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Dva prototypy sirokorozchodnych lokomotiv CME 3 s uréenim pro tézkou posunovaci sluzbu v SSSR byly vy-
robeny v roce 1963. Spolecné s nimi vznikl také stroj T 669.001 pro pouziti na normalnim rozchodu. Tyto tri
lokomotivy se staly zakladem pro vyrobu dalsich stovek kusu pro CSD a tisici lokomotiv pro Sovétsky svaz.
Zatimco lokomotiva CME 3-001 méla atraktivni éerny natér s barevnymi dopliiky, ve stejném schématu, ale
s dominujici zelenou barvou vyjel z vyroby stroj CME 3-002 zachyceny na tovarnim snimku. (foto: CKD Praha)
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Pielom 70. a 80. let byl v CKD Praha ve znameni sériové vyroby lokomotiv CME 3 pro export, ¢eskoslovensky
i zahraniéni pramysl, lokomotiv T 448.0 pro ceskoslovensky a polsky primysl a lokomotiv fad T 466.2 a T 478.4
pro Ceskoslovenské statni drahy. Na snimku ze zacatku léta 1980 se ve vyrobni hale setkala néktera z rozpraco-
vanych Ctyfek s jiz dokonéenou lokomotivou T 448.0685, ktera brzy vyrazi do svého nového pusobisté, kterym
bude podnik Strojobal Hradec Kralové. (foto: Ing. Bohumil Skala)
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Zbrusu nova lokomotiva T 458.1103, ktera byla dokoncena v srpnu 1964, se ve stanici Praha-Liben horni nadra-
zi, kam byla zausténa vlecka z Lokomotivky, setkala s tehdy jesté jedinym existujicim Cmelakem CSD, kterym
byl T 669.001. Sériova vyroba fad T 669.0 a 1 probéhla az v letech 1967-1969 a realizovana byla v podniku SMZ

Dubnica nad Vahom. Konvoj lokomotiv dopliiuje Rosnitka T 334.049, jejichZ vyroba v té dobé probihala pro
tuzemskou potfebu i export. (foto: CKD Praha)
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Dvojice prototypl kapotovych lokomotiv T 475.1501 a 1502 z roku 1970 se stala zakladem pro pozdéji z nich
odvozené fady osvédéenych lokomotiv T 448.0 pro ceskoslovensky a polsky pramysl a T 466.2 pro CSD a tu-
zemsky prumysl. Oba Kanari, jak se prototypum prezdivalo, prosli celou fadou zkousek, po nichz byli v roce
1971 prodani priamyslovym podnikdm. ,Jedni¢ka” nasla na desitky let domov na vleéce automobilky Mlada
Boleslay, ,Dvojka“ slouzila na vleéce cementarny Hranice na Moravé. Obé lokomotivy existuji dodnes u sou-

kromych subjektd. (foto: CKD Praha)
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Celkem 459 lokomotiv fady T 448.0 bylo vyrobeno v letech 1973-1989 ve tfinacti sériich pro ceskoslovensky
pramysl, dalsich 161 putovalo za stejnym vyuzitim do Polska. Vzhledem k tomu, Ze v dané dobé u nas nebyla
vyrdbéna zédna mensi fada lokomotiv vhodna pro vlecky, dostaly se tyto pomérné velké stroje mimo raznych
prumyslovych gigantu i do podnikd, které pro né nemély patfiéné uplatnéni. To viak nebyl pfipad Spolany Ne-
ratovice, ktera obdrzela dvé lokomotivy T 448.0523 a 0524 pfimo z prvni vyrobni série na jafe 1974. Na snimku
z poloviny 80. let posunuje druha uvedend na pfedavacim kolejisti zavodu. (foto: Ing. Bohumil Skéla)
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V roce 1986 vyjel z vyroby jediny exemplaf hybridni lokomotivy pivodniho oznaceni DA 600, zahy viak do-
stal oznaceni ET 459.0501, pozdéji byl pfeznacen na TA 436.0501. Lokomotiva v naroénych zkouskéch na 22O
uspéla velice dobre a po jejich ukonceni byla predana do zkusebniho provozu k €SD do lokomotivniho depa
v Olomouci, kde byly jeji vysledky porovnavany s vlastnostmi fady T 457.0 (dnes 730). V Olomouci stroj slouzil
do |éta 1997, kdy byl vracen do CKD. Dal3i vyroba i pres kladné vysledky zkousek ale neprobéhla. Na snimku se
.hybrid” setkal na paprscich olomouckého depa s Ponorkou T 457.0005. (foto: Ing. Bohumil Skala)
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Mezi celkem 313 vyrobenymi kusy Zamracenych byla jistym unikatem lokomotiva T 478.1007, ktera byla vy-
robena jako posledni z pétikusové ovérovaci série. Timto strojem se uzavirala sestava lokomotiv s kulatym
~poprsim” na €elech, aviak jako jedind méla boénice s prolisy, které mély také viechny ostatni sériové loko-
motivy. Dodana byla v roce 1966 do lokomotivniho depa Praha-Vriovice, takZe v uplynulém roce tento stroj,
dnes v majetku spolecnosti Retrolok, slavil rovné sedesatiny. Na snimku jen kratce po vyrobeni byl zachycen ve
stanici BeneSov u Prahy. (foto: CKD Praha)



