HISTORIE

Pohledné lokomotivy T 444.1 se od roku 1965 staly soucasti vikend( ¢i dovolenych v Posazavi. 3
Foto Jaroslav Kocourek, Sdzava-Cerné Budy 22. 9. 1974

Motorové lokomotivy v Posazavi
Dil prvni: , karkulky” prichazeji

Martin Zaba popsal pred deseti lety velmi
hezky v ¢élanku ,,Zamracené na stoleté trati“
(Draha €. 7/2001) tficet let provozu lokomo-
tiv 751 v Posazavi. Pfichod lokomotiv T 478.1
na lokalku do Ceréan v roce 1971 byl doce-
la prekvapivym momentem. Vzdyt lokomo-
tivy T 478.1 byly v té dobé nejmodernéjsi
a nejvykonnéjsi hromadné pouzivanou ¢étyi-
napravovou tratovou motorovou lokomoti-
vou CSD. Vykonnéjsi T 478.3 byly v té dobé
jesté v upinych zaéatcich — lokomotiva
T 478.3006 z ovérovaci série v zafi 1970 tepr-
ve defilovala na brnénském veletrhu.

Lokomotivdm T 478.1 proto pfipadly i tak pres-
tizni vykony, jako vozba v tehdejSich pomérech
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velmi rychlého expresu 301/302 ,Tatran mezi
Bratislavou a Puchovem, nahradou za vysoce
vykonné 498.1. Mezi Prahou a Brodem nad Lesy
jim bylo svéfeno vedeni nové zfizeného mezi-
statniho expresu 466/467 Praha — Mnichov, kte-
rym byla po mnoha letech v dobé uvolnéni obno-
vena osobni doprava z Cech do Némecka pies
Ceskou Kubici. Od mohutnych parnich lokomo-
tiv fady 475.1 prevzaly Sedo-Cervené motorové
lokomotivy fady T 478.1 vozbu rychliki Praha
— Chomutov, vedenych tehdy Prazskym Sem-
meringem, po sklonové narocné byvalé Busté-
hradské draze pres Kladno a Zatec a meandry
u Merklovky projizdély kfivoklatskymi lesy.

Z Uhlu pohledu téchto souvislosti se jevi pfi-
déleni UpIné novych a velmi zadanych lokomotiv

na vedlej$i trat do Cergan t&zko pochopitelné.
Ale pfesto ma nasazeni zcela novych lokomotiv
T 478.1218 az 1221 a 1227 az 1230 na obycej-
né posazavskeé lokalce svoji logiku. Tu je potre-
ba hledat ve sledu pfedchozich udalosti.

Pred pul stoletim

V poloviné Sedesatych let vladla, s vyjim-
kou elektrizované traté ve sméru od Kolina, na
vSech do Prahy sméfujicich tratich parni trakce.
Motorové lokomotivy byly v Praze reprezento-
véany jen nevelkym poétem vozidel fad T 211.0,
T 334.0, T 444.0, T 435.0 a T 458.1. Ve snaze
neobtézovat obyvatelstvo koufem z parnich lo-
komotiv byly nové pestrobarevné motorové lo-
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Je léto roku 1965. Tricet muz( z pobocéného d

epa Ceréany, zafazenych do turnusové skupiny 21, ma tu éest stat se jednémi z prvnich v siti €SD,

ktefi motorovymi lokomotivami dopravuji osobni viaky.

komotivy pfednostné pouzivany pro posun na
nadrazich v centru mésta, byt to bylo vykou-
peno vyznamnym narlstem hlu¢nosti. Na hlav-
nim nadrazi posunovaly predevSim T 458.1, na
nadrazi Praha stfed T 435.0 a T 444.0, v Bub-
nech slouzily T 444.0 a na TéSnové slaboucké
T 334.0. Z¢&asti Slo o nahradu za elektrické posu-
novaci lokomotivy o jmenovitém napéti 1 500 V
(E 423.0, E 424.0, E 424.1), které se v roce 1962
staly po pfepnuti napajeni na 3 000 V v Praze
nepouzitelnymi, i za jejich akumulatorové druz-
ky (E 407.0, E 416.0, E 417.0). V tratové sluz-
bé byly pouzivany lokomotivy T 435.0 (pozdéji
T 458.1) k dopravé manipulac¢nich nakladnich
vlakl mezi Prahou a Kolinem. V obdobi, kdy ne-
bylo potfebné vytapét osobni vozy, byly lokomo-
tivy T 435.0 pouzivany na sobotni a nedélni po-
silové vlaky z Prahy-VrSovic smérem na Vrané
nad Vltavou ¢i ze Smichova do Dobfichovic.

V prvni poloviné Sedesatych let pfislusel mo-
torovym lokomotivdm v Praze v osobni dopra-
vé jediny skute¢né pravidelny kazdodenni a di-
stojny tratovy vykon. Tim byla vozba rychlikd
R 91/R 92, prezdivanych ,Babifak® podle pu-
vodniho nazvu jejich cilové stanice (Horazdovi-
ce-Babin). Vyjizdél z Prahy brzy rano a vracel se
pozdé vecer (rano se jezdivalo z Prahy kabinou
vpred, odpoledne kapotou vpred z Horazdovic,
to kdyby byl pfi navratu vecer ve tmé v brdskych
lesich u Jinct nahodou strom pres trat). Proto
jen malokdo védél, Ze babinsky rychlik dopra-
vuje dieselelektricka lokomotiva T 435.087, na-
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Sbirka Pavel Korbel

Nejeden z libefiskych strojvedoucich, znaveny naro€nou sluzbou na starych ¢i novych Ganzech
M 295.0 a M 298.0 na dalkovych expresech do Berlina, Vidné i Budapesti, odeSel prozit par po-
slednich let pred penzi na poklidnou lokalku do Ceréan. Za fidicimi pakami motorovych vozii
M 131.1 se tak na zdejsi lokalce bylo mozno setkat nejen s mladymi zacinajicimi adepty tohoto re-
mesla, ale i se skute¢nymi mistry svého oboru. Spole¢na jizda s témito muzi byla nejen prilezitosti
k prevzeti jejich zkuSenosti, ale i neopakovatelnou moznosti vyslechnout si jejich vypravéni o tom,
jak dramatické i humorné chvilky bylo mozno na ,,Vindoboné“ &i ,,Hungarii“ prozit. Motorovym
voziim M 131.1 naleZely nejen vlaky na lokalkich v Ceréanech, Bene$ové a Olbramovicich, ale
i méné frekventované vlaky na hlavni trati dneSniho IV. tranzitniho koridoru.

Foto Ondrej Repka, Mrac 10. 5. 1969
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Motorové vozy M 262.0 zajiStovaly spolu s tehdy zcela novymi pfipojnymi vozy Balm vozbu
velkého poctu dulezitych rychlikii na velké vzdalenosti. Patfily k nim rychliky Praha — Most,
Praha — Chomutov — Cheb — Plzen — Praha, Praha — Plzen — Cheb/Domazlice/Klatovy, Liberec —
Dé&é&in — Chomutov — Plzeii, Plzef — Tabor — Brno, Ceské Budéjovice — Brno, Praha — Strakonice/
Prachatice — Volary a dalsi. Nalezela jim dulezita uloha zajistit dopravni spojeni do okresnich
mést. Pfitomnost tychz vozidel jiz zacatkem Sedesatych let na osobnich zastavkovych vlacich
mezi Ceréany a Svétiou nad Sazavou nasvédéuje tomu, jakou diileZitost tato trat méla.

Foto Ondrej Repka, Cesky Sternberk1980

Zhruba Sedesat let slouzily v Led¢i nad Sazavou starosvétsky vyhlizejici étyfsprezni dvou-
valcové sdruzené parni lokomotivy fady 422.0, v poslednich letech jiz jen nahradou za zdejsi
kmenovou 423.0132. Posledni z nich, ledeé¢ska 422.0103, vSak v roce 1967 dosluhovala v ne-
daleké Kutné Hore.

Foto Ondrej Repka, 7. 10. 1967
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zyvana podle svého zeleného natéru ,agrarnik".
Byla to Stastnad shoda okolnosti a zajmda. InZe-
nyr Zdenék Klézl, konstruktér z liberiské tovarny
CKD, potieboval v provozu ovéfit novy typ pod-
vozku s vedenim dvojkoli kyvnymi rameny. Bylo
totiz nutno jej urychlené zavést do vyroby, ne-
bot potize s praskanim rami podvozkd plvod-
ni konstrukce s rozsochovym vedenim a se jhy
pensylvanského typu jiz nabyvaly, zejména u lo-
komotiv CME 2 v byvalém SSSR, nezadoucich
rozmérd.

