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Mnozi Zelezni¢ni nadsenci dnes zastavaji nazor, ze
na kolejich nikdy nebylo poutavéjsiho dopravniho
prostfedku, nez je parni lokomotiva. Stale na ni ob-
divuji onu presnou mechaniku promitnutou do vel-
kych rozmérti a stale v ni vidi stroj, ktery si kdysi
podmanil svét a jeho dalky.

To vse je nepochybné pravda, nicméné kniha,
kterou dnes vazeny Ctenar dostava do rukou, po-
jednava o zcela jiném druhu hnacich kolejovych
vozidel. Pojednava o vozidlech, se kterymi se jesté
i dnes bézné setkdvame na vétsiné vedlejsich trati,
v regionalni dopravé a také na motorovych rych-
licich.

Témi vozidly jsou motorové vozy, které za sviij
vznik vdéci hlavné vyndlezu spalovaciho motoru
a které kdysi ve tficatych letech zachranily osobni
provoz na nejedné mistni draze. Jen malokdo
z dnesnich cestujicich totiz vi, Ze historie moto-
rovych vozt v Evropé je dnes jiz vice nez stoleta
a Ze fada evropskych zeleznic zacala s motorizaci
svych vedlejsich trati jiz ve dvacatych letech minu-
1ého stoleti.

A mezi staty s bohatou tradici vyroby motorovych
vozi patiilo také Ceskoslovensko. Piedstaveni viech
vice neZ padeséti fad osobnich motorovych vozit CSD,
vozu ze gkody Plzen, Tatry Kopfivnice, CKD Praha,
Adamovskych strojiren, Kralovopolské strojirny
v Brné, z vagénky ve Studénce i z vagénky v Ceské
Lipé (a musime se zminit i o firmé Ringhoffer Praha,

kterd pro nékteré uvedené vyrobce stavéla vozové
skiiné) bohuzel zna¢né presahuje ramec této knihy.
Budeme se proto vénovat pouze tém fadam, které
byly na CSD dodany koptivnickou Tatrovkou, protoze
co do poctu vyrobenych motorovych vozii v obdobi
prvni Ceskoslovenské republiky bylo téch tatrovac-
kych pravé nejvic.

Firemni archiv kopfivnické tovarny byl od 90. let
minulého stoleti verejnosti zcela nepfistupny. Te-
prve celkem nedavné prevedeni archivalii do ma-
jetku statu a predani jejich spravy Zemskému
archivu v Opavé umoznilo dikladnéjsi badatelskou
¢innost a tim i vznik publikace, kterou vazeny Cte-
nar pravé otevira. Kniha chce predevsim prinést
uceleny prehled vSech motorovych vozu, které Tatra
kdysi vyrobila, nebo se na jejich vzniku vyznamnou
mérou podilela. Rozborem provozniho nasazeni
vozidel se pak zabyva jen do té miry, nakolik byly
tyto skute¢nosti autorovi znamy.

Tuto knihu chci vénovat své manzelce Vére za jeji
pochopeni pro mnozstvi ¢asu, kterého bylo zapo-
trebi pro jeji vznik vynalozit.

Zaroven podékovani patfi i pani Drahomite Pl-
halové z archivu firmy Tatra Truck a. s. za pomoc
pti vyhledavani vykrest a jinych podkladd, Mgr.
Jifimu Peterkovi ze Zemského archivu v Opavé
za pomoc pri opatfeni fotodokumentace, paniim
Radimu Snéblovi, Gyérgyovi Villdnyimu, Giintheru
Dietzovi, Oldtichu Cizkovi za odborné rady a pti-
pominky, a Ing. Tomési Hodrovi a Martinu Skodovi
za poskytnuti fotografii.
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Zzeleznicni motorove
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Zeleznice bezesporu patfi mezi fenomény mo-
derni dopravy. Kdyz v 19. stoleti vznikla, prosa-
dil se na ni, po kratkém intermezzu s konmi, jako
hlavni pohonny prostfedek parni stroj. Objevila se
tedy parni lokomotiva, ktera v Zelezni¢ni dopravé
vykonala ohromné dilo. Dodnes mnozi znalci his-
torie kolejové dopravy i lai¢ti fanousci obdivuji jeji
konstrukéni stavbu a ladnost - jejiho ,,genia loci®