PN PO UT ST C¢T PA SO NE PO UT ST C¢T PA SO NE V letech 1979-1982 dodala lokomotivka CKD do Iraku 100 dieselovych lokomotiv oznacenych jako DES 3100.

S Tyto stroje byly soucasti Sirsiho exportniho programu a byly navrzeny pro provoz na standardnim rozchodu
1 / 1 2 3 4 5 20 21 22 23 24 25 26 1435 mm. Nejprve byly v roce 1979 do Irdaku dodany tfi prototypy, které slouzily k otestovani provoznich podmi-
i ¥ " 6 7 8 9 10 11 12 27 28 29 30 nek a pfizpusobeni konstrukce mistnim potfebam. Nasledné v letech 1981 az 1982 byla realizovana sériova do-

| davka zbyvajicich 97 kusd. Na snimku z roku 1982 se setkalo hned 7 téchto lokomotiv. (foto: Ing. Bohumil Skéla)
Fnd 13 14 15 16 17 18 19
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Od roku 1955 se po vice nez Sest desetileti na brnénském vystavisti kazdorocné konal strojirensky veletrh,
ktery sice nékolikrat zménil svij nazey, co se vsak neménilo, byla kazdoroéni tcast novych nebo modernizo-
vanych kolejovych vozidel. V roce 1964 se jednalo o lokomotivy T 334.049 a T 678.007 z CKD Praha, motorovy
vz M 240.005 s pfipojnym vozem Balm z Vagonky Studénka, elektrickou lokomotivu E 479.002 ze Skody Plzeri
a tramvaj T3 ev. €. 267 vyrobenou Tatrou Smichov v Praze. (foto: CKD Praha)
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Rodokmen posunovacich lokomotiv vychazejicich z typu CME 3, ktery se stal nejpocetnéjsim typem lokomotiv
vyrobenych v Ceskoslovensku, ¢ital neuvéritelnych témér 8 200 kust. Mimo témér 7 500 vlastnich lokomotiv
CME 3 pro Soveétsky svaz to bylo 100 lokomotiv pro Irak, 143 pro Polsko, 62 pro Albanii, 25 pro Syrii a 12 puto-
valo do Indie. Tuzemské potfeby u CSD i v prumyslu zastoupilo 347 stroju, z velké éasti vyrobené v Dubnici nad
Véhom. Na snimku z haly prazské lokomotivky jsou pravé dokoncované lokomotivy pro Sovétsky svaz a Polsko.
(foto: Ing. Bohumil Skéla)
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Vyrobni program CKD se na pocatku 90. let minulého stoleti zaméfoval mimo jiné na posunovaci lokomotivy.
Mimo ¢tyinapravovych lokomotiv fad 729 a 731 to byly dvoundapravové lokomotivy fad T 238.0 a T 239.1 pro
Ceskoslovensky pramysl a fady 704 pro statni drahu. Na konci roku 1993 se ve vyrobnim zavodé setkaly stroje
T 238.0042 pro Skodu Plzef a 0045 pro Solo Susice. (foto: Ing. Bohumil Skala)



Prvni svétova valka vyrazné zaséhla do vyrobniho programu celé to-
varny a vyroba se prevedla témér vyhradné pro potreby vojska. Jed-
nim z mala oddéleni, ve kterém prace pokracovala, byla lokomotivka.
V prvnich letech po vyhlaseni samostatné Ceskoslovenské republiky
3lo predeviim o co nejrychlejsi pfebudovéni zavodu na mirovou vyro-
bu a obnoveni nebo ziskani novych moznosti odbytu v zahrani¢i pre-
ruseného véleénymi udalostmi.