Motorové depo Liberi mélo s blizkym CKD
dobré vztahy nejen v souvislosti s motorovy-
mi vozy M 262.0, ale i z dob zkou$eni prvnich
T 698.0 na Slovenské strele. Nabidlo proto CKD
k ovéreni lokomotivy T 435.087 s novymi pod-
vozky tratovy vykon vyhovujici jak sluSnym den-
nim prob&hem, tak i rychlosti jizdy. Lokomotiva
tedy byla z VrSovic, kde posunovala, predispo-
novana na rychliky do Libné.

Zaroven pfinesla tato vozba prospéch i liben-
skému depu. Nova motorova lokomotiva nahra-
dila v provozu nepfilis oblibené dvouagregatové
motorové vozy fady M 284.1, kterym do té doby
nalezela vozba vlakll R 91 / R 92. Zejména vSak
umoznila motorovému depu Liber si tento vykon
udrzet i v letnim obdobi zvy$eného zajmu o ces-
tovani a jiz jej nepfedavat do vozby parnimi lo-
komotivami rfady 464.0 s kapacitné silnéjsi sou-
pravou vozu.

Rozséahlejsi nasazeni motorovych lokomo-
tiv v osobni dopravé v dosahu prazskych dep
nastalo az o nékolik let pozdéji. Draha Ceréa-
ny — Kacov — Svétla nad Sazavou se stala jed-
nou z nemnoha trati CSD, kde se iz v poloviné
Sedesatych let v osobni dopravé uplatnily moto-
rové lokomotivy. Pfisly do strojové stanice Cer-
¢any, ktera spadala pod depo Praha Liben. Stalo
se tak v €ervnu 1965 a byly to zcela nové loko-
motivy T 444.1 z Turcianskych strojiren v Marti-
né (pfedtim zavody J. V. Stalina, pozdéji TEES,
jesté pozdéji ZTS). Avsak motorové lokomotivy
T 444.1 nepfigly do Ceréan jako nahrada par-
ni trakce. Ta na této trati nadale zlstala v po-
dobé Cercanskych 434.2, kolinskych 423.0 a le-
decskych 423.0 (pozdéji 524.1) na nakladnich
vlacich, které éru motorovych lokomotiv fady
T 4441 v Poséazavi prezily. Dale dymaly podél
kominem proti proudu feky, a drobné;jsi kolin-
ské 423.0 tradi¢né pfijizdély do Ledecka komi-
nem po proudu feky.

Po pravdé fec¢eno nebyly v roce 1965 nové
Jkarkulky“ T 444.1 v Poséazavi Uplné prvnimi
motorovymi lokomotivami. Pracovnici tehdej-
§iho Vyzkumného ustavu dopravniho, zejmé-
na ing. Zbynék Veber a ing. Rudolf Cinner,
radi ovérovali na lokalkach v okoli Prahy pro-
totypy novych motorovych lokomotiv T 324.0,
T 444.0 a T 435.0. Jiz v roce 1959 na zdej-
§i trati byla, podobné jako mezi BeneSovem
a Dolnimi Kralovicemi i mezi Olbramovicemi
a SedI€any, zkouSena nova tfinapravova die-
selhydraulicka lokomotiva T 324.001. Avsak
ukazala se jako slaba a malo vykonna a navic
i s nepfiznivymi u€inky na trat. Proto se ani
sériové lokomotivy T 334.0 na téchto tratich
neuplatnily a do tratové sluzby byly pfidéle-
ny jen na trakéné méné narocnych vedlejSich
tratich (v prazském okoli Kralupy nad Vitavou
— Velvary, Neratovice — Brandys nad Labem,
Caslav — Tfemosnice), a to jen po dobu ne-
mnoha let. Pfesto byla jedna ,rosni¢ka“ v hor-
nim Posazavi k vidéni, a to T 334.0878 ve
stanici Sazava-Cerné Budy na vleéce skla-
ren KAVALIER.
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Nové, krasné, ¢ervené

Zcela nové motorové lokomotivy T 444.1 byly
do Cer&an pfidéleny do osobni dopravy misto
motorovych vozd M 131.1 a M 262.0. Tedy na-
prosto opacny trend proti o deset az dvacet let
pozdéji provadéné velmi rozsahlé nahradé moto-
rovych lokomotiv motorovymi vozy fady M 152.0
a podobné. Pro Uplnost je potfeba poznamenat,
Ze jak pred prichodem lokomotiv T 444.1, tak
i po ném byly mezi Ledec¢kem ¢&i Kéacovem
a Cer&any o vikendech vedeny pfimé viaky do
Prahy-VrSovic a opa¢né, dopravované parnimi
lokomotivami fady 434.2 a 423.0.

V té dobé byla nafta levna a Posazavi zaziva-
lo éru budovéani chatovych osad, spojenou s vel-
kym narGstem osobni dopravy. Automobily teh-
dy jeSté Prazané vétSinou neméli, a tak na své
chaty jezdili vlakem. Motorové a pfipojné vozy
M 131.1 + BIm, vydatné posilené o tehdy z&-
novni motorové vozy M 262.0, s péknymi zcela
novymi pfipojnymi vozy Balm, udivujici cestuji-
ci naftovym teplovzdusnym topenim a zafivko-
vym osvétlenim, nebyly schopny zvladnout vel-
ky a stale rostouci objem rekreacni vikendové
a prazdninové dopravy. Pfitom motorové vozy
M 262.0 s tehdy zcela novymi pfipojnymi vozy
fady Balm patfily k tomu nejlepSimu, ¢im v té
dobé& CSD disponovaly. Po vyfazeni poslednich
Modrych Sipt M 274.0 a odpadnuti madarskych
motorovych vozu fady M 275.1 zajistovaly praktic-
ky kompletné vozy M 262.0 provoz délkovych vnit-
rostatnich motorovych rychlik(, a to nejen v odleh-
Iém pohrani€i, ale i na hlavnich tratich.

Av8ak pro provoz na trati, pro kterou se za-
Catkem 20. stoleti s ohledem na chaby pro-
voz zdaly Zemskému vyboru Kralovstvi Ces-
kého i lokomotivy fady 97 (310.0) moc silné,
a tak pro dopravu smiSenych vliakd mezi Kaco-
vem a Svétlou nad Sazavou potidil v Ceskomo-
ravské strojirné usporny parni vz 1.401 pozdé&jsi
fady M 223.0, uz vlivem rozvoje chatafeni moto-
rové vozy M 262.0 nestacily. Na jejich misto pfi-
8ly na posazavskou trat z kapacitnich dlivodi
nové lokomotivy T 444.121 az 125 a 141 az 143
spolu s parou vytapénymi osobnimi vozy rady
Be a Bi. V pétidennim turnusu vozily osobni vla-
ky z Cergan do Svétlé nad Sazavou, s nékterymi
vlaky zajizdély az do Havli¢kova Brodu. Motoro-
vym vozim M 131.1 a M 262.0 zbyly v Posaza-
vi jen podruzné vykony. Nové lokomotivy se sta-
ly zfetelnym symbolem moderni osobni dopravy
na CSD. Vzdyt v Sirokém okoli Prahy viadla na
vétsiné mistnich trati v té dobé typicka kombina-
ce motorovych voz( M 131.1 a parnich lokomo-
tiv fady 423.0. Jen na podbrdskeé lokalce, vinouci
se ze Zadni Tfebané pfes Uvrat v Litni do Locho-
vic, se dockala tamni dvojice vysokych slanskych
valeénych 423.0161 a 0166 (k vlaku tradi¢né po-
stavenych z obou stran kominem do Uvratové
Litné), ktera vozila kromé nakladnich vlaku i ne-
délni ve€erni vlak z Hostomic pod Brdy do Zad-
ni Trebané plny starych viki z campt na sever-
nich svazich brdského hfebenu a od Smaragdo-
vého jezirka pod PleSivcem, nahrady ¢ervenymi
skarkulkami“ T 444.153, 54, 78 a 79. Ano, Ctyf-
mi za dvé.

