a provozné ovéfeny, ale
k sériové vyrobé nedoSlo. Vagonka Tatra Stu-
dénka (finalizace vozidla), ZTS Martin (spalovaci
motor) a CKD Praha (elektricky prenos vykonu)
zvladly vyvoj vozidla, ale nepodafilo se zajistit
jeho sériovou vyrobu. Dlvodem byla priorita do-
davek do byvalého Sovétského svazu. Nejedna-
lo se 0 samotnou vagonku ve Studénce, ale o jeji
dodavatele. Ti byli dodavkami do SSSR vytizeni
natolik, Ze pro vyrobu komponent potfebnych pro
motorové vozy fady M 474.0 / M 475.0 (pfezna-
¢ena kvali narustu hmotnosti) nezbyla volna ka-
pacita. ZT'S Martin proto odmitly dodavat spalo-
vaci motor 6 PA 4H-185 a CKD elektrickou vy-
zbroj, tedy zejména trakéni generator TD 807
a trakéni motory TE 013. Pfitom napfiklad trakéni
generator TD 807 byl odvozen od trakéniho mo-
toru TE 006, kterych bylo kazdy pracovni den ve
vysodanské tovarné CKD Trakce vyrab&no dva-
nact pro lokomotivy CME 3 pro Sovétsky svaz.
Podobné v ZTS v Marting bylo produkovano
mnoho motord fady PA4-185 pro vozidla v bar-
vé khaki i poustniho pisku i pro velké dieselelek-
trické nakladni automobily Belaz do povrchovych
dold. Ve velkém bézela vyroba vidlicovych moto-
rl, ale nebyla vile si komplikovat vyrobu nékolika
kusy lezatych motor(i mési¢né pro Zeleznici.

S periodou dvaceti let byla opét vazné uvazova-
na a zkoumana varianta nadhrady ¢tyfnapravovych
motorovych vozt motorovymi lokomotivami nizsi
vykonové kategorie. Pouze misto T 444.0 (viz ne-
uspésné zkousky nahrady dvojic M 262.0 jednou
lokomotivou T 444.0 na rychlicich Praha — Most
v roce 1961) byly ve hfe tehdy vznikajici T 457.0.

Nakonec vS8ak bylo vybrano jiné feSeni — mis-
to ¢tyfnapravovych motorovych vozu nakoupit ve
velkém mnozstvi dvounapravové motorové vozy
fady M 152.0. Jejich vyroba byla zajisténa diky
feSeni pohonného systému kombinaci levnych
a snadno dostupnych komponent(i z autobusu
méstské dopravy SM 11 (nepfepliiovany naftovy
motor a jednoducha hydromechanicka prevodov-
ka s komplexnim méni¢em) a napravovych rever-
zacnich prevodovek vyrabénych podle dokumen-
tace VUKV za tehdy Uzkostlivé hlidané devizy
v Rakousku. To bylo paradoxni, nebot na dovoz
loZiskovych panvi ¢i dilatacnich vinovcl pro vyfu-
kova potrubi pro naftové motory K 12 V 230 loko-
motiv T 478.3 devizy nebyly.

Neuskutec¢nénim vyroby motorovych vozl
M 475.0 se stalo, Ze v dobé rozhodujiciho stfetu
Zeleznice s rozvijejici se individualni automobi-
lovou dopravou, ktera nabizela cestujicim rych-
lost a pohodli, zavedla Zeleznice z nouze na
vétsiné neelektrizovanych trati (a pozdéji i na
nékterych tratich elektrizovanych) slabé a ne-
pohodiné dvounapravové motorové a pfivésné
vozy fady M 152.0 a BIm. Pohonnymi hmotami
bylo potfeba Setfit, provoz lokomotivami dopra-
vovanych kratkych osobnich zastavkovych vla-
ka byl neudrzitelné drahy.