Vzhledem k tomu, Ze vlastni pozemky byly jiz zvétsi casti zastavény
a neslo proto dale roziifovat zavod, byla snaha ziskat nékterou ze
starsich, jiz zavedenych ocelaren. Ceskomoravska tehdy jiz delsi dobu
spolupracovala s tovarnou Elektrotechnické akciové spolecnosti, diive
Kolben a spol. v Praze-Vysocanech. Kolben a spol., Elektrotechnicka
tovarna v Praze-Vyso¢anech byla zalozena 25 let po Prvni éeskomorav-
ské 6. zafi roku 1896 a zahy dosahla ve svém hlavnim oboru velkych
uspéchu, pfedeviim zasluhou svého zakladatele Ing. Emila Kolbena.

18. fijna 1921 schvaluje fuzi spravni rada Prvni ¢eskomoravské a 19. lis-
topadu je pak na spole¢né valné hromadé akcionafi predlozen navrh na
splynuti obou tovaren v akciovou spole¢nost Ceskomoravska-Kolben®.

Od roku 1921 jiz byly realizovany predeviim vlastni konstrukce,
z nichz velka vétsina byla dodéna pro CSD. Prvni samostatny typ kon-
struovany pouze pro CSD byla lokomotiva fady 365.0, zaroven prvni
lokomotivni fada oznacena podle nového zplisobu CSD navrzeného
tehdejsim $éfkonstruktérem Ing. Kry3pinem.

1. ledna 1927 vznikl novy koncern s nazvem Ceskomoravska-Kolben-
-Danék, akciova spole¢nost (zkratka CKD). Vyrobni znac¢ka tak dostala
svij charakteristicky tvar se tfemi pismeny v kruhu. Pravé tehdy zde
také skoncil monopol vyroby parnich lokomotiv. V tomto roce vyrobila
Ceskomoravska prvni motorovy viiz M 120.0 a koncem roku pak pét
elektrickych lokomotiv pro elektrifikaci prazskych spojek.

Pocatkem 30. let zacala Ceskomoravska pracovat také na konstruk-
ci malych motorovych lokomotiv pro potfeby primyslovych podnikd

Lokomotiva T 435.0537 slouzila od roku 1960 na vleéce ostravské Nové huti, kde byla
zachycena pfi pfepravé poj éh i
Skala)

dnéh

misi¢e prezdi i . (foto: Ing. Bohumil

a vlecek s pouzitim vlastnich naftovych motord. Vabec prvni motoro-
vou lokomotivu vyrobila tovarna v roce 1934 pro elektrarnu v Mydlo-
varech. Slibny vyvoj novych konstrukci prerusila druha svétova valka,
kdy byla tovarna nucena pristoupit k vojenské vyrobé, vyroba loko-
motiv postupné snizovala a koncem roku 1944 je zastavena Uplné. Za-
vod nucené pfechazi na zbrojni vyrobu. Téméi na samém konci valky,
25. bfezna 1945 je pak vétiina Ceskomoravské zniéena pfi naletu.

Osvobozeni republiky v kvétnu 1945 zastihlo liberiskou tovarnu
prakticky v troskach po bfeznovém bombardovani. Diky velké obé-
tavosti pracujicich byly jiz koncem listopadu 1945 dilny lokomotivky
natolik obnoveny, ze bylo mozno prejit od pouhych oprav k vyrobé
novych lokomotiv. Pfes znacné potize byla jiz 28. inora 1946 predana
prvni lokomotiva 423.0171, vyrobena po valce.