Trat podél Sazavy se tak stala vyznamnou
predstavitelkou nového trendu zavadéni moto-
rovych lokomotiv na CSD, véude okolo ni jes-
té dymaly parni lokomotivy. Ve srovnani s tehdy
tak vSednimi ¢ernymi parnimi lokomotivami, béz-
né dopravujicimi veSkeré osobni vlaky i rychliky,
pusobily svétle cervené motorové lokomotivy ne-
obvyklého tvaru s modernimi stfiSkami nad okny
velmi atraktivné, coz zdurazrovaly i oble zakon-
¢ené krémové pruhy podél kapot.
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Kolinské lokomotivy 423.0 zajistovaly nejen vozbu osobnich i nakladnich vlaki mezi Kolinem
a Ledeckem, ale téZ dopravu nakladnich vlaka v iUseku mezi Zruéi nad Sazavou a Ceréany. Na
snimku z 8. srpna 1972 je zobrazena pred vytopnou v Ledec¢ku lokomotiva 423.0141.

Vlaky dopravované motorovymi lokomotivami
moderniho vzezfeni vzbuzovaly znaény zajem
cestujicich. V Cer&anech na né navazovaly pfi-
méstské osobni vlaky Praha — BeneSov tazené vr-
Sovickymi parnimi lokomotivami fady 477.0 i dal-
kové osobni zastavkové viaky Praha — Ceské Bu-
déjovice sestavené z péknych voz( fady Be typu
Rybak vedené jak vrSovickymi lokomotivami fady
4751, tak i tAborskymi lokomotivami fady 498.0.
Rychlikova vozba byla vysadou depa Ceské Bu-
déjovice a jeho lokomotiv 475.1. Ty vSechny patfi-
ly ke v&ednimu obrazu Zeleznice, v té dobé nemé-

Foto Jaroslav Kocourek

ly mnoho svych obdivovatel(. A také osobni viaky
Praha — Vrané nad Vitavou — Ceréany dopravova-
né vrSovickymi a ¢eréanskymi lokomotivami 434.2
(o vikendech dokonce i 524.0), se zna¢né dlouhy-
mi soupravami sestavenymi z rozli¢nych starSich
vozu fad Be, Bi a Biz. Byvaly na nich nasazova-
ny i étyfvozové dvoupodlazni jednotky z NDR fady
Bp. Zdvojena souprava nabizela 820 mist k seze-
ni, mnoho dalSich cestujicich se veslo na ploSiny
u nastupnich dvefi. Jejich tfinapravové Jakobovy
podvozky vSak mély velmi neblahé Gcinky na trat.
Avsak byly to kontrasty. Na osobnim nadrazi ve

Wy

Nakladni vlaky mezi Zruéi nad Sazavou a Svétlou nad Sazavou dopravovala ve druhé poloviné
Sedesatych let lokomotiva 524.1 pfidélena do Ledée nad Sazavou. Typické zde byly zejména
lokomotivy s vy$e ulozenou osou kotle a s vodogisticem Vofisek-Stépan, vyrabéné v liberiské
lokomotivce v dobé druhé svétové valky. V Havlickové Brodé byly tfi a kazda jina: 524.1139
s pavodnim kominem, 524.1138 s plochym kominem a nejhez¢i 524.1137 s kulatym kominem
a usmérnovacimi plechy.

Foto Ondrej Repka, Havlickiv Brod 22. 8. 1967
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VrSovicich posunovaly se soupravami vozl z Po-
séazavi stafické ,heligény“ 414.0 a v Ceréanech se
s nimi setkavaly lakem vonici T 444.1.

O pfi¢ku vy§ nad novymi Cer€anskymi mo-
torovymi lokomotivami fady T 444.1 byly snad
jen elegantni ¢tyfdilné motorové jednotky fady
M 298.0 CSD s unikatné fe$enym mechanickym
pfenosem vykonu a s komUrkovymi naftovymi
motory Ganz-Jendrassik, kterym nalezela voz-
ba motorového rychliku MR 54/55 ,Vindobona“
na 735 km dlouhé trase Berlin — Praha — Vider.
Mezi Prahou a Vidni byl vilak tradi¢né veden
po trase nékdejsi Drahy cisafe FrantiSka Jose-
fa az na stejnojmenné videnské nadrazi. V této
sluzbé vystfidaly své starsi predchidkyné rady
M 295.0 CSD a také rakouské Modré blesky
fady 5045 OBB, které zde jezdily v letech 1962
az 1964, aby opét po dvou letech, v roce 1966,
predaly Stafetu némeckym jednotkam fady SVT
137 DR a nasledné vzne$enym vozidlim 18.16
DR, které daly ,Vindoboné“ punc trovné tehdy
obdivovanych TEE vlaku.

AvsSak nasi cestujici si ,,Vindobonu“ pfili§ ne-
uzili, nebot' byla uréena jen pro cestovani do
zahrani€i. Vnitrostatni pfeprava v ni byla v le-
tech 1965 az 1975 vylou¢ena. Dlvod byl pros-
ty — snizeni rizika, Zze se nékdo ve vlaku ukryje
a nelegalné opusti Ceskoslovenskou socialistic-
kou republiku. Prohlidka vlaku vojaky pohraniéni
strdze probihala jiz za jizdy vlaku ve vnitrozemi.
V dusledku toho si star§i obcané sice dodnes
dobfe pamatuji, jak zvenku vypadal honosny
rychlik, kterému vSechny ostatni vlaky uhybaly,
ale jen malokdo vi, jak vypadal uvnitf. Snad o to
vice byl vzacnéjsi a vzneSengjsi. | kdyz — snad
v duchu hesla, Ze vSichni ob&ané jsou si rovni
a néktefi jesté rovnéjsi — vydavalo ministerstvo
dopravy provéfenym osobam zvlastni povolenky
opraviujici k vnitrostatni prfepraveé.

Osobni vlaky ze Zruce nad Sazavou vzhuru tdo-
lim Hodkovského potoka smérem ke Zbraslavi-
cim vozily kutnohorské lokomotivy 423.0 v ob-
raceném postaveni. Na pozadi je patrny zruésky
zamek, sidlo stavitele Zeleznic rytite Sebka.
Foto Ondfej Repka, Zrué nad Sdzavou 5. 5. 1968

Trojlistek manipulaénich nakladnich vlakd,
které se setkavaly ve Zruéi nad Sazavou, do-
tvarely lokomotivy 422.0, respektive (od roku
1966) 423.0 ze strojové stanice Kutna Hora
mésto. Tém ov§em na trati v udolich Vrchli-
ce a Hodkovského potoka nalezela kromé na-
kladni dopravy i veSkera osobni doprava.
Foto Ondrej Repka, 5. 5. 1968

Zatimco na koleji obloukem odchazejici z Cer-
¢an ke Kacovu jiz staly v éele soupravy osob-
nich vozii motorové lokomotivy fady T 444.1,
privazely osobni viaky z Prahy vrSovické par-
ni lokomotivy fady 477.0. Sotva si jejich topi-
¢i v pribéhu jizdy po spadu od Stranéic dolt
k Sazavé stacili urovnat topenisté, jiz zaklada-
li ohen k poslednimu useku jizdy. Byl to tako-
vy zavéreény spurt. Tahlym stoupanim 10 pro-
mile pres tfi hradla (Mraé, Bedré¢ a Tuzinka) do
Benesova. Frajefi svého ,,papouska‘“ pro poté-
$eni na zastavce v Mraci vzali, co to Slo. ,,Pa-
pousek* se snazil, na Tuzince se strojvedouci
s topiem par vtefin pokochali pohledem na
rucicku rychloméru u éislice 100, zavreli regu-
lator a vlak nechali dobéhnout do BeneSova.
Tam zastavili vedle skromné 423.0 ¢i M 131.1
s vlakem do Dolnich Kralovic a prozivali opoj-
né chvilky vitézstvi nad sebou samymi.

Foto Ondrej Repka, TuZinka 29. 4. 1969
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Cestu Jaroslava Kocourka od klukovského obdivu Zeleznice po vrchniho feditele CD formovaly i dvé lokalky, kterymi jezdil k pfibuznym. Své-
dectvim této doby jsou jeho snimky z okoli Tousic a Stfibrné Skalice. K jeho osudovym vlakiim patfily i nedéIni podvecerni osobni viaky Kacov
- Praha dopravované tehdy lokomotivami 434.2. Jednoho z nich se zhostil 16. kvétna 1971 ,,dvojkovy Etyrkolak“ 434.2122. Na snimku je zachy-
cen s odpolednim viakem 2512, pfivazejicim soupravu z Ceréan pro veéerni viak.