Parni lokomotiva ovladla kolejovou dopravu prede-
v$im proto, Ze po celé 19. stoleti neexistoval vedle
parniho stroje jiny srovnatelné vykonny a provozné
spolehlivy pohonny prostfedek. Protoze vSak parni
pohon v provozu disponuje jen velmi nizkou ucin-
nosti (nejvyse 10 %), nebylo myslitelné, aby setrval
jako dominantni druh pohonu v kolejové dopraveé
napoidad. A tak jiz na prelomu 19. a 20. stoleti se
objevuji prvni elektrické drahy poté, co kratce pred-
tim zvitézila elektricka trakce v tramvajové dopravé
ve méstech. Na tizemi dnesni Ceské republiky zfi-
zuje jiz v roce 1903 FrantiSek Ktizik meziméstskou
elektrickou drahu z Tabora do Bechyné, a dalsi po-
dobny projekt v podobé jihoceské drahy Rybnik —
Lipno vznika v roce 1911.

Byly i jiné pokusy jak snizit naklady Zzelezni¢ni
dopravy, a to nejen ty materialni. Také Zelezni¢ni
personal predstavoval pro zelezni¢ni podniky fi-
nan¢ni zatéz, a proto se hledaly cesty, jak dopravu
materialné zlevnit a personalné zestihlit. Délo se tak
predevsim tam, kde nebyly velké prepravni objemy,
tedy na lokalkach.

Ur¢itou moznost pro zefektivnéni dopravy pred-
stavovalo naptiklad pouziti parnich vozi, tedy
vlastné osobnich vagénii opatfenych vlastnim par-
nim strojem. S parnimi lokomotivami sice mély
stejny druh pohonu, byly ale vétsinou vybaveny

jen malym kotlem o nizkém vykonu, mély tedy jen
nevelkou spotiebu paliva a vody. Takovéto parni
vozy lze pokladat za pfimé predchtiidce motorovych
vozu, jak je zname dnes. V ¢eskych zemich zacaly
jezdit nejvice v letech 1902 - 1914, pficemz se zde
hned od pocatku pouzily rizné koncepce téchto vo-
zidel (napt. Serpollet, Sentinel, Komarek), a to hned
v nékolika typech a provedenich. A samozfejmé ani
jejich provoz se neobesel bez problémd.

Nasazeni parnich vozl je zndmo napriklad z trati
Cercany - Vrané, Ceskd Kamenice — Ceska Lipa,
Zajeti — Cej¢ -~ Hodonin, v okoli Libochovic, Kutné
Hory a Boskovic a na trati Opo¢no - Dobruska.
Tam byly v provozu nejdéle. Dokonce i pouli¢ni
draha v Bohuminé po jistou dobu provozovala
parni viiz. Od roku 1949 je v majetku Narodniho
technického muzea viiz M124.001 zvany ,, Koma-
rek®, ktery je od roku 2006 opét v provozuschop-
ném stavu.

A ted zcela jina historie. Kdyz si v roce 1877 nechal
Nicolaus Otto patentovat prvni benzinovy spalovaci
motor a v roce 1897 pak Rudolf Diesel vznétovy

Také v Koprivnici kdysi postavili nékolik kolejovych vozidel
s elektrickym pohonem. Uzkorozchodny viiz na snimku,
pripominajici spise velkou tramvaj, tovdrna dodala jesté
pred 1. svétovou vdlkou na drahu Dermulo - Mendel v jiz-
nim Tyrolsku. Fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra
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Viiz z predchoziho obrdzku existuje dodnes. Zménil pouze pusobisté, protoZe jeho plvodni domovskd trat zanikla.

Jezdited'na drdze Rittnerbahn v jtalskych Dolomitech.
Zdroj: Wikipedia, fotografie: Herbert Ortner

motor naftovy, zacali Zelezni¢ni technici premyslet
nad uplatnénim téchto stroju i v kolejové dopravé.
Pravé kvuli nizké energetické ac¢innosti parni loko-
motivy uvazovali nad jeji ndhradou lokomotivou
motorovou, popfipadé motorovym vozem. Netrvalo
dlouho a doslo i na prvni praktické pokusy s novym
pohonem. Viibec prvni vozy pohanéné spalovacim
motorem si poridily Wiirtemberské kralovskeé statni
drahy na jihozapadé Némecka. Ty v letech 1887 az
1900 postupné nakoupily pét lehkych motorovych
vozu ze strojirny v Esslingenu, vybavené benzino-
vymi motory Daimler o vykonu pouhych 23 kW.
Sesty stejny viiz byl tehdy dodan do Svycarska.