Valka znamenala uplné preruieni vyvoje motorovych lokomotiy, je-
jich vyroba pokracovala az v roce 1950 dvéma typy malych lokomo-
tiv BN 40. Zaroven se v témze roce vyrabély tfi lokomotivy oznacené
BN 100, odpovidajici konstrukéné lokomotivé z roku 1938. Tim v pod-
staté skonéilo obdobi vyroby prvnich motorovych lokomotiv v CKD.
V prvnich letech po roce 1945 doslo k rychlé obnové parku tratovych
lokomotiv u €SD. Rozhodnuto bylo, Ze motorové lokomotivy prevez-
mou v prvé fadé veskerou posunovaci sluzbu, provoz na vedlejsich tra-
tich a nékteré (koly na tratich hlavnich, které budou postupné elek-
trizovany. V souvislosti s delimitaci ukoll dopravniho strojirenstvi byla
prazska lokomotivka CKD povéfena vyvojem a vyrobou motorovych
lokomotiv, zatimco vyrobou elektrickych lokomotiv byla povéfena pl-
zeniska Skodovka.

Ministerstvo dopravy objednalo v poloviné roku 1948 prvni dva
typy motorovych lokomotiv — T 434.0 s elektrickym pfenosem vykonu
a uzkorozchodnou lokomotivu T 47.0 a polozilo tim zdklad budouci
motorizaci CSD. Tak byl koncem étyficatych let zahajen v CKD vyvoj
motorovych lokomotiv. Zavod vyvinul vlastni naftové motory a traké-
ni vyzbroj. V roce 1953 byl postaven prvni prototyp T 434.001 a o rok
pozdéji jiz Sest stroju T 47.0.

Za skuteény pocatek vyvoje motorovych lokomotiv v CKD Ize po-
kladat rok 1955. Rada dil pfipravenych pro montaz poslednich dvou
lokomotiv T 434.0 se pouzila pro stavbu dvou prototypu fady T 435.0,
které byly dokonéeny pocatkem roku 1958. Zkusebni provoz fady
T 434.0 vyrazné ovlivnil konstrukci lokomotivy T 435.0 a umoznil tak
postavit lokomotivu, ktera se v provozu velmi dobfe osvédcila.

Konec 50. let Ize oznatit jako meznik v historii lokomotivky CKD.
Nejenze byla v roce 1959 ukonéena vyroba parnich lokomotiv, ale za-
roven byla v tomto obdobi postavena fada prototypd novych loko-
motiv. Jednalo se o tfi prototypy v té dobé nejvykonnéjsi motorové
lokomotivy CKD - T 698.001 a 002 a T 658.001 postavené pribéhu let
1958-1959. Pro posunovou a lehkou tratovou sluzbu vznikly v roce
1959 prototypy stroju T 444.001 a 002 s hydraulickym pfenosem vy-
konu. Jesté pred jejich dokoncenim, uz v srpnu 1958 viak bylo na za-
kladé vladniho usneseni o dopliikové civilni vyrobé pro zbrojafské za-
vody na Slovensku nafizeno prevedeni vyroby motorovych lokomotiv
s hydrodynamickym pfenosem vykonu z prazské lokomotivky CKD do
zavodu J. V. Stalina v Marting, pozdéjsich TSM.

Vyroba drahovych motort se po druhé svétové valce soustredila do
CKD. Zde byly vyvinuty rychlobé&zné motory fady 170 a robustni moto-
ry fady 310, nejprve v nepfeplfiovaném provedeni, posléze se prepl-
fiovanim dosahlo prakticky dvojnasobnych vykonl. Rozbor tehdejsiho
stavu u CSD a v zahraniéi i smér dal3iho vyvoje drahovych motora ve
svété ukazal, Zze s dosavadnimi motory nelze natrvalo vystacit. Proto se

Lokomotiva T 466.2399 patfila k tém, které z vyroby vyjely jiz ve tietim barevném
provedenl této fady, v jakém se vyrabély, tedy unifikovaném natéru zavedeném v roce
1988. (foto: Ing. Bohumil Skéla)

v roce 1960 zapocalo s vyvojem rychlobézného motoru mensiho vrtani,
ktery se pozdéji v riznych provedenich objevil v fadé typu lokomotiv.