V Ledecku a ve Zruéi nad Sazavou ob-
divovali novou techniku — nebot lokomotivy
T 444.1 skute¢né v té dobé plsobily mimo-
fadnym dojmem — cestujici z vlakl tazenych
na pfipojnych tratich kolinskymi lokomotiva-
mi 423.0 s vozy Bi s otevienymi ploSinami.
Ve Zruéi nad Sazavou novy produkt obhlize-
ly i strojni ety z poslednich provoznich ko-
linskych lokomotiv fady 422.0 dopravujicich
nakladni vlaky do Kutné Hory. Ve Svétlé nad
Sazavou si zvédavé prohlizeli novou techni-
ku cestujici z osobnich vlakd Praha-TéSnov —
Jihlava — Brno tazenych lokomotivami 464.0, 1
a 2 (464.012, 20, 21, 31, 38, 53, 56, 59, 61,
63, 69, 70, 74, 76, 464.101,102, 464. 201, 202)
a tvofenych elegantnimi poctivymi dvounapra-
vovymivozy Be poslednich vyrobnich sérii. Voz-
bu rychlikd R 121/122 Praha - Jihlava — Brno
a R 123/124 Praha - Jihlava — Znojmo zajis-
tovaly mezi Kolinem a Jihlavou jihlavské lo-
komotivy 477.0 (477.005, 09, 18, 20, 28,
59, 60). Dvé posledni, vybavené valecko-
vymi lozisky vozily plavodné jihlavské rychli-
ky az z Prahy, ale to jesté patfily depu VrSo-
vice. Motorové rychliky Praha — Jihlava MR
125/126, které byvaly tradiénim vykonem
péknych liberiskych dvouagregatovych moto-
rovych vozll fady M 284.0 a 1 z Kralovopol-
ské strojirny, jiz byly po kratkém obdobi vozl
M 262.0 provozovany prototypy M 286.001
a 002. V letnim obdobi projizdél Svétlou nad
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Foto Jaroslav Kocourek, 16. 5. 1971

Séazavou i jediny par rychlikd R 9/12 Praha — Ti§-  mi lokomotivami fady 498.1. Takové bylo léto
nov — Brno — Bratislava, vedeny bratislavsky-  roku 1965.

Ke kraji Josefa Lady patfily nenapadné, ale vyteéné 434.2. Snad nebylo trpélivéjsi lokomotivy.
Pripominala bernardyna, kterému nevadi, ze po ném nesSetrné lezou malé déti. Co ji hodili do
pece, to spalila, co ji povésili na hak, to odtahla, kdo ji vzal za regulator, toho poslechla.

Foto Ondrej Repka, Pysely 18. 1. 1969
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Neni vSechno zlato, co se tipyti

Navenek vypadaly nové motorové lokomotivy
T 444.1 pékné. Dostaly i roztomilou pfezdivku,
podle pohadkové divenky s ¢ervenou &epitkou
a s kosickem s dobrotami se jim fikalo ,karkul-
ka“. PFiznivy prvni dojem kazila snad jen jejich
vysoka hluénost, lidové nazyvana kraval. V pro-
vozu v8ak s nimi byly znaéné potize. V prvé fadé
to bylo zpusobeno jejich nedokonalymi trakéni-
mi vlastnostmi. Z prvotniho vykonu spalovaciho
motoru 515 kW zbylo vlivem nizké uéinnosti hyd-
rodynamické pfevodovky a slozitych ozubenych
pfevodu na trakéni vykon jen kolem 330 kW. To
bylo i ve srovnani s nejslabsimi parmimi lokomo-
tivami pro osobni dopravu velmi malo, vzdyt' i ty-
pické lokalkové Ctyfspfezni tendrovky konstruké-
né velmi rozmanité rfady 423.0, vSeobecné vyu-
zivané na vedlejSich tratich k dopravé osobnich
i ndkladnich vlakd, disponovaly vykonem znatel-
né vysSim (kolem 450 kW). Pro dopravu leh¢ich
osobnich vlakd véeobecné na tratich CSD po-
uzivané tfispfezky fady 354.1 mély trakéni vy-
kon témérf dvojnasobny (600 kW). Ale to byl pro-
blém vozby osobnich vlaki novymi motorovymi
lokomotivami T 444.1 z Brna pres radosticky tu-
nel a ivancicky viadukt do Znojma, to s Posaza-
vim nesouvisi.

V rezimu ,35 km/h“ (se zafazenym re-
dukénim prevodem) disponovaly lokomotivy
T 444.1 docela velkymi taznymi silami, ale pro
nizkou maximalni rychlost byl tento rezim v tra-
tové sluzbé pfi dopravé osobnich vlak( nepo-
uzitelny. Prakticky vyhradné proto byly provo-
zovany v rezimu ,70 km/h, tedy s poloviénimi
rozjezdovymi taznymi silami. A to nejen v trato-
vé sluzbé, ale i pfi posunu, nebot pokles tazné
sily, provazejici prepinani hydrodynamickych
meénicéu, se pfi redukovaném rezimu posunul do
oblasti nizkych rychlosti a znemoznoval dat po-
fadny odraz — vozy by se pfi pfefazovani z me-

ni¢e na méni¢ od lokomotivy oddélily dfive, nez
strojvedouci chtél.

V rezimu ,70 km/h* vyvijené nevelké rozjez-
dové tazné sily byly navic dosahovany az po na-
béhnuti spalovaciho motoru na piné otacky a na
plny vykon. Hydrodynamicky méni¢ totiz potre-
buje pro vytvorfeni piné hodnoty rozjezdové taz-
né sily byt pohanén jmenovitymi ota€kami naf-
tového motoru a zatizi jej témér jmenovitym vy-
konem (ktery se pfi nulové rychlosti vSechen
vyuzije k ohfevu oleje). Vysledkem bylo nizké
rozjezdové zrychleni, coz ,karkulkdm® pfineslo
oznaceni, Ze jsou lenivé.

Provoz na silné obsazenych vikendovych
osobnich zastavkovych vlacich byl pro lokomo-
tivy fady T 444.1 doslova utrpenim. K potlageni
Casové prodlevy pfi rozjezdu nastavovali stroj-
vedouci u zpozdénych vlak( kontrolér do vyko-
novych stupnid jiz v pribéhu pobytu vlaku na za-
stavce a lokomotivu drzeli v klidu Géinkem pfi-
davné brzdy az do pfijeti navésti k odjezdu.
Trubku vlakvedouciho vS$ak strojvedouci spiSe
vidél, nez slysSel, nebot lomoz spalovaciho mo-
toru jeji zvuk zcela prehlusil. Strojvedouci povo-
lil kohout pfidavné brzdy, kola zaskfipala a vliak
se rozjel. Hydrodynamicky méni¢ pracoval pfi ta-
kovém zplsobu provozu s velkymi ztratami, coz
se projevovalo vysokou teplotou oleje. Kolem
oken vlaku se tahl husty tmavy dym z nedoko-
nale spalené nafty, nebot turbodmychadla nedo-
davala potfebné mnozstvi vzduchu. Malo fouka-
la, jak strojvedouci fikali. V zimnim obdobi dopl-
flovala zrakové a ¢ichové vjemy cestujicich jesté
para z netésnych mezivozovych topnych spojek
a namodraly dym z vyfuku parniho generatoru,
umisténého v kratkém predstavku lokomotivy.

Ddlezité bylo, aby elektromotory pohanéné
ventilatory chlazeni vody a oleje pracovaly na-
plno. Ke kontrole jejich funkce slouzila jednodu-
cha diagnostika. Kousky tkalounu pfivazaného
na kryci mfizce vydechu ventilatoru, které via-

Nejen na lokalkach ze Svitav do Poliéky, z Chocné do Vysokého Myta &i ze Ziliny do Rajce, ale
i na trati podél Sazavy se ve druhé poloviné Sedesatych let objevily nové motorové lokomotiv rady
T 444.1. Obdobi jejich provozu, pozdéji doplnéné i jejich nakladnimi sestrami T 444.02, nebylo
dlouhé. Dnes jej pfipominaiji jen fotografie z rliznych mist romantickych posazavskych trati.

Foto Jaroslav Kocourek, Rataje nad Sazavou, 18. 7. 1975
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ly bud’ v proudu vzduchu, nebo lezely na kapo-
té, coz byl pro strojvedouciho signal k poplachu.
Pro jizdu osobnich vlakd byl pro dodrzeni jizd-
nich dob pouzitelny prakticky jen posledni stu-
pen, coz mélo nedobré nasledky ve spolehlivosti
i ve spotfebé paliva.