Po roce 1900 se pridavaji i jini vyrobci, a to jak v Ev-
ropé, tak i v USA. Mnohé Zelezni¢ni spravy naku-
puji své prvni motorové vozy, ale vie je jesté ve fazi
pokust a zkousek. Tésné pred zacatkem 1. svétové
valky pak za¢ina pokusny motorovy provoz i u Kra-
lovskych saskych statnich drah, a to dokonce s vozy
s elektrickym prenosem vykonu.

Ani v Rakousku-Uhersku na sebe prvni zkousky
s zelezni¢nim vozidlem hnanym spalovacim mo-
torem nenechaly dlouho cekat. Jako prvni probi-
halo v letech 1902 az 1910 na Jindfichohradecku,
hlavné na trati Jindfichav Hradec — Veseli-Mezi-
mosti (dnes Veseli nad Luznici), pokusné nasazeni
motorového vozu v bézném provozu. Skfin vozu
tehdy vyrobila prazska vagonka Ringhoffer a po-
uzity motor pochazel od firmy Daimler, jejiz vi-
denska pobocka jej do vozidla také namontovala.
C. a k. Rakouské ministerstvo Zeleznic si nechalo
o provoznich vysledcich pokusu a o technickém
stavu vozu podavat pravidelna hlaseni.

Spalovaci motory v dobé pred rokem 1914 jesté
nebyly prili§ spolehlivé a nedosahovaly ani do-
state¢nych vykontl. Béhem 1. svétové valky se ale
konstrukéni vyvoj spalovaciho motoru nebyvalou
mérou uspisil. Da se Fict, Ze motor ve valce vyrostl
ze svych détskych nemoci a stal se vcelku spoleh-
livym strojem.
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Takto vypadal prvni motorovy viiz od prazské firmy Ringhoffer (s pohonnym ustrojim od firmy Daimler), pokusné
provozovany na trati Veseli nad Luznici — Jindfichlv Hradec v letech 1902 - 1910.

Po skonceni vélky se pak zavadéni motorovych
vozll do provozu stalo urc¢itou médou. Bylo tomu
tak i proto, Ze mnohé firmy provadély konverzi
vyroby na mirové ucely a stavba modernich Zelez-
ni¢nich vozidel se jim k tomu velmi hodila. Zvysila
se i velikost objednavek, coz umoznovalo zvysit sé-
riovost vyroby. A byli zde i zcela novi vyrobci jako
napiiklad De-Dion-Bouton a Billard ve Francii
nebo Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft (AEG)
a Deusche Werke Kiel (DWK) v Némecku.

K vétsimu rozsifeni provozu zelezni¢nich moto-
rovych vozii na uzemi nékdejitho Ceskoslovenska
dochazi také az po 1. svétové vélce. Zohlednuji se
pritom nejprve némecké, pozdéji pak francouzské

zkusenosti. Do procesu motorizace osobni do-
pravy se postupné zapojuje hned Sest tuzemskych
vyrobci. Nejrychleji reaguje Tatra Kopfivnice a Se-
veroCeska vagonka a strojirna v Ceské Lipé, pozdéji
se piidavaji jesté prazska CKD, plzeniské Skodovy
zavody, brnénska Kralovopolska strojirna a Morav-
skoslezska vagonka ve Studénce. Zminéné tovarny
pak ve vétsi ¢i mensi mite dodavaly na CSD (né-
kdy i jinym tuzemskym dopravciim ¢i na export)
motorové vozy po celou dobu trvani prvni Cesko-
slovenské republiky. Nékteré dodavky pokracovaly
také za okupace a i po 2. svétové vélce. Nakonec
bylo v roce 1950 rozhodnuto o soustfedéni veskeré
produkce motorovych vozii vyhradné do vagonky
ve Studénce.
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Strucna historie
koprivnické tovarny

Koptivnickd tovérna byla zalozena Igndcem Susta-
lou jako firma na vyrobu kocart a brycek.