Pocatkem Sedesatych let mél zavod s vyrobou motorovych lokomo-
tiv jiz fadu zkusenosti. Na prelomu let 1961-1962 se postavily prvni lo-
komotivy fad T 678.0 a T 679.0. V roce 1961 byla zahajena téz sériova
vyroba tfinapravovych posunovacich lokomotiv s hydrodynamickym
prenosem vykonu fady T 334.0, kterd byla vylepsenym provedenim
prototypu T 324.001.

Dale se v prvni poloviné 60. let vyvijely a postavily dva nové typy lo-
komotiv s pouzitim prepliovaného Sestivalcového motoru vrtani 310
mm. Slo o prvni dvé dieselelektrické lokomotivy CME 3, uréené pro
tézky posun v SSSR. Treti prototyp byl upraven pro CSD na rozchod 1
435 mm, ktery byl oznacen T 669.0001. Druhym typem byla motorova
lokomotiva T 478.1 s elektrickym pfenosem vykonu, ur¢ena pro osob-
ni a nékladni dopravu na tratich CSD.

Koncem 60. let tak byl v podstaté ukonéen vyvoj motorovych loko-
motiv prvni generace. Prvni dva typy druhé generace motorovych lo-
komotiv CKD se navrhovaly jako neadresné prototypy. Konstrukénim
zamérem bylo vytvofit zakladni perspektivni typy s moznosti alterna-
tivnich Gprav podle pozadavku tuzemskych i zahraniénich zékazniku.
Jako prvni se navrhovala lokomotiva pro lehkou tratovou nakladni,
osobni a posunovaci sluzbu s fadovym Sestivalcem K 6 S 230 DR, ozna-
cena T 475.1. Druhym ¢lenem typové rady byly lokomotiva T 476.0 s fa-
dovym osmivalcem K 8 S 230 DR, urcena pro osobni a nakladni dopra-
vu. Byla vybavena elektrickym vytapénim vlakovych souprav, které bylo
u motorové lokomotivy zkouseno v CSSR viibec poprvé. Tretim ¢lenem
typové fady byla tratové lokomotiva pro rychlikovou a osobni dopravu
na tratich CSD T 478.3 s dvanactivalcovym motorem K 12 V 230 DR, kde
se uplatnil jiz dfive vzpominany motor s vrtanim 230 mm.

Dalsim typem s motorem fady 230 byla T 499.0 - tehdy nejvykonné;jsi
motorova lokomotiva vyrobena v CSSR uréena zejména pro rychliko-



Soudasti vyrobniho programu lokomotiv typu BN 150 byly také exportni provedeni
dodévané do mnoha zemi svéta. (foto: CKD Praha)

Koncem Sedesatych let devatenactého stoleti vrcholila do té doby nej-
vétsi konjunktura prumyslu v tehdejsim Rakousko-Uhersku. Zvlasté
velky rozvoj pfitom prozivalo strojirenstvi, které tézilo z rostouciho
odbytu a pomérné jiz husté rozvinuté sité Zeleznic. Rust poptavky ved|
k rozsifovani starych strojiren a k zakladani novych. Tam, kde podnika-
telé jiz sami kapitalové nestacili, byla navazovana spojeni s bankami
- vznikali prvni akciové spole¢nosti. V listopadu 1870 byl v Narodnich
listech uverejnén projekt skupiny ¢eskych podnikatelt vybudovat po-
stupné ve vétsich ¢eskych méstech tovarny na stroje. Jako prvni pfisla
na fadu Praha.

4. bfezna 1871 byly schvaleny stanovy akciové spoleénosti. Byl za-
koupen pozemek (pfes 10 ha) na pfedmésti v Libni pobliz Zeleznice
statni drahy a byly zahajeny stavebni prace. Projektované budovy mély
vyhovovat provozu s asi péti sty délniky a mély umoziovat pripadné
rozifeni. 31. srpna 1871 byl zdvod zapsan do obchodniho rejstiiku
jako ,,Prvni ceskomoravska tovarna na stroje v Praze”.