Druhou slabinou lokomotiv T 444.1 byly je-
jich vysoké poruchovost a znaéna udrzbova na-
ro¢nost. V provozu dosahovaly disponibilitu sot-
va 60 az 70 % (viz i vySe vzpomenuta nahrada
dvojice v Lochovicich se stfidajicich parnich lo-
komotiv fady 423.0 ¢tyfmi do Zdic pfidélenych
T 444 1, které predtim neuspély v Karlovych Va-
rech, kde s nimi méli snahu vozit i mezistatni
osobni viaky do NDR). Vytrvale byly opravovany
jak v depu, tak i dilnach, a to jak z titulu Eetnych
periodickych oprav, z dnesniho pohledu prede-
psanych jiz po velmi malych probézich, tak ze-
jména pro neplanované opravy. Ty se tykaly ze-
jména spalovaciho motoru, ale i hydrodynamické
prevodovky &i napravovych prevodovek.

Nebylo snadné provoz udrzet. Spalovacimu
motoru neprospivala slaba turbodmychadla,
jez davala malé mnozstvi, respektive nizky tlak
vzduchu s dusledkem nejen tmavého koufre, ale
i vysokych teplot ve spalovacim prostoru. V pfi-
padé chybéjici nahradni lokomotivy pracoval
dvanactivalec jako jedenactivalec (s necinnym
vstfikovacim Cerpadlem ¢&i tryskou) a Ctyfsprez-
ka jako tfispfezka (s odebranym propojovacim
kardanovym hfidelem). Nebylo to idedlni, ale ji-
nak by bylo nutno viak odfeknout.

Stéstim bylo, Ze mnozi jejich strojvedouci byli
v té dobé zpravidla vyu¢enymi zamecéniky a na-
vykli si na parnich lokomotivach vénovat se pec-
livé jejich udrzbé a umét si poradit v kazdé situ-
aci. Ve snaze zabranit neschopnosti na trati se
v lukach i lesich strojvedouci poustéli do oprav
velmi odvaznych.

Pomocnik strojvedouciho — mechanik — na
nich byl skute€énym pomocnikem a skute¢nym
mechanikem, nebot strojvedouci by improvi-
zované opravy sam tézko zvladal. Na rozdil
od parnich lokomotiv pfevzala hlavni ukol po-
mocnik( strojvedoucich, tedy pfikladani pa-
liva, vstrikovaci Cerpadla, ale UkolG v oblasti
péce o stroj jim spi§ pfibylo. Zejména v zim-
nim obdobi, kdy ¢asto za jizdy béhali pomoc-
nici z kabiny po ochozu k parnimu generatoru.
Zejména pfi jizdé malym predstavkem vpred
zamrzal a bylo nutno jej rozmrazovat, a to
i za jizdy. K tomuto ucelu se pomocnik strojve-
douciho navlékl do vatdkd — pomocnici stroj-
vedoucich fasovali na zimu teplé filcové boty,
zateplené kalhoty a kabat, strojvedouci obdrzel
i pékny kozich. Rozmrazovani probihalo zpravi-
dla tak, Zze se pomocnik zavrel do kapoty pred-
stavku, aby byl alespon trochu chranén pred
proudénim ledového vzduchu a letovaci lam-
pou (otevienym ohném) zahfival potrubi s vo-
dou, a tuhnul-li v nafté parafin, tak i s palivem.
Je skoro zazrak, ze pfi tom zadna z lokomotiv
neshofela.

Ne vzdy se oprava poruchy lokomotivy na tra-
ti zdafila, pfesnéji feCeno nékdy byla nad sily lo-
komotivniho muzstva. Nezbylo, nez aby se vlak-
vedouci vydal nékolik kilometrd pésky k nejbliz-
Simu telefonu a pozéadal vypravéiho o odtazeni
z traté. Pak nastaly nesnadné chvilky také muz-
stvu z vlaku, ktery pfijizdél ztroskotancim na po-
moc. Na jedné strané byla snaha pfijet k uvizlé-
mu vlaku co nejdfive, na druhé strané vsak byla
obava se s nim nestfetnout &i nepfejet vlakve-
douciho kracejiciho v Capce pres usi po tra-
ti zpét. To bylo v lesnich zatocinach &i v zéare-
zech nesnadné. Proto jizdu zachranného vlaku
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provazelo neustalé houkani, které jiz strojvedou-
ci s pomocnikem, a zejména cestujici z uvizlé-
ho vlaku, touzebné oc¢ekavali. Disledkem téchto
dobrodruznych pfihod v romantické krajiné hor-
niho Posazavi byla nékolikahodinova zpozdéni,
ktera na jednokolejné trati dokonale rozvratila
grafikon vlakové dopravy na cely zbytek dne.

Nékteré poruchy mély vazné nasledky. Oba-
vanou zavadou bylo zadrhnuti blokového vstfi-
kovaciho ¢erpadla v pIné davce paliva i po od-
lehéeni motoru, coz vedlo k naméahani motoru
vysokymi ota¢kami s nasledkem utrzeni ojnic.
Odvazlivci se v takovém pfipadé snazili motor
zachranit a nahybali ze shora do stfedu hrozivé
rachoticiho vidlicového motoru a holyma ruka-
ma se pokouseli vstfikovaci ¢erpadlo nastavit
do stopu. To bylo skuteéné nebezpecné. Proto
bylo na lokomotivy doplnéno zafizeni k nouzo-
vému zastaveni spalovaciho motoru zavzdus-
nénim jeho palivového okruhu. Podobnou funk-
ci plnila i sklenéna nadobka v palivovém okru-
hu, kterou bylo mozno v pfipadé nouze rozbit.
To, aby se ndm uz nedélaly boule na kapoté,
hodnotila uznale tuto zpétnou upravu strojni
muzstva.

Ke kofeniim

K pochopeni téchto potizi je potfeba pfipome-
nout vznik Eeskoslovenskych drahovych nafto-
vych motor(l o vrtani 170 mm. Na zacatku jejich
pfibéhu byla druha svétova valka a snaha uchra-
nit prestizni motorové jednotky DR ze tficatych let
rozmanité fady SVT 137, véetné typt Hamburg,
Ruhr a Kéln, pfed poskozenim bombardovanim.
Ta vedla k jejich pfemisténi z Némecka do Cech.
Zde je zastihl konec valky, a tak pfipadly jako va-
leéna kofist CSD, které je pod nazvem Bleskové
vlaky nékolik let pouzivaly pro rychlé spojeni Pra-
hy s Brnem, Bratislavou a Ostravou.

Predtim vSak tato vozidla prosla opravou
v CKD. Moznost seznamit se s jejich technic-
kym fesenim, které bylo bezesporu evropskou
$pickou, byla pro konstruktéry z CKD prilezitosti,
kterou pIné vyuzili. Dvanactivalcové naftové mo-
tory Mercedes (vrtani 170 mm, zdvih 190 mm,
vykon 302 kW pfi 1 400 otackach za minutu)
z motorovych jednotek SVT 137.283 a 286 DR /
M 493.001 a 02 CSD se staly dobrou prediohou
ke konstrukci naftového motoru 12 V 170 DR pro
motorové vozy M 262.0.

Ve srovnani s naftovymi motory pfedvale¢nych
Modrych $ipG (M 274.0: fadovy Sestivalec vrtani
230 mm, zdvih 280 mm, vykon 294 kW pfi 1 000
otackach za minutu, M 275.0: fadovy Sestivalec
vrtani 220 mm, zdvih 280 mm, vykon 258 kW pfi
900 otac¢kach za minutu), v zasadé tedy odpovi-
dajicimi rozmérdm pozdéjsSich motort K 6 S 230
DR lokomotiv fady 742 (vrtani 230 mm, zdvih
260 mm, vykon 882 kW), byl rychlobézny vidli-
covy motor s dvanacti valci vrtani 170 mm velmi
pokrokovou konstrukci. Ve své plvodni podobé
véak $lo jak v pfipadé motoru CKD 12 V 170 DR,
tak jeho predlohy o motory s pfirozenym nasa-
vanim, a tedy o vykonu 302 kW. Motory fady 170
ve své dobé vynikaly lehkosti a malymi rozméry.
AvsSak vyzadovaly napfiklad oleje s aditivy, které
nebyly v padesatych letech ¢eskoslovenské rafi-
nerie schopny dodat.