Ignéc Sustala (tehdy vlastné Ignatz Schustala) se
v Kopftivnici narodil 7. prosince 1822. Vyucil se
sedlafem a lakyrnikem a po vandrovnich létech
a pobytu ve Vidni si v roce 1850 zalozil vyse zmi-
nénou manufakturu. I pres silnou konkurenci
podobnych firem v okoli se jeho dilna tspésné
rozristala. Stavély se v ni jak fiakry a brycky pro
naro¢né zdkazniky, tak i leh¢i vozy pro potreby

Zelezniéni motorové vozy z Tatry KopFivnice

venkova. Doslo i na vyrobu postovnich dostav-
nikd.

Zpocatku zaméstnaval Sustala osm tovarysi, které
si navic musel najmout az ve Vidni, protoze v okoli
Kopfivnice nenasel nikoho, kdo by ovladal potiebna
femesla. Avsak zanedlouho, zejména diky organi-
zacnim schopnostem majitele a prisné kazni, se
tirmé datilo zvySovat vyrobu. Pomohla tomu i fi-
nancni vypomoc Adolfa Rasky, majitele malé ke-
ramické tovarny v Kopfivnici, s nimz Ignac Sustala
v roce 1853 na ¢as spojil své podnikani. Ko¢arovna
se pak uspésné rozruistala a byly v ni zavadény i nové
vyroby. V roce 1882 byla zaloZena vagonka, ktera
zakratko postavila prvni zelezni¢ni vozy, v roce 1897

Priklad osobniho vozu z produkce Kopfivnické vozovky z roku 1917.

Fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra



z tovarny vyjizdi prvni automobil Prasident a hned
nato v roce 1898 i prvni nakladni auto.

Ignéc Sustala byl nejen zdatny organizétor vyroby,
ale mél i technické nadani. Jiz v roce 1870 doka-
zal se 150 délniky vyrobit na 1200 kocart rtiznych
provedeni. Pfi pfiblizném poctu 300 pracovnich
dnti v roce to znamenalo, Ze z firmy kazdy den
vyjely ¢tyti kodary. Firma si postupné vybudovala
obchodni zastoupeni v Ratibori, Vratislavi, Vidni,
Praze, Berliné, Cernovicich a v Kyjeveé.

Po pfeméné firmy na akciovou spole¢nost se v roce
1891 jejim feditelem a prokuristou stal Hugo
Fischer von Réslerstamm, ktery uz predtim byl

Strucna historie koprivnické tovarny

u Sustalt technickym poradcem a jesté dfive za-
staval funkci inZenyra u Severni drahy cisare Ferdi-
nanda. Sém Igndc Sustala se ovsem kapitalizace své
tirmy nedozil, nebot 29. ledna 1891 zemfel ve Vidni
na srdecni selhani.

Jeho synové, ktefi pred kapitalizaci zastavali
ve firmé vysoké posty, nebyli s dalsim vyvojem
v tovarné viibec spokojeni. Po neshodach s novym
vedenim prodali v roce 1895 své podily a odesli
do nedaleké Studénky, kde tak trochu na truc zalo-
zili taméj$i vagonku.

Nazev kopfivnické firmy se v priibéhu let nékolikrat
zménil. Z ptvodni ,,Ignatz Schustala & Comp.“ se

Priklad ndkladniho vozu z produkce Koprivnické vozovky z roku 1916.

Fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra



vroce 1891 stava akciova spole¢nost s ndzvem ,,Nessel-
dorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft“ a od roku
1918 pak pocestéla ,,Koprivnicka vozovka, a. s.“. V roce
1926 se firma stava soucasti koncernu Ringhofter, kam
postupné patii vedle ptivodnich Ringhofferovych za-
vodi Praha Smichov také Moravskoslezska vagonka
ve Studénce, Severoceska vozovka Bohemia v Ceské
Lipé, Tovarna na vozy v Koliné a elektrotechnicka to-
varna Josefa Sousedika ve Vsetiné. Mezi lety 1936 az
1946 nese cely koncern nazev ,,Ringhoftfer - Tatra a. s.
Znacka TATRA se pritom na vyrobcich koprivnické
tovarny poprvé objevuje v roce 1919.