V prvni poloviné 90. let nastal opét dal3i velky rozmach vyroby. Zavod
mél tehdy pét hlavnich vyrobnich oboru: vieobecné strojirenstvi, zafi-
zeni cukrovard, hornicky a hutnicky, Zelezné konstrukce a mostaren-
stvi, Ustfedni topeni a ventilace. Prvni ceskomoravska, ktera se zavede-
nim mostarenstvi zbavila starosti s kolisdnim vyroby, za¢ala pomyslet
na zavedeni novych vyrobnich obor(, aby mohla opét uspéiné kon-
kurovat. Novy feditel zavodu Ing. Bohuslav Mafik navrhl proto v roku
1898 zfidit oddéleni vyroby lokomotiv. Spravni rada vyslala delegaci do
Vidné na Ministerstvo Zeleznic s ukolem zjistit moznosti odbytu. Vysle-
dek jednani byl pfiznivy a tovarna dostala 14. srpna 1899 objednavku
na Sest tendrovych lokomotiv fady 97 pro statni drahy (kkStB).

Vedoucim nového oddéleni se stal Ing. Vaclav Marik, bratr feditele
zéavodu, ktery byl pfedtim vedoucim dilen statnich drah v Knittelfeldu.
Podle jeho navrhu byly zahajeny stavby novych budov pro montaz
lokomotiv. Jesté pred dokonéenim uprav arealu zavodu zacaly v dre-
vénych boudach prace na prvni lokomotivé. Mezi prvnimi zaméstnanci
nového oddéleni bylo i 3estnact zapracovanych ¢eskych délniku z ra-
kouské lokomotivky ve Floridsdorfu, ktefi se radi vratili zpatky domua
do Cech. A tak jiz za osm a pul mésice po obdrzeni objednavky (28.
dubna 1990) byla c. k. statnim draham pfedéana prvni lokomotiva pro
mistni drahy f. 97. Byla slavnostné vyzdobena a na dymnici méla umis-
ténou velkou jednicku a pod ni cesky napis ,NA ZDAR". Tim zacala
témér 100 let trvajici vyroba lokomotiv v prazské Libni.

Dobré provedeni prvnich lokomotiv pfineslo tovarné dalii objed-
navky. Jiz v roce 1901 obdrzela Prvni ¢eskomoravska zakazku na vyro-
bu prototypu fady 108 — prvni sdruzené ctyfvalcové lokomotivy v Ra-

kousku. Autorem projektu byl stavebni rada Ing. Karl Gélsdorf, hlavni
konstruktér Ministerstva zeleznic. V roce 1906 byla jedna z nich vysta-
vena na svétové vystavé v Milané a ziskala pro Prvni ¢eskomaravskou
nejvyssi cenu uznani ,Grand Premio”.

Vyroba v nové lokomotivce se Uspéiné rozvijela a dosazené Uspé-
chy vedly k rychlému rozsifeni okruhu odbératel. Lokomotivy v prv-
nich letech byly vyrabény podle cizi dokumentace, jednalo se vétsinou
o typy jiz vyrabéné v jinych rakouskych lokomotivkach. Prvni vlastni
konstrukci tovarny byla osobni lokomotiva fady llc pro Ceskou severni
drahu. V roce 1907 pak byla provedena prvni zakazka pro export.

Na prelomu prvniho desetileti tohoto stoleti byla lokomotivka Prvni
ceskomoravska jiz dobfe znamy a zavedeny podnik. Vyrabélo se zde
pomeérné velké mnozstvi typl lokomotiv prakticky pro viechny dru-
hy provozniho nasazeni, od lokomotiv pro mistni drahy pres nakladni
a osobni az po nejmodernéjsi lokomotivy pro rychlikovou dopravu.

Prvni vyrobena Bardotka T 478.1001 z roku 1964 byla tovarnim fotografem zdokumentovana na vleéce vyrobniho zavodu. (foto: CKD Praha

T




Na tazv. ,vychodnim nadrazi“, které byvalo soucasti vle¢ky zavodu CKD, byly vyfoto-
grafovany nové lokomotivy T 457.0010 a 0011. (foto: Ing. Bohumil Skala)

vou dopravu s maximalni rychlosti 140 km/h a s elektrickym vytapénim
vlakovych souprav. V podstaté jiz tvorila prvni typ dalsi generace moto-
rovych lokomotiv CKD, hlavné diky poprvé pouzitému smisenému pfe-
nosu vykonu (stfidavy alternator — usmérfovac - stejnosmeérné trakcni
motory). Byla téZ poprvé vybavena dosud nejupinéjsim systémem au-
tomatického Ffizeni — regulatorem tahu, rychlosti a cilového brzdéni.
Poprvé se také v CSSR u motorové lokomotivy pouzilo elektrodynamic-
ké brzdy.

