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Traditional Czech supplier of modern
control and signalling systems
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OPRETE SE O SILNEHO PARTNERA tr ’buc

PRO PLANOVﬂNi
MARKETINGOVYCH KAMPANI

Disponujeme nejmodernéjSimi technologiemi a poskytneme vam vse
na jednom misté pro ispésné kampané:

Neadresné distribuce
= Mame vlastni distribu¢ni sit'a nejnovéjsi moderm aplikaci na kontrolu
doruceni — dosahujeme 97,7 % kvality doruceni.

Adresné dorucovani

» Tradi¢ni direct mail zaslany postou ma i vysokou schopnost zaujmout jako
prostredek akéni nabidky.

» Zkontrolujeme databazi adres, vyradime Spatné a usetfime vam za nedo-
rucitelné zasilky. Doru¢ujeme i atypické formaty, umime provést personifi-
kaci a kompletaci balent, darkd.

Geomarketing

= Geomarketing je klicovym nastrojem pro Gspésnost kampané.

» Pravidelné aktualizujeme nasi databazi. Presnym zacilenim tak zvySime
responzi o tfetinu a usetfime az 50 % nakladu.

K 4 = Unikatni aplikace k vybéru distribucni oblasti on-line.
= Jednoduse a rychle v par krocich zjistite u nas pocet letakd a cenu v poza-
dované oblasti.

Tisk a kompletace zasilek

= Realizace reklamni kampané od tisku az po distribuci Setfi cas klienttm.

= Zajistime zpracovani malonakladovych a velkoplosnych zakazek, poradime
s realizaci a postarame se o celou vasi kampan.

Ceska distribuéni a.s. | Axis Office Park — budova C, Na Rovince 879, 720 00 Ostrava-

-Hrabova | T: +420 596 136 284-5 | E: info@distribucni.cz | www.distribucni.cz
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Alternativni postovni operator
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Vyvinuli jsme technologickou novinku, ktera urychli
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= Rychlé zpracovani Gdajl z kontroly d l St Fi b ucni s It

= Porizeni fotodokumentace z kontroly
= Kontrola dodrzovani poZzadované metodiky

= Vyhodnoceni dat o lokalité — nedostupné vchody,
hromadné zanosy 1 OO K lor¢
= Okamzité reseni pripadnych reklamaci ontroloru
Oprete se o silného partnera pro vase kampané
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DOSAZENA KVALITA
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Posilani baliku
nebylo nikdy
pohodInéjsi!

Do Baliku Komplet jsme zabalili cely balik
sluzeb. Obal, postovné s odpovédnosti

za Skodu, vyzvednuti na vasi adrese nebo
odeslani z posty a doru¢eni kamkoliv v CR.
To vSe komplet v cené jednoho baleni!

Iglylyiy)
Prakticky obal Postovné Odpovédnost Vyzvednuti Doruceni
se specialni vramci za Skodu baliku doma nasledujici
fixacni vyplni celé CR do 50 000 K¢ nebo v kancelari pracovni den

Presvédcte se na www.balik-komplet.cz
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Vyzvedavejte zasilky
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ZAKAZNICKA
KARTA

Se Zakaznickou kartou miizete vyzvedavat
ulozené zasilky za rodinu i znameé.

U prepazky Vam radi poradime, jak na to!
www.zakaznicka-karta.cz



We are here
for you every day!

In 2017, we transported over

174 million passengers.
So on average, almost half a million
passengers travelled with us every day.

We continuously increase the number

: of trains that allow the transport
. of passengers on wheelchairs. In the timetable
| for this year, there are already
5,077 such connections a day,
more than half of the total number of trains.

www.cd.cz (@l) Ceské drahy

National carrier
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Modernizace trati Tabor-Sudomeérfice u Tabora

SUDOP PRAHA a.s.

s u Do P je projektova, konzultaéni a inzenyrska spolecnost s tradici vice
PRAHA nez 60 let. Spole¢nost nabizi velmi Siroké portfolio komplexnich

a profesionalnich sluzeb v oblasti dopravni infrastuktury,
pozemnich staveb a vefejné dopravy, kde se soustreduje
na velké projekty ze statniho i privatniho sektoru.

2

projekty - inzenyring - konzultace

OlSanska 1a, 130 80 Praha 3 267 094 304 e-mail: praha@sudop.cz www.sudop.cz



= SPRAVA ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY,
S/DC| stATNi ORGANIZACE

Sprava felezniéni dopravnl cesty

KDO JSME

SZDC je moderni, pruZnou a zikaznicky orientovanou organizaci zajistujici rozvoj rychlé,
kvalitnf a kapacitni Zelezniéni sité jako nedilné souddsti evropského Zelezniéniho systému.
Vytvaf pfedpoklady pro posileni trini pozice Zelezniéni dopravy v narodnim | mezindrod-
nim méfitku.