S Tatrou a jejimi vyrobky jsou casto spojovdna
i jména $pickovych odbornikd. Jednim z nich je
bezesporu Ing. Hans Ledwinka, ktery do firmy pti-
$el v roce 1897 a se dvéma kratkymi prestavkami
v ni ptisobil az do roku 1945. Byl §pickovym odbor-
nikem na aerodynamiku a od roku 1905 zastaval
funkci technického feditele.

Dalsi osobnosti hodnou pripomenuti je ,,moravsky
Edison“ Ing. Josef Sousedik, a to nejen diky odbor-
nym znalostem v oboru elektrotechniky, ale i diky
svému obc¢anskému postoji béhem 2. svétové valky,
kdy se coby aktivni odbojar stal obéti vsetinského
gestapa. Pravé Ing. Sousedik navrhl pro Tatru zcela
originalni feSeni elektromechanického prenosu
vykonu pro dodnes znamé motorové vozy rady
M290.0 zvané ,,Slovenska strela®.

Zeleznicni motoroveé vozy z Tatry Koprivnice

Stavba motorovych vozi byla v Kopfivnici zahdjena
v roce 1926 v podobé vozi M130.001 a M230.001,
pokracovala pak pocetnou $kalou vozidel riznych
velikosti a pro rtizna urceni a vyvrcholila stavbou
dvou kust legendarni vyse zminéné ,Slovenské
strely“ v roce 1936. Vse probihalo soucasné se
stavbou osobnich i nakladnich Zelezni¢nich vagéna
a vyrobou automobilt riznych typi. Tovarna do-
konce v dobé velké hospodarské krize tficatych let
minulého stoleti zavedla i riznou doplitkovou vy-
robu, jako byly polni kuchyné pro armadu, silni¢ni
parni valce anebo dokonce i lednicky. Tatra se téz
spolu se sousedni vagénkou Studénka ucastnila
i stavby malych letadel a pro prazskou méstskou
dopravu vyvinula jeden z prvnich trolejbusi.

Po 2. svétové valce byl cely koncern ,,Ringhoffer-
-Tatra a. s.“ znarodnén v ramci Benesovych de-
kreti. Rozhodnutim vlady pak byla koptivnicka
tovarna v roce 1950 administrativné osamostat-
néna a urcena pro vyrobu nakladnich automo-
bilti. Stavba Zelezni¢nich vozidel byla v témze roce
v Kopftivnici ukonéena, pri¢emz tehdy probihajici
vyroba motorovych vozii fady M131.1 byla pfene-
sena do nedaleké Studénky. Dnes muZzeme tento
krok hodnotit s rozpaky, ale takova byla doba. Po-
sledni motorovy viiz kompletné dodany z Koptiv-
nice byl M131.140.

Historie kopfivnické Tatry ani rokem 1951 roz-
hodné nekondi, vzdyt jako vyrobce nakladnich au-
tomobild ji pfece zname dodnes.
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Je pochopitelné, ze zavadéni motorovych vozi
do zelezni¢niho provozu prispélo ke zvyseni jeho
hospodarnosti. Uz samotny fakt, Ze benzinovy spa-
lovaci motor ma energetickou ucinnost cca 25 %,
vede k usporam diky lepsimu vyuziti potencidlu
chemické energie v palivu. (Vzdyt pro srovnani
celkova ucinnost u parni lokomotivy s prehfiva-
¢em pary a dvoj¢itym strojem je v priméru jen
8 %!) O prakticky nulové spotfebé vody oproti
parni trakci ani nemluvé. Drahy navic usetfily ne-
malé finan¢ni prostfedky diky niz$im personalnim
nakladtim, protoze pro obsluhu motorovych vozt
nebylo potieba zadnych topici a ve vytopnach pak
ubyli pracovnici pro manipulaci s uhlim, predta-
péci, popelafi a dalsi.

Protoze je navic motorovy viiz nesrovnatelné kon-
strukéné jednodussim vozidlem nez parni loko-
motiva, je i jeho provozni udrzba jednodussi, a to
vcetné dilenskych oprav.

Jako snad jedind nesndz v zavadéni motorového
provozu u CSD se jevila nutnost zajisténi paliva pro
né, a to véetné zfizeni tankovacich mist. Ve dvacé-
tych letech minulého stoleti totiz jesté automobili-
smus v dnesnim slova smyslu neexistoval, a vyroba
benzinovych paliv v Ceskoslovensku byla oproti
dne$nim pomérim zanedbatelnd.