Okamzita potieba lokomotiv pro stfedné tézkou posunovaci sluz-
bu, zejména v prumyslu a nezdjem CSD o sériovou vyrobu lokomotivy
T 475.1 se staly podnétem k Gpravé puvodniho typu na fadu T 448.0.

Vzhledem k postupnému ukonéovani parniho provozu u CSD roz-
hodlo FMD pouzivat v budoucnosti pouze jediny zptsob vytapéni
osobnich vozl — elektricky. Z téchto divodu se v prvé poloviné 70. let
fesila Uprava lokomotiv T 478.3 na elektrické vytapéni vlakovych sou-
prav s celkovym vykonem 1470 kW (2 000 k). Vznikla tak nova fada T
478.4, jejiz dva prototypy se dokondily v prosinci 1975.

Jen kratce poté byla zahajena také vyroba nové lokomotivy T 466.2,
ktera koncepéné i rozmérové odpovida sériovému provedeni fady
T 448.0. Ta umoznila ve velkém nahradu parni trakce predevsim v na-
kladni dopravé. Dale se koncem roku 1978 smontovaly tfi prototypy
oznadené T 457.0, z nichz dva byly uréené pro CSD a tieti, T 457.0003
byl uréen pro provozni ovéreni v prumyslu.

Pro export do Sovétského svazu se v druhé poloviné 80. let soucasné
pfipravovala téz lokomotiva CME 5. Byla uréena pro tézkou posuno-
vaci sluzbu se zatézi do 8 000 tun. Je nejtézsi lokomotivou vyrobenou
v lokomotivce CKD vibec. V pIné vyzbrojeném stavu vazila 168 tun.

Pokracovanim vyvojové fady T 466.2 je lokomotiva fady 743 (T 466.3)

s uréenim pro sklonové naroéné traté CSD jako nahrada ozubnicovych
lokomotiv na trati Tanvald — Kofenov. Nova fada byla fesena na zakla-
dé zadani CSD jako Uprava osvédéené lokomotivy fady T 466.2 zabudo-
vanim elektrodynamické brzdy. Tento pozadavek znamenal pomérné
slozitou rekonstrukci, soucasné se zabudovanim kompaktniho bloku
EDB do zadniho predstavku se modernizovala také fada dal3ich ¢asti
lokomotivy. Poprvé zde byl v sériové vyrobé u lokomotiv CKD pouzit
elektronicky regulator naftového motoru.

Na zakladé mezivladnich dohod byla z lokomotivy typu 1435
B’o B'0 880 kW odvozena lokomotiva pro Vietnamské Zeleznice. Rozsah
uprav pro konstrukci nové lokomotivy byl pfitom znaény. K nejpodstat-
néjsim patrily Gprava na rozchod 1 000 mm, zizeni a snizeni lokomoti-
vy na pozadovany ,vietnamsky” prifez, snizeni celkové hmotnosti na
56 tun a prizpsobeni lokomotivy tropickym podminkam.

Lokomotivy fady T 457.0 znamenaly po letech navrat k vézovym kabi-
nam strojvedouciho u posunovacich lokomotiv. Pozadavek na kinema-
ticky obrys u sériovych stroji ved| viak k podstatnému zhorieni vyhle-
dovych pomér z kabiny strojvedouciho. To spolu s téméf pfekotnym
rozvojem elektroniky a masovym nastupem EDB vedlo k radikalni zmé-
né nazord na uspofadani a vybaveni posunovaci lokomotivy nejen pro
CSD. Témto novym pozadavkim podstatné lépe vyhovovaly lokomotivy
nové fesené v CKD ve druhé poloviné 80. let (fady 731 a T 419.1).

Samostatnou a zcela novou kapitolu ve vyrobnim programu lokomo-
tivky CKD ve druhé poloviné 80. let tvofily lokomotivy s automobilnimi
motory nizsich vykont, predeviim motory LIAZ. Prvnim jejich zastup-
cem byla , hybridni” lokomotiva DA 600, postavena jako funkéni mo-
del v roce 1986 v ramci statniho tikolu , Vyzkum nekonvenénich zdroja
pohont lokomotiv” jako reakce na tehdejsi ropnou krizi.