Motorové vozy fady M 152.0 piitom plvodné
byly podle koncepénich plant FMD uvazovany jen
pro lokalky s nejslabSim provozem, pro celé Ces-
koslovensko jich mélo byt dodano ani ne sto. Jen
méné nez 20 % z celkového poc¢tu motorovych
vozU M 131.1 mélo byt nahrazeno novymi dvou-
napravovymi vozy M 151.0 / M 152.0. Podstatnou
&ast vykonli CSD v osobni dopravé na neelektri-
zovanych tratich mély prevzit ¢tyfnapravové mo-
torové vozy M 474.0 / M 475.0. Vlbec nebyl pfed-
pokladan provoz motorovych vozd M 152.0 ve
dvojicich, proto nemély na rozdil od pfedchozich
vozll fady M 240.0 ovladan regulator otacek spa-
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S cilem pouziti na zdejSim sefad’ovacim nadrazi priSly do Kolina nové motorové lokomotivy
fady T 457.0, uréené pro sluzbu v rezimu ARR + DO (automaticka regulace rychlosti a dalkové
ovladani) pfi radiovém zadavani pfisunoveé rychlosti ze stavédla automatizovaného spadovis-
té. Na seradisti vSak pro v§echny uplatnéni nebylo, a tak obsadily i vozbu nakladnich viaku
z Kolina do Ledecka a navazné podél Sazavy. Jednalo se vSak jen o kratkou epizodu na konci
osmdesatych let minulého stoleti. Lokomotiva 730.017 jesté s tabulkami s ,,kry$pinovskym*“

oznacenim projizdi s Mn 86542 Rataje nad Sazavou.

lovaciho motoru elektromechanickym stavecem,
ale jen mechanicky lankem.

Realita vSak byla jina. Misto nedodanych po-
hodinych a trakéné zdatnych &tyfnapravovych
motorovych vozu fady M 475.0 prevzaly dopra-
vu na vétsiné neelektrizovanych trati pravé tyto
dvounapravové vozy. S takovymi vozidly ne-
mohla Zeleznice kvalitou svych sluzeb konkuro-
vat osobnim automobilim a stala se pro silniéni
dopravu snadnym soupefem.

Neschopnost ¢i neochota pramyslu, re-
spektive statnich organt dodat Ceskosloven-
skym statnim draham motorové vozy M 475.0
ovlivnila ¢eskoslovenskou a nasledné i Ces-
kou a slovenskou zeleznici na mnoho deseti-
leti. V dobé, kdy $la Zeleznice do konkuren¢-
niho stfetu s individualni automobilovou do-
pravou, dostala do vinku vice nez Sest set
nepohodinych, nevétranych, pomalych a pfi
dopravé vétSich vlakl personalné narocnych
motoracka.

Foto Jan Lutryn, 13. 5. 1989

Bajeéni muzové na rachoticich strojich

Mozna je ve vySe uvedenych fadcich malo
vzpominek na to, jak se zafe zapadajiciho slun-
ce odrazela v ¢erveni kapot lokomotivy T 444.1,
a malo romantického povidani o tom, jak pék-
né bylo z jeji prosklené kabiny pozorovat pefe-
je Sazavy u Stvoridel. | to je pravda. AvSak ne-
bylo by moudré skute¢nost idealizovat a minu-
lost li¢it jako bezstarostnou dobu. Takové zjed-
noduseni si muzové, poctivé usilujici v kabiné
lokomotivy (a bylo-li to tfeba tak i pod jeji kapo-
tou) dovézt vlak v&as, ani jejich spolupracovnici
z dilny — zamechnici, motorafi i elektrikafi — roz-
hodné nezaslouzi. MaSiny to byly nedokonalé,
ale vy jste byli bajecni. Vé¢né Spinavi, naftou
prosyceni, napul ohluchli, ale vzdy se snazici
udélat vSe proto, aby vlak dovezl cestujici do
cile jejich cesty. Diky, Franto, Milosi, Bobe...

Jifi Pohl,
spoluprace Josef Bosacek, Martin Hejl

Tabulka: Zivotopisna data libefiskych (€eréanskych) lokomotiv fady T 444.1

Z tabulky je patrné, jak v relativné rychlém tempu byly (spolu s mezilehlymi T 444.126 az 140) vy-
robeny a dodany, coz je dokladem mohutnosti a vykonnosti lokomotivky v Martiné.

lokomotiva dodani z vyroby predani do Kolina zruseni vék
T 444121 1965 1.7.1971 10. 1986 21

T 444.122 4.6.1965 6.4. 1971 13. 10. 1989 24
T 444.123 4.6.1965 20.5. 1971 14.10. 1987 22

T 444124 4.6.1965 20.5. 1971 17. 6. 1981 16
T 444.125 4.6.1965 16. 2. 1971 17. 6. 1981 16
T 444141 21. 6. 1965 1.8.1971 30. 7. 1989 24
T 444142 21. 6. 1965 9.4.1971 13. 12. 1983 18
T 444.143 30. 6. 1965 13. 5. 1971 7.10. 1983 18
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