Slusi se pfipomenout, Ze provoz Bleskovych
vlakl, vedenych motorovymi jednotkami byvalé
fady SVT 137 DR (M 296.0, M 297.0, M 493.0
a M 494.0 CSD), mél velmi kratké trvani. Zani-
kl jiz v pribé&hu nékolika malo let. Vozidla nebylo
mozno udrzet provozuschopna z dlivodu abso-
lutniho nedostatku nahradnich dild, neboli sou-
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V dobé, kdy na mnoha nadrazich vladly jen parni lokomotivy, doplnéné jen vSudypfitomnymi
motorovymi vozy M 131.1 a M 262.0, se v Ceréanech potkavaly dva symboly pokroku. Kromé
T 444.1, dopravujicich osobni vlaky do Svétlé nad Sazavou, to byly majestatni motorové jed-
notky M 295.0 a M 298.0 CSD &i SVT 137 DR, dopravujici ostie sledovany MR 54 / MR 55 ,,Vin-
dobona“.

Foto Ondrej Repka, Ricany 5. 5. 1966

Castek, jak se tehdy fikalo. Snad to bylo malé
varovani pfed skute€nosti, kierd v podstatné
vétsim méfitku nastala i v dalSich desetiletich
a ktera skliovala provoz a decimovala motorové
vozy CSD zptisobem zcela zdrcujicim.

Pozdéjsi snaha vytvofit naftovy motor pro lo-
komotivu T 444.0 (feSenou po vzoru lokomotiv
V 80 DB se stfedni vyvysenou kabinou, rych-
lobéznym spalovacim motorem, hydrodyna-
mickym pfenosem vykonu a s pohonem dvoj-

koli kloubovymi hfideli) vedla k mySlence zvy-

Pres Svétlou nad Sazavou se pied elektrizaci prohnal denné jen jeden par bratislavskych rychli-
ki v ¢ele s lokomotivou 498.1. Rychliky Praha — Tfebi¢ — Brno i Praha — Znojmo byly v pééi ten-
drovek 477.0, kterym nalezela i vozba popularnich vikendovych zrychlenych osobnich viakii Os
1271/ Os 1272, kterymi se mohlo i ménémajetné obyvatelstvo svézt jako rychlikem, ale bez v té
dobé znaéné drahého rychlikového priplatku 16 Kés. Osobni viaky byly dopravovany lokomoti-
vami 464.0, 1, 2, které v zavéru parniho provozu (po odchodu lokomotiv 477.0 z Jihlavy do Valas-
ského Mezifi¢i) prevzaly i vozbu brnénskych a znojemskych rychlikt. Po elektrizaci traté Kolin
- Jihlava pfesla ¢éast jihlavskych ,,usatych* 464.0 do Nymburka. Tam spolu s plivodné smichov-
skymi lokomotivami téze rady vystridaly tfisprezky 354.1, respektive 354.7, které po nahradé
dvounapravovych vozl ¢tyfnapravovymi jizZ na vozbu osobnich vlakii nestacily.

Foto Ondrej Repka, Kolin 17. 3. 1968
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Mnoha kolejova vozidla, tramvajemi pocinaje a lokomotivami konce, pfipominaji usmivajici se polonahé slecny z fotografii na strankach ¢a-
sopistl. Docela pékné, ale pfitom tpIné pitomé. Feministky prominou, ale ,.karkulky“ jsou typickymi pFislu$nicemi této skupiny. Ale pohledné
byly, to se neda popfit.

Sit vykon naftového motoru 12 V 170 DR pfepl-
flovanim turbodmychadly. Z hlediska zakladnich
principl fyziky a chemie je nesporné, ze pokud
turbodmychadlo naplini objem vélce dvojnasob-
nym absolutnim tlakem vzduchu, Ize ve valci
spalit dvojnasobné mnozstvi paliva a tim zvysit
vykon motoru na dvojnasobek. Tato myslenka je
nepochybné spravna. Avsak dvojnésobny vykon
znamena dvojnasobné tlaky a momenty, na kte-
ré nebyl dimenzovan plvodni motor, feSeny ve
své plvodni i pfevzaté podobé subtilné pro leh-
ké motorové vozy. Jeho motorova skfin, klikovy
hfidel, pisty ani ojnice nebyly po dopInéni pfepl-
fovani turbodmychadly schopny vydrzet zvyse-
né namahani.

Misto logického postupu, napfed motor zesilit
a pak jeho vykon zvysit pfeplfiovanim, byl zvo-
len postup opacny — napred byl vykon motoru
K 12 V 170 DR zvySen pfeplfiovanim a teprve
pak byl po mnoho let pro odstranéni potizi mo-
tor Getnymi konstrukénimi Upravami zesilovan.
Zcela uspokojivého vysledku vsak nikdy dosa-
Zeno nebylo, v zasadé to ani nebylo mozné. Po-

18

pravdé fec¢eno byly i s motory 12 V 170 DR bez
turbodmychadla na motorovych vozech M 262.0
nemalé potize, ale po zvySeni jejich vykonu pre-
plfiovanim ziskala jejich poruchovost rozmér ka-
lamity.

V kazdodennim provozu

V zajmu historické spravedinosti je potfeb-
né vnimat, ze lokomotivy T 444.1 byly pfi do-
pravé vikendovych osobnich zastavkovych vla-
kG v Posazavi soustavné zatéZovany na po-
sledni jizdni stupen. Byly vykonové slabé, a tak
strojvedoucim nezbyvalo nez pro dodrzeni jizd-
nich dob praktikovat techniku jizdy nula — osm.
V pracovni dny mimo letni sezonu byvaly vlaky
leh¢i, ale o sobotach a nedélich pracovaly Cer-
¢anskeé ,karkulky® na mezi, i spi$ za mezi svych
schopnosti.

Po jejich odsunuti ze sklonové méné naroc-
né traté Cerdany (279 m n. m.) — Svétla nad Sa-
zavou (397 m n. m.), pozvolna mirné stoupajici
podél feky (jen s jednim malym diléim vrcholem
u Chabefického mlyna), na traté Ledecko — Ko-

Foto Jaroslav Kocourek

lin a Zru¢ nad Sazavou — Kutna Hora spojujici
Posazavi s Polabim se z tohoto pohledu situace
jesté priostfila. K ¢etnym rozjezd(im ze zastavek
se jesté pfidala tahla stoupani se sklony pres 20
promile k vrcholim trati u MiroSovic (vySkovy
profil: Lede¢ko 302 m n. m. — vrchol 468 m n. m.
— Kolin 200 m n. m.), respektive u Stipoklas (vys-
kovy profil: Zru¢ nad Sdzavou 330 m n. m. — vr-
chol 480 m n. m. —Kutna Hora hl. n.—213mn. m.),
takZe lokomotivy mnohdy jiny nez posledni stu-
pen neznaly. Trpély jak ranéné zvife.

Do stoupani 22 promile, do kterého si letité ko-
linské parni lokomotivy fad 354.0 ¢i 423.0 se sou-
pravou tvofenou sluzebnim vozem fady Ds a Ctyf-
mi dvounapravovymi osobnimi vozy fady s ote-
vienymi ploSinami fady Bi ledabyle vykracovaly
plnou tratovou rychlosti 40 km/h (a bylo-li potfeba
dohnat zpozdeéni, tak s vyklopenym rychlomérem
¢i s prouzkem, ktery skongil v peci, i vice), se za-
novni motorové lokomotivy fady T 444.1 hrabaly
za ohlusujiciho rachotu rychlosti kolem 30 km/h a
nezfidka jejich jizda skongila pro poruchu zname-
najici neschopnost vozidla k dal$i sluzbé.
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AvSak ani tratim, a zejména tratmistrdm
a uprav¢im, ktefi o né pecovali s nemnoha mu-
Zi z mistné pfislusnych tratmistrovskych okrska,
vybavenych jen jednoduchym motorovym vo-
zikem, hevery a krumpadi, se s lokomotivami
T 444.0,1 dobfe nevedlo. Na rozdil od par-
nich lokomotiv 423.0 s uspofadanim pojezdu
1'D 17, které byly svymi Adamsovymi bé&houny
(u povaleénych 423.0171 — 231 dokonce Krauss-
-Helmholtzovymi podvozky) dobfe navadény do
obloukd, byly ,karkulky“ z tohoto pohledu v ob-
loucich topornéjsi. Na rozdil od ploché torny, po-
uzité u lokomotiv T 435.0 a T 458.1, davalo urci-
té ulozeni skfiné na podvozcich pomoci zavések
lokomotivam T 444.0,1 dobré sekundarni pfi¢né
vypruzeni a tim klidné&jsi chod, ale vyznacova-
lo se zna¢né vysokym vratnym momentem proti
nataceni podvozku v obloucich. To se projevilo
vysokym opotfebenim kol i kolejnic.