ZELEZNICNI SIT SZDC

Délka trati celkem 9 459km Podet mostii 6798
Délka elektrizovanych trati 3217km Poéet tunelil 164

D‘é‘li-‘(a lra;i‘ nurmalnl'ho rUZCHDdl:I 9536krn Celkowi délka mostd 153 687m
Délka uzkorozchodnych trati 23km Celkova délka tuneld 45732m
Délka jednokolejnych trati 7 561km Podet Zelezniénich prejezdl 8001

Tranzitni koridory

ROZVO] A MODERNIZACE ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY

V této oblasti je &innost SZDC dlouhodobé zaméfena predevéim na pripravu a realizaci investiénich akei s diirazem na ndsledujici priority:

modernizace tranzitnich Zelezniénich koridord, zajisténi interoperability vybranych trati,

modernizace Zelezni¢nich uzli, investice do Zelezniéni infrastruktury pro rozvo] pfiméstské
modernizace ostatnich trati zafazenych do evropského dopravy a integrovanych dopravnich systémii,

Zelezniéniho systému, elektrizace vybranych Zelezniénich trati,

postupna modernizace a rekonstrukee vybranych ostatnich zvyieni bezpednosti Zeleznidni dopravy, zejména bezpeénosti
celostdtnich a regiondlnich trati s cilem vytvofit podminky pro na Zelezniénich pfejezdech,

postupna piiprava pro viystavbu Rychlych spojent.

.

.

zajisténi kvalitni dopravni obsluZnosti,

Sprava Zeleznitni dopravni cesty, statni organizace
Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

tel.: +420 222 335 91

http://www.szdc.cz

e-mail: info@szde.cz
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VUKYV a.s., Bucharova 1314/8, Stodulky, CZ-158 00 Praha 5, Czech Republic
Tel.: +420 225 343 402, Fax: +420 225 343 498, e-mail: info@vukv.cz
www.vukv.cz




@ Zasilkovna

Jsme prebornici na posildni a dorucovani zasilek
z eshopU ve stredni a vgchodni Evropé.
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SPECIALNi DRAZNi VOZIDLA V PROVOZU U CSD
Peter BADO', Vaclav JELINEK?

Abstrakt

Zavedeni specialnich draznich vozidel do provozu znamenalo znaéné zefektivnéni jak
vystavby, tak i Gdrzby Zelezniénich trati a u CSD se s nimi v $ir§im méFitku potkavame po
druhé svétové valce. Na naSich tratich se vystfidaly stroje rGznych typl a konstrukci,
riizného uréeni. Clanek mapuije toto obdobi a poskytuje struény, ale kompaktni pfehled této
techniky, pfisemz neni opomenut ani vyvoj po rozdéleni CSD.

Kliéova slova
specialni drazni vozidla, tratové stroje, tratové hospodarstvi, zelezni€ni stavitelstvi

1 UvoD

Pomineme-li konéspieznou trat z Ceskych Bud&jovic do Lince, byl Zelezniéni provoz na tzemi
nasich zemi zahajen v roce 1839 a jiz zfejmé& v roce 1851 se na naSich tratich objevily prvni
dreziny. Byla to jednoducha drazni vozidla, ktera vyuZivala v té dobé jediny pouZitelny zdroj
energie — ruéni pohon, uréené k dopravé pracovnik( drahy zejména pfi jejich kontrolni a inspekéni
¢innosti na tratich. Tyto dreziny jiz mudzZeme oznacit za predchlidce specialnich vozidel.
Pravdépodobné kolem roku 1880 se na kolejich objevily prvni vozové jefaby s ru¢nim pohonem,
pouzivané pro manipulaci s kusovymi bfemeny zprvu vice na vle¢kovych kolejistich tovaren
a nasledné i v Zelezni€nich stanicich. Zfejmé ve stejném obdobi se za&aly vyuzivat prvni pluhy na
odstranovani snéhu, upravované pfevazné z tendrl parnich lokomotiv. Koncem 19. stoleti
nahradily ruéni padkové dreziny v ndvaznosti na konstrukci jizdnich kol dreziny $lapaci. V souvislosti
s elektrizaci prvnich trati na poatku 20. stoleti se zacaly pouzivat montazni véze a vozy, upravené
pro montaz trakéniho vedeni. Uvedené prostfedky, vyuzivané na soukromych i statnich drahach
Rakouska-Uherska a nasledné i Ceskoslovenska, Ize jiz povaZovat za jedny z prvnich specialnich
vozidel.