Tehdejsi benzinové motory navic vét§inou nespa-
lovaly cisty benzin, ale rtizné palivové smési, jako
byl naptiklad takzvany Dynalkol. To byla lihobenzi-
nova smés v poméru 50 % lihu, 30 % benzenu a jen
20 % ropného benzinu. Nékdy se pridaval i petrolej.
Pouzivén{ takovychto smési bylo v Ceskoslovensku
v roce 1926 uzakonéno a paliva pak dodavaly li-
hovary.

Po tivodnich pokusech, kdy se hledala vhodna kon-
strukce motorového vozu jako takového, se zhruba

od roku 1928 motorizace provozu CSD ubirala
hned dvéma sméry:

 motorizace osobni dopravy na vedlejsich tratich
a lokalkéch,

« zavadéni spéSnych motorovych vlaki, pozdéji
motorovych rychlikd.

V pripadé motorizace osobni dopravy lokal-
nich drah se jednalo hlavné o zrychleni mistni
osobni dopravy (velmi ¢asto diky jejimu oddéleni
od dopravy nakladni zruSenim smisenych vlaki)
a o nasledné navySeni poctu spoji. Zde se hledalo
konstruk¢ni feseni typu ,,autobus na kolejich®

U spésnych vlaka byla zfejma snaha o zavedeni
Cistsi a rychlejsi osobni dopravy i na delsi vzdale-
nosti. Zde vznikaly konstrukce velkych ¢tyfnapra-
vovych motorovych vozl na otoénych podvozcich.

Je ovSem samozfejmé, Ze vySe zminéné rozde-
leni neplatilo absolutné. Nékteré velké ¢tyfnapra-
vové vozy byly nakonec urceny pro zastavkové
vlaky mistni dopravy, kdyz byly konstruovany
pro rychlost jen 50 km/h, a naopak dochézelo
i ke stavbé mensich dvounapravovych vozl urce-
nych pro spés$né vlaky, jako napriklad fada M242.0
z prazské CKD.

Prvni poptavka na dodavku motorovych vozl pro
CSD byla ze strany ministerstva Zeleznic u¢inéna
v roce 1925. I kdyz byl zcela prvni motorovy vtz
nakonec v témze roce nakoupen v zahranici od né-
meckého vyrobce DWK Kiel (viiz M210.001), do-
maci pramysl se také pomalu probouzel k aktivité,
aby dohnal urcité zpozdéni. Nasledovalo obdobi
hledani vhodnych technickych provedeni, a¢innych
motort, prevodovek a dal$ich komponent pohond,
jakoz i vhodnych zpiisobti prenosti vykonu mezi
motorem a pohanénou napravou vozu. Pocatkem
roku 1927 dodava prazskd CKD viiz M120.001 od-
vozeny od tehdy vyrabéného autobusu Praga NO
a plzenska Skoda pak prichazi s vozem M120.101



na bazi autobusu Skoda 550. Obé vozidla byla ale jen
jednosmérna a v koncovych stanicich je bylo nutné
otacet. Skodovacky viiz byl za timto ti¢elem dokonce
vybaven specidlnim stojanem s to¢nici. I pres uve-
denou nevyhodu se tehdy jednalo v provozu CSD
o technicky pokrok a v piipadé Skodovky si CSD
dokonce objednaly dalsich deset shodnych vozidel.

A ve stejném obdobi jako Skoda a CKD ptichazi
na scénu i Koptivnicka vozovka. Dva jeji pracov-
nici, panové Sperlich a Sovadina, jsou v dubnu roku
1925 firmou vyslani ,,na zkusenou® do némeckych

tovaren AEG, NAG a Westinghouse, aby tam zjis-
tili, co vSechno vlastné takovy motorovy viiz ob-
sahuje, jaky ma mit motor, prevodovku a dalsi
komponenty, s jejichz produkci tehdy jesté nebyly
v tuzemsku zadné zkuSenosti. Po navratu obou
pracovnika se pak koprivnickd tovarna od roku
1926 zapojuje jak do navrhid motorovych vozidel
lehké stavby pro mistni traté (tém se pozdéji celkem
trefné fikalo kolejové autobusy), tak i do hledani
konstruk¢niho feseni u ¢tyfnapravovych motoro-
vych vozi pro spésné vlaky. A jako bonus k tomu
technici z Tatrovky vymysleji i nakladni motorak