V druhé poloviné roku 1988 byly postaveny celkem tfi prototypy
s motory LIAZ M2 650 s vykonem 220 kW. Dva prototypy oznacené jiz
novou fadou 704 (pavodné T 234.0) byly dodéany v lehkém provedeni
pro CSD s celkovou hmotnosti 28 tun. Treti prototyp, oznaéeny T 237.0
a dobalastovany na celkovou hmotnost 34 tun byl uréen pro zkousky
v pramyslu.

Modifikace lokomotivy CME 3 byly dodévény i do Albanie, pro pri-
myslové podniky v Polsku a Ceskoslovensku, fada z nich je provozova-
na v poustich Pfedni Asie (Irak a Syrie). Do SSSR bylo pozdéji dodavano
modernizované provedeni lokomotivy CME 3T s elektrodynamickou
brzdou. Celkovy poéet lokomotiv typu CME 3 a CME 3T dodanych do
Sovétského svazu nakonec dosahl témér 7 500 kusti.

Dvounépravové lokomotivy T 234.0 a T 238.0 prokazaly jak v Cesko-
slovensku, tak v zahrani¢i opravnénost své koncepce a ziskaly povést
hospodarnych a Gcelnych vozidel. Jako prvni byla v CKD pfipravovana
do vyroby tézka prumyslova varianta s motorem MTU pod oznacenim
T 239.1, drézni verze s motorem LIAZ (nové fada 709), tézsi primyslové
lokomotivy s motorem LIAZ pak T 239.0.

0Od ledna 1993 doslo k rozdéleni Ceskoslovenska na dvé samostatné
republiky a soucasné i k rozdéleni CSD na dvé néstupnické organizace
(D a Z5R. Tato skute¢nost se samoziejmé promitla do vyroby, moderni-
zaci a oprav motorovych lokomotiv. Jediny ¢esky vyrobce motorovych
lokomotiv - CKD Lokomotivka — byla rovnéz privatizovana a v polovi-
né 90. let vyrabéla jiz pouze malé série dvoundapravovych lokomotiv
T 238.0 a od roku 1993 i T 239.1. Od roku 1994 se pak podilela na
modernizaci lokomotiv fady 735 na fadu 714, kdy v CKD byla prova-
déna novostavba kabiny a kapot na plavodni pojezd. Od ledna 1997
doslo ke slou¢eni zavodu CKD Lokomotivka, Trakce a Tatra pod novym
oznaéenim CKD Dopravni systémy a postupné doslo k presunuti vyroby

Na pocatku roku 1992 ostravské Vitkovické zelezarny obdrzely lokomotivy T 419.1516
a 1517, které rozsirily dosavadni vozidlovy park. (foto: Ing. Bohumil Skéla)

do nového zavodu na Zli¢iné. Plvodni prostory v Praze-Libni a Vysoca-
nech byly opustény a na zbytkovy podnik CKD Lokomotivka byl vyhla-
$en konkurz. Po slouceni byla vyroba lokomotiv prakticky zastavena.
Poslednim vyvinutym prototypem byl T 239.2 (709.6) s asynchronnimi
trakénimi motory. Mala slavnost 28. dubna 1999, pred jiz v podstaté
opusténou montazi CKD Lokomotivka s lokomotivou 709.601, byla jen
smutnou te¢kou za necelym stoletim vyroby lokomotiv v CKD. V lednu
roku 2000 byl vyhlasen kownkurz i na CKD Dopravni systémy. V prubé-
hu let 2001-2002 doslo k prodeji vétsi éasti podniku CKD Dopravni sys-
témy firmé Siemens. Nové vznikla firma Siemens kolejové vozidla neni
pravnim nastupcem CKD a vyroba motorovych lokomotiv neni souéasti
jejiho vyrobniho programu. Pocatkem nového stoleti pak na misté pu-
vodnich vyrobnich hal lokomotivky CKD v Praze-Vysotanech vznikla
vice ucelova hala ,Sazka aréna”.
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