Na slab$im svrSku se zchatralymi (shnilymi)
prazci dochazelo i k vyvraceni kolejnic s na-
sledkem rozsifeni rozchodu. To bylo nepfijem-
né zejména pro osobni vozy fady Be ¢&i sluzeb-
ni vozy fady Dsd s velkym rozvorem 9 400 mm,
které v souvislosti s jejich uvolfiovanim z hlav-
nich trati pfichazely na lokélky nahradit star-
§i a kratSi vozy fady Bi s rozvorem 8 000 mm.
Dlouhé vozy byly citlivé na poskozenou kolej
a v obloucich rady vypadavaly.

Situace s opotfebenim kol a kolejnic nabyva-
la v obdobi suchych letnich mésict kalamitnich
rozmer(, a tak se na lokomotivach T 444.1 obje-
vil zlepSovaci navrh spocivajici v kapani vyjeté-
ho oleje z nadrzky trubi¢kou na okolky dvojkoli.
Ekologové, vyzadujici biologicky odbouratelna
maziva, necht se na tuto iniciativu nezlobi, vzdyt
podobny systém byl aplikovan i v prazském me-
tru. Jeho tunely byly z vojenskych dlvod( budo-
vany jako neprustielné, tedy s obloukem pred
kazdou stanici, a kde proto byly az do dob za-
vedeni tuhych modifikatord tfeni Kelsan zna¢né
potize s opotfebenim kol i kolejnic.

Je skutecnosti, ze schopnost dlouhodobé jiz-
dy na posledni jizdni stupen chybéla nejen popi-
sovanym lokomotivam fady T 444.0,1, ale i dal-
$im motorovym lokomotivam (T 466.2, T 478.3,
T 478.4, T 499.0 ¢i 714), a tak se s nimi ze souci-
tu strojvedouci naudili jezdit nejvysSe na predpo-
sledni stuperi (respektive na 1 000 otacek za mi-
nutu u T 478.4). Rychlik 777 se v pohodé plouzil
podél Labe a Vltavy z Déc¢ina do Prahy se zvol-
na se otacejicim spalovacim motorem rovné tfi
hodiny.

AvSak ne vzdy bylo mozné vozidlim takto vy-
hovét. Dvojice subtilnich T 466.2 se s nakladnim
vlakem musela prat se stoupanim z Liberce do
Jefmanic rychlosti alespori 20 km/h, aby me-
zistani¢ni usek nebyl blokovan vice nez pul hodi-
ny. Neschopnost motorovych lokomotiv podavat
dlouhodobé plny vykon se k pfekvapeni mno-
hych projevila i na jinak velmi spolehlivych CME
3 v byvalém Sovétském svazu. Pfi nasazeni
Zeni prazdnych souprav rychlikd (20 voz(, 1 200
t) z centralnich hlavovych moskevskych nadra-
Zi do vozovych dep ven za mésto, trpély poru-
chami pistd. Ty byly, na rozdil od pist( pouzitych
ve spalovacich motorech K 6 S 310 DR na loko-
motivach T 478.1, feSeny z Uspornych ddvodu
bez vnitfniho chlazeni pistu zalitou trubkou, kte-
rou proudil tlakovy olej pfes vyvrt v klikovém hfi-
deli a v ojnici az do télesa pistu. Asi jen drobné
D 12 E dokazaly desitky hodin tahnout na piny
vykon devitivozovy rychlik nesnadnym terénem
pobfezi Pacifiku smérem od Hanoje k Saigonu.
Snad proto, Ze jejich posledni stupen byl ve sku-
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Snad k nejneobvyklej§im parnim lokomotivam, které se potkavaly s novymi posazavskymi
»karkulkami“ T 444.1, patfily tézké anglické 459.0 s elegantné kratkym kominkem. Byly pouzi-
vany predevsim v postrkové sluzbé z Caslavi do Lestiny, ale po elektrizaci se podivaly s mani-
pulaénimi nakladnimi vlaky, na kterych vystfidaly kolinské 434.2, i do Havlickova Brodu.

te€nosti stupném predposlednim (byl sefizen na
1 150 otacek za minutu).

Pro objektivitu je téz nutno Fici, Ze ¢ast poruch
lokomotiv T 444.1 byla zpusobena i nezkuSe-
nosti ¢i neopatrnosti lokomotivnich ¢et. V zimé
stacilo pfi noéni prestavce zlstat v Utulné hos-
pudce o trochu déle a zamrzla voda v ¢lancich
chladie s nasledkem jejich roztrzeni. Pokus
0 zménu sméru jizdy, nebyla-li lokomotiva upiné
v klidu, vedl k poskozeni reverzaéni pfevodovky.
Jesté hife dopadla snaha zvysit taznou silu za-
fazenim redukéniho pfevodu v pribéhu jizdy.

Po celou dobu provozu byly lokomotivy fady
T 444.0,1 srovnavany s mnohem spolehlivé;jsi-
mi a nendro¢néjsimi dieselelektrickymi lokomo-
tivami T 435.0 s Sestivalcovym nepfeplfiova-

Foto Ondrej Repka, Kutnd Hora 8. 8. 1967

nym naftovym motorem 6 S 310 DR. Z hledis-
ka provoznich nakladl i z hlediska poruchovosti
vychdzely ,karkulky“ vyrazné hure nez ,hekto-
fi“. OvSem  karkulky“ meély i své prednosti. Ve
srovnani s T 435.0 v ptvodnim provedeni, tedy
s tvrdé vypruzenymi pensylvanskymi podvozky
se jhy (které kazily nejen lokomotivy T 435.0, ale
i rychlikové vozy fad Aa, ABa, Ba, BRa, ¢i Bac
a zejména bez nadsazky vysoce pokrokové
a nadcasové nizkopodlazni pfiméstské jednotky
EM 475.1). Na strojvedoucim vnimané chodové
vlastnosti mélo téz pozitivni vliv situovani kabiny
strojvedouci, nikoli na konci vozidla (T 435.0),
ale blizko k jeho tézisti (T 444.0, 1).

Na posunu byla u lokomotiv T 444.0,1 oce-
flovana dobra viditelnost z kabiny strojvedou-

V letech 1965 aZ 1977 pfivaZely lokomotivy T 444.1 osobni viaky do Zruée nad Sazavou. Do
roku 1971 z Cercan, od roku 1971 z Kutné Hory.

Foto Ondrej Repka, Zru¢ nad Sézavou 5. 5. 1968
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Z mnoha snimku vyzafuje po letech klid a pohoda, Stastna doba prazdnin a dovolenych. A po letech uz ani nevime, jestli se toho dne strojni
Ceta potykala s potizemi, ¢i zda méla sluzba hladky priibéh. Ale vlajici diagnostické tkalouny nad ventilatory i po letech prozrazuiji, ze ventila-
tory vodniho chlazeni toho dne fungovaly.

cich. Z adhezniho hlediska se pozitivné proje-
voval ustfedni pohon dvojkoli a to jak na po-
sunu, tak v tratové sluzbé, kde v obtiznych
horskych podminkach na Karlovarsku a Ces-
kolipsku ¢&i v PoSumavi (strojova stanice Volary)
a na Ceskomoravské vysoginé (strojova stanice
Poli¢ka) vynikaly v zimnim provozu pfi proraze-
ni zaveéji. Navic z nich bylo mozno po navratu
z trati do depa vystoupit dvefmi do boku. Nebylo
u nich nutno, tak jako u T 435.0, odhazovat
z ochozl pred dvefmi snih zvenku lopatou,
aby mohla lokomotivni Eeta vystoupit. Ve sné-
hu mély navic T 435.0 problémy jak s prokluzem
dvojkoli, tak s navlhanim trakénim motord. Az
po letech napravili elektrickému pfenosu vykonu
pozici i v téchto podminkach noveé pfichozi loko-
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Foto Jaroslav Kocourek, Rataje nad Sazavou 10. 4. 1976

motivy T 466.2 s elektronickou skluzovou ochra-
nou a s kvalitnimi izolacemi trak&nich motor(.

V extrémnich sklonovych podminkach na ved-
lejSich tratich ¢i na vleckach (napfiklad Orel
a CSAD na libefiském hornim nadrazi) si u T 444.0
v nouzi pomohli strojvedouci i hydrodynamickou
brzdou. Slo pochopitelné o nedovolenou mani-
pulaci. Pfed velkym sklonem zastavili, za klidu
pfefadili reverz a po povoleni pfidavné brzdy se
rozjeli po spadu doli a rychlost regulovali za-
fazenim nizkych jizdnich stupfid v protisméru.
Cerpadio hydrodynamického méniée rotova-
lo proti turbing, rucka teploméru oleje stoupala
pfed zraky strojvedouciho, ale brzdilo to pékné.
Také jizdu zpét do stoupani zvladaly diky sku-
pinovému pohonu dvojkoli dobfe. Provozni na-

sazeni v osobni dopravé bylo asi to nejhorsi, co
mohlo lokomotivy T 444.0,1 potkat — tam se uka-
zaly vSechny slabiny, ale jejich pfednosti zlsta-
ly nevyuzitelné.