Zndzornéni principu mechanické Ctyrstupriové prevodovky pouzité u lehkych kolejovych autobust fady M130.0,
M120.2, M120.3, M140.1 a M11.0. Hnaci hiidel prevodovky nesl trojici ozubenych kol o riiznych primérech uréujicich
prevody prvniho az tretiho rychlostniho stupné a pastorek s ozubenim Ctvrtého rychlostniho stupné. Hnany hridel
pak vychdzel ze zvildstniho vykyvného bubnu opatieného véncem s vnitinim ozubenim a zadnim drdzkovanym ve-
denim. Pfifazeni prvniho azZ tretiho rychlostniho stupné zapadlo vnitini ozubeni vénce do ozubeného kola platného
pro pFislusny rychlostni stupen. Ctvrty rychlostni stuperi pak mél pfevodovy pomér 1:1 a Fadil se nasunutim zadniho
drdzkovaného vedeni vénce na pastorek hnaci hridele. Vykyvnym bubnem strojvedouci manipuloval pomoci ra-
dici pdky a zarazend rychlost byla zvldstnim kolikem zajistovdna proti vypadnuti. Kolik byl ovldddn peddlem spolu
s kuZelovou treci spojkou, kterd se nachdzela mezi motorem a prevodovkou. (Spojka neni na obrdzku zndzornéna.)
Popsand prevodovka jesté nebyla viibec synchronizovdna a je ziejmé, Ze jeji ovldddni nebylo snadné a vyZadovalo

od strojvedouciho znac¢nou zkusenost a zrucnost.



Poloha ustroji prevodovky pri zatazeni 1. rychlostniho stupné.

pro rozvoz denniho tisku. Neni bez zajimavosti,
ze vyvoj pohonil u tatrovackych motorovych voza
nebyl zadan technikiim taméjsi vagonky, ale kon-
strukénimu tymu automobilniho oddéleni.

vvvvvv

vyroby malych motorovych vozti v Kopfivnici

bylo, Ze Tatra jiz v t¢ dobé méla k dispozici ové-
feny vhodny motor vlastni vyroby, ktery tehdy
s uspéchem montovala do osobnich automobilt
T10. Byl to zazehovy, stojaty, vodou chlazeny ra-
dovy Sestivalec s vrtanim valci 90mm a zdvihem
pistd 140mm, ktery pri 1800 otackach za minutu
vykazoval 48 kW vykonu (tehdy vlastné 65 HP).

Poloha ustroji prevodovky pri zafazeni 2. rychlostniho stupné.



Kolejové autobusy lehké stavby

Poloha ustroji prevodovky pfi zarazeni 3. rychlostniho stupné.

Poloha ustroji pfevodovky pfi zafazeni 4. rychlostniho stupné.



Uvedeny motor technici z Tatry doplnili jednodu-
chou ¢tyfstupnovou prevodovkou s mechanickym
fazenim (tzv. vykyvnym pievodem) a na osu hna-
ciho dvojkoli pak umistili reverza¢ni napravovou
prevodovku s kuzelovymi ozubenymi koly. Z toho
vyplyva, Ze vozidla méla pfimy mechanicky nahon
z motoru na hnaci dvojkoli, méla tedy mechanicky
prenos vykonu.

Vyse popsané hnaci ustroji bylo postupné pouzito
u motorovych vozi fady M130.0, M120.2, u ma-
lych vézaka M120.3, u tzkorozchodnych M11.0
a u nakladnich M140.1. Pouzilo se tedy do vSech
konstrukci, které se daji zahrnout do skupiny ,,ko-
lejové autobusy lehké stavby*

Reverzace, tedy zména sméru jizdy, byla u lehkych kolejovych autobust fady M130.0, M120.2, M120.3, M140.1aM11.0
feSena pomoci ndpravové prevodovky. Hnaci ndprava byla opatrena dvojici velkych kuZelovych ozubenych kol, které
byly orientovdny proti sobé. Mezi koly byl oboustranné posuvny pastorek osazeny na konec hnaci hfidele od pohonu
vozu. Reverzace se provddéla posunutim pastorku vlevo nebo vpravo tak, aby zapadl do ozubeni kuZelového kola
pro pfislusny smér jizdy. Na obrdzku je ndprava se zminénymi kuZelovymi koly.

Fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra



Kolejoveé autobusy lehké stavby

Ve firemni fotodokumentaci Tatry se nachdzi i nékolik snimku ranych konstrukcnich ndvrh motorovych vozd, o jejichz
urceni Ize dnes spekulovat. Na obrdzcich jsou dva ndvrhy vozi pro uzky rozchod koleji 800 mm, ktery se v Ceskoslo-
vensku nikdy nepouZival a ani v Kopfivnici se nikdy nic takového nestavélo.

Obé fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra



M130.001

Prvnim kopfivnickym kolejovym autobusem byl
velmi lehky viiz M130.001, postaveny v roce 1927.
Firma se s nim ucastnila soutéze ministerstva Zelez-
nic. Skfin vozu méla dfevénou kostru zvenci ople-
chovanou, ktera spocivala na nytovaném ocelovém
ramu podvozku. Pti stavbé vozové skiiné se vycha-
zelo i ze zku$enosti s konstrukei skfini tramvajo-
vych a elektrickych vozi, které byly v Kopfivnici
jiz dfive postaveny. Viiz M130.001 byl obousmérny.
Byl tedy vybaven dvéma stanovisti strojvedouciho
a oproti konkuren¢nim fadam M120.0 a M120.1
u néj zcela odpadla nutnost otaceni v kone¢nych
stanicich. Ridici pulty byly umistény ve stiedu
Celnich stén vozu, a proto viiz nemél prechodové
dvere ani miistky. Délka vozu pres narazniky byla
9,2 m, $ifka vozové skiiné ¢inila 2,5 m, prazdny
vtz vazil jen 7,3 t a mist k sedéni v ném bylo 32.
Sedélo se na dievénych lavicich, coz odpovidalo
tehdejsi tieti vozové tridé. Viiz jesté nebyl vybaven
toaletou.

Viiz M130.001 nebyl vitbec opatfen standardnim
taznym zafizenim, tedy ndrazniky a zdvésnymi
haky se sroubovkami, mél jen lehka stfedni sprahla
tramvajového typu.

Pohonny agregat vozu M130.001 se nachazel
ve stfedu ramu podvozku, chladi¢ motoru byl
na stfese. Pfevodové tstroji bylo provedeno tak, ze
nejvyssi rychlost byla sice 66 km/h, ovSem tazna
sila pohonu vozu byla naproti tomu dosti omezena.
Vozidlo mélo tlakovou brzdu systému Knorr.

Soucasné s kolejovym autobusem M130.001 byl do-
dan i ptipojny vz, ktery s nim tvoril ucelenou jed-
notku. Ten nemél vlastni zdroj elektfiny a proud pro
jeho osvétleni se privadél kabelem z motorového
vozu. Pripojny viiz mél i maly oddil pro zavazadla,
nebyl opatfen brzdou a ani nemél Zadné oznaceni.

O provoznim nasazeni motorového vozu M130.001
neni mnoho znamo. Vystiidal postupné vicero

Kolejovy autobus M130.001 s privésnym vozem.
Fotografie: Zemsky archiv v Opavé
Archivni fond: Sbirka fotodesek Tatra

lokalek, hlavné na Chomutovsku. V letech 1930
a 1931 pobyval na Rakovnicku, v roce 1933 se obje-
vuje v Déciné a béhem 2. svétové valky byl odstaven
v Tabore. Vyrazen mél byt 26. 8. 1946.

M120.2

Viiz M130.001 miZeme povazovat za na svou dobu
uspésny prototyp. K dalsi vyrobé fady M130.0 sice
nedoslo, ale jen proto, Ze maximalni rychlost pres
60 km/h byla v t¢ dobé na mistnich tratich jeste
poklddana za nadbytec¢nou. Konstruktéfi Tatrovky
tedy nadale pristoupili ke zméné prevodii pohonu
tak, aby maximalni rychlost kolejovych autobust
ponékud klesla na tkor zvyseni jejich tazné sily.

Vznikl tedy motorovy vz fady M120.2, ktery byl
na CSD dodavén v letech 1928 az 1929 v celkovém
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2 0SOVY MOTOROVY VUZ se 2 STANOVISTI PRO RIDsCE .
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