2 SPECIALNi DRAZNi VOZIDLA DO ROKU 1945

Prvni kolejové prostfedky vybavené vlastnim zdrojem energie a vlastnim pohonem, svym
charakterem se postupné pfiblizujici specialnim hnacim vozidliim, se na naSich tratich objevily
v mezivale¢ném obdobi. Byly to jak dreziny pro pfepravu osob, tak i motorové voziky pro pfepravu
materialu a pracovniku, které zpocatku dodavalo vice tuzemskych vyrobcu, pozdéji prevazné Tatra
Kopfivnice. V 30. letech zahgjila Skoda Plzer vyrobu a dodavky parnich kolejovych jefabl
s nosnosti zna&né& prevysujici nosnost jefabl ruénich, a to jak pro CSD, tak i pramyslovym
podnikiim. Na naSich tratich se objevily i prvni kladeci jefabky typu Neddermeyer pro pokladku

" Ing. Peter Bado, GJW Praha. Mezitratova 137, 198 21 Praha. Tel.. +420 281090 883, e-mail:
peter.bado@gjw-praha.cz
2 Ing. Vaclav Jelinek, diichodce, Olomouc
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kolejovych poli, které vyuzivaly pomocnou kolejnicovou drahu a nemély charakter specialnich
vozidel.

P = o

. . > .
< s . . — o e
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Obr. 1 Dreziny T 15/30 vyrabéla v letech 1932 az 1938 Tatra Kopfivnice. Foto Josef Kyvala, archiv CD
Olomouc

Obdobi druhé svétové valky bylo poznamenano odstoupenim Sudet Némecku a tedy
pfifazenim nékterych trati Némeckym fiSskym draham, kde byla provozovana specialni vozidla
bézné uzivana na némeckych Zeleznicich. Néktera z nich zdstala na nasem Uzemi i po ukonéeni
valky podobné jako nékolik malych motorovych voz(, které vyuzivala némecka armada. Néktera
z uvedenych kolejovych vozidel zlistala v provozu CSD i v povale&ném obdobi.

Nelze nevzpomenout, Ze v mezivalecném obdobi byl v evropskych zemich zahdjen vyvoj
prvnich pracovnich kolejovych stroji. Ve Svycarsku postavila firma Scheuchzer v Renens prvni
viceméné funkéni vzory CistiCky Stérkového loze (1927) a strojni podbijecky (1931). ZacCala éra
mechanizace dosavadni namahaveé rucni prace pfi stavbé a udrzbé koleji v€etné trakéniho vedeni
elektrizovanych trati. Do provozu byly v 30. letech napf. ve Francii a ve Svycarsku zafazeny rovnéz
prvni méfici vozy pro Zelezni¢ni svrsek.

3 PRACOVNI STROJE U €SD PO 2. SVETOVE VALCE

Pravdépodobné jiz v prlbéhu 2. svétové valky zaCaly na naSich tratich v ramci zimnich
opatfeni slouzit parni snéhomety némecké firmy Henschel. Od roku 1947 se postupné zavadély do
provozu prvni pracovni kolejové stroje, a to strojni podbije€ky prazcu a Cisticky Stérku systému
Scheuchzer dovezené ze Svycarska. Do provozu byly nasazeny rovnéZ portalové jefabky
Ing. Vodahlika, vyrabéné od roku 1946 v dilnach Plzen-Koterov, které diky vétSi nosnosti
a modernégjsi konstrukci nahradily jefabky Neddermeyer. Pokracovaly pred valkou zahajené
dodavky motorovych vozik Tatra Vm 14/52 véetné privésnych ploSinovych vozika, k nimz pozdéji
pribyly i pfivésné voziky se sklopnou hydraulickou korbou. Tatra Kopfivnice dodavala az do roku
1952 podle pozadavk CSD i osobni dreziny, v letech 1947 aZ 1951 dodala vét§i podet lehkych
pracovnich drezin DIm i Autoavia Praha. Do zacatku 50. let pokraCovaly také dodavky parnich
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kolejovych jefabll zejména domaci produkce, ale z NDR, a ¢aste¢né i z Rakouska, byly dovazeny
také prvni dieselelektrické kolejové jefaby. Do provozu zafazen méfici vz pro zelezni¢ni svrSek
vybaveny méficim zafizenim $vycarské firmy Amsler a u CSD navrzeny mé¥ici viiz radiovych siti.
Zahajeni elektrizace prvniho hlavniho tahu si vynutilo Upravy nemalého poctu starSich typl
kolejovych vozidel na speciélni vozidla uréena pro stavbu a montaz trakéniho vedeni, jelikoZ nebylo
mozné zajistit vyrobu téchto prostfedk u tuzemskych vagének. Teprve pozdéji, v roce 1957, se
podafilo dovést z tehdejSi Némecké demokratické republiky (NDR) a zafadit do provozu prvni nové
motorové vozy fady M 144.0, konstruované pro prohlidku a udrzbu trakéniho vedeni. Obdobi
pfiblizné do roku 1960 Ize proto povazovat za prvni etapu rozsahlejSiho zavadéni specialnich
vozidel (mimo vozidel pro trakéni vedeni nékdy nazyvanych ,tézké tratové stroje“) do provozu na
tratich CSD.