Jen v hluénosti vné i uvnitf vozidla si T 444.0
nemély s T 435.0 co vy¢itat, oba typy byly z to-
hoto hlediska jednim slovem hrozné. | kdyz ve
srovnani s T 444.0 byly z hlediska urovné vnitf-
potrubi jiz bylo ponékud predsunuto pred kabi-
nu strojvedouciho. Velmi pozitivné hodnocenym
prvkem byla u lokomotiv T 444.1 oteviratelna
stfecha s plastovym poklopem pfevzatym z au-
tobusi RTO. Ta byla v letnich dnech pro strojni
Cety v dobach pred zavedenim klimatizace dob-
rym pfinosem.
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Snad nejrozpacitéj$im pozustatkem soupe-
feni stoupencl nazorl profesora Nejepsy (pro-
pagujiciho hydrodynamicky pfenos vykonu) se
stoupenci nazoru profesora Jansy (propagujici-
ho elektricky pfenos vykonu) o optimalni podo-
bu motorové lokomotivy byly zdsoby nahrad-
nich dilt ve skladech udrzby v depech i na vle¢-
kach. Dvé, svymi parametry i ucelem prakticky
shodné lokomotivy (T 435.0, T 444.0) se kromé
pneumatickych brzdovych pfistroji a nékterych
elektrickych pfistroju (napfiklad relé) neshodo-
valy prakticky v ni¢em. To v dobach obtizné-
ho shanéni nahradnich dili znamenalo jediné:
dlkladné se predzasobit. A tak mélo pro jisto-
tu kazdé depo ve svych skladech velké zasoby
nahradnich dili pro obé fady vozidel. Podobna
rozdilnost byla téz v pozadavcich na pfistrojové
i strojni vybaveni dep ¢i dilen i v pozadavcich
na kvalifikaci jizdniho a dilenského personalu.
Zizefi je vééna

Treti, v té dobé vSak zcela opomijenou slabinou
lokomotiv fady T 444.1 byla velka spotfeba paliva,
dana pfedevsim pouzitim nevhodného hydrodyna-
mického prenosu vykonu s nizkou U€innosti hyd-
rodynamickych ménicl i slozitych ozubenych pre-
vodu a s nevhodnym (pfili§ strmym) pribéhem za-
téZovaciho momentu spalovaciho motoru, vyzadu-
jicim prakticky stalou ¢innost spalovaciho motoru
v oblasti nejvysSich pracovnich otacek. Nejen pfi
vyvoji naftového motoru 12 V 170 DR, ale také pfi
vyvoji hydrodynamickych pfevodovek poslouzily li-
beriskym konstruktérim jako vzor v CKD opravo-
vana kofistni vozidla némeckého puvodu, v tomto
pfipadé lokomotivy V 30 C.

V pozdéjSich letech byla potfeba vzorové
technické dokumentace feSena studiem odbor-
nych ¢asopisl nebo i tim, Ze konstruktér, vyda-
vajici se za studenta, napsal firmé Voith dopis
s zadosti o zaslani prospektd potfebnych k vy-
pracovani jemu zadané diplomové prace. Na
fotografii v prospektu stacilo zméfit rozmeér zna-
mé soucasti a podle té urcit méfitko zobrazeni
a jiz bylo mozno odmeéfit dalSi miry. S respekto-
vanim prdmyslovych prav si nikdo velké staros-
ti nedélal, bylo pfece potfebné vyvinout diesel-
hydraulické lokomotivy a tim uSetfit narodnimu
hospodarstvi méd.

Je zfejmé, Ze timto zpusobem vzniklé pre-
vodovky, v€etné na lokomotivach T 444.1 pou-
zitého tfiméniCového typu H 650 Lr, neoplyva-
ly optimalnim tvarem lopatek a tedy ani vysokou
ucinnosti. Ale litr nafty byl v té dobé levnéjsi nez
litr sodovky (0,50 Kés proti 0,75 Kés), takze ani
s tim si nikdo starosti nedélal.

K jiz vysoké spotfebé trakéni pfistupovala
v zimnim obdobi i znaéné velka spotfeba ne-
trakéni. Chladici okruh spalovaciho motoru byl
plnén obycejnou vodou a lokomotivy nocova-
ly ve stanicich pod Sirym nebem. V obavé pred
zamrznutim chladiéovych ¢lankd byly proto po
celou zimu v no¢nim obdobi spalovaci motory
lokomotivni ¢etou poctivé protaceny, tedy na-
startovany a ponechany bézet na delSi dobu na
volnobéhu ve snaze je ohfat. To se vSak pfili§
nedafilo, nebot' tepelny uc€inek spaleného pali-
va byl vydatné oslabovan neustalym nasavanim
mrazivého vzduchu.

Z obdobi predchozich let pfevzaté dvouna-
pravové osobni vozy fady Be vyzadovaly par-
ni vytapéni. K tomu byly tyto slabé motorové lo-
komotivy vybaveny jedinym v tuzemsku dostup-
nym parnim generatorem typu PG 500. Ten byl
vyrabén v Juranovych zavodech v Brné s prvot-
nim uréenim pro tézké Sestinapravové lokomoti-
vy T 679.0. V zajmu Uspor devizovych prostied-

draha 7/2011

Témeér dvanact let (1965 az 1977) trval na trati Kolin — Ledec¢ko soubézny provoz parni a motoro-
vé trakce. Cast viaki dopravovaly lokomotivy T 444.1 (posilené v roce 1971 i o véech osm ptivod-
né éeréanskych lokomotivy téze rady), ¢ast lokomotivy 423.0 (posilené i o stroje fad 434.2, 464.0
a 534.0). Priciny tak velmi ¢asové rozvleklého stridani trakci byly dvé: nizka disponibilita lokomotiv

fady T 444.1 a rok od roku odkladané dodavky lokomotiv fady T 465.0 respektive T 466.0.

ka vznikl jako vérna kopie v Némecku u firmy
Hagenuk Kiel zakoupeného vzorku americké-
ho kotle Vapor Heating a bezosty$né predané-
ho do Brna konkurenénimu vyrobci k napodo-
beni. Ukol znél jasné: kapitalismus doZeneme
a predezeneme.

Parni generator PG 500, lidové prezdiva-
ny Pegas, vynikal nominalni spotfebou paliva
75 litrG za hodinu, avSak byl schopen spojité-
ho fizeni jen v rozmezi 40 az 100% jmenovité-
ho vykonu (580 kW). Pfi niz§im nez 40 % vy-

Foto Ondrej Repka, Kolin, 20. 3. 1967

konu pracoval pferusované. Ve snaze takové-
mu stavu pfedejit byval na poslednim voze vla-
ku pootevien koncovy kohout, aby byl potfebny
40 % vykon (230 kW) s rezervou trvale zajis-
tén. Ale jak v té dobé pravil asi osmdesatilety
ministr paliv a energetiky Sovétského svazu:
+~Ano, soudruzi, zasoby ropy jsou sice konec-
né, ale neméjte obavy, nase generace se toho
nedozije...“
Jifi Pohl,
spoluprace Josef Bosacek, Martin Hejl

Ackoli nebyly lokomotivy T 435.0 vybaveny zadnym zdrojem pro vytapéni vozl, zasahly do
vozby osobnich viaki téz. ReSenim bylo pouziti pfipojnych vozii fady Balm s naftovym tope-
nim, ¢i dopInéni kamen na uhli do vozti Bi. Nebo také nic. Jakmile skoncila zima, vyjely vrSovické
T 435.0 v éele vikendovych vlakii do tidoli Vitavy, Sazavy a Berounky &i do Ri¢an i s vozy Bi, Be &i Bp.
Po ranu byly jesté vozy prochladié, ale vyletnici si je zadychali. Snimek doklada jinou pozoruhod-
nost — pouziti sluzebniho vozu BDalm, ktery vznikl (podobné jako ¢etné dalSi pfipojné vozy) odstra-
nénim pohonného systému z motorového vozu, kterym byl v tomto pfipadé Modry Sip M 275.0.
Foto Ondrej Repka, Ridany u Prahy 1965
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