4 PRUDKY ROzZVOJ SPECIALNICH VOZIDEL V 60. LETECH

Kolem roku 1960 dochazi v Evropé k nebyvalému nardstu a rozsifovani novych druhu a typua
tratovych stroja, které podstatné zvysuji produktivitu praci pfi stavbé a Gdrzbé trati pfi sou¢asném
snizeni manualni prace. 60. léta je mozno oznacit za druhou etapu zavadéni téZkych stroju.
PredevSim politicko-hospodarska orientace v obdobi studené valky a zelezné opony véetné
chybéjicich devizovych prostfedkil na nakup stroji ze Zapadu byly rozhoduijici faktory, které u CSD
predurcily hlavni smér vyvoje dalSiho pofizovani pracovnich stroju a jejich zavadéni do provozu.
Zvy$eni vykon(i a produktivity pfi obnovach koleji na pretizenych hlavnich tazich bylo pro CSD
hlavni prioritou jiz koncem 50. let. Tento problém se podafilo ¢asteéné vyfesit nasazenim tzv. tézké
sovétské mechanizace — CistiCek systému Dragavcev, kladecich souprav kolejovych jefabu UK 25/9
systému Platov a potfebnych souprav voz( pro pokladku kolejovych poli. Pfitom neni bez
zajimavosti, Ze zajiSténi dodavek sovétskych strojli vyZzadovalo nemalé Usili, protoze téchto stroji
nemély dostatek ani sovétské Zeleznice a navic se stroje nevyrabély v tzv. ,exportnim provedeni®.
Dodané stroje pfed zafazenim do provozu vyzadovaly Upravy zejména obrysu a elektrického
zatizeni podle norem CSN. | kdyz orientace na dovoz stroji z SSSR byla politickym rozhodnutim,
je nesporné, Ze zejména kladeci jefaby UK 25 zdafilé konstrukce vCetné souvisejici koncepce
montaze, prepravy a pokladky kolejovych poli zcela zménily technologii a podstatné zvysily
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produktivitu praci pfi obnovach koleji. Ze Sovétského svazu byly dovezeny i prvni odklizovaci
soupravy na snih typu SM 2, postupné i pojizdné elektrické odtavovaci svafecky kolejnic PRSM-1,
motorové pracovni vozy AGMu a po jedné soupravé dvoukonzolovych jefabl pro pokladku
mostnich konstrukci GEK 80 a GEPK 130.

i P S 3 s e
Obr. 3 Kladeci jefaby UK 25/9 dovazené ze SSSR od roku 1961 pfedstavovaly kvalitativni pokrok pfi obnovach
Zelezniéniho svr8ku. Sbirka Hynek Krejci.

| pfes velmi omezené moznosti nakupu strojii ze Zapadu byly do provozu v malém rozsahu
poprvé zafazeny rakouské stroje vyroby Plasser & Theurer, a to nékolik vyhybkovych podbijeCek
typu WE 75, tratovych podbijecek, smérovacich stroji série AL, Cisticka Stérku v plném profilu RM
62 a Cisticka Stérku za hlavami prazcli FR 53. Z NDR byly od vyrobce S. M. Kirow, Lipsko dovezeny
rdzné typy kolejovych jefabu fady EDK, pokracovaly dodavky vozu pro prohlidky a adrzbu trakéniho
vedeni fady M 144.0 a nasledné fady M 263.0 (894.0). Sou¢asné zacaly dodavky tuzemskych
stroju - strojnich podbijecek typt SP 63 a SP 62, pokladacl kolejovych poli PKP 25/20 a disticek
t&rkového loZe typt SC 100 a nasledné& SC 200, tedy strojd, které se v provozu staly vyznamnymi
pomocniky k snizovani objemu zivé prace pfi opravach trati. Naproti tomu byla ukonéena vyroba
motorovych vozikd Vm 14/52. S vyjimkou pokladact PKP 25/20, které dodavaly Mostarny Brezno
a poslednich voziki Vm 14/52 dodavanych namisto Tatry Kopfivnice firmou Stavostroj Trnava,
zajiStoval tuzemské dodavky jiz rezortni vyrobce — podnik MTH Praha. Od roku 1968 zacala
Vagonka Poprad dodavat prvni ze specialnich voz( pro prace na trakénim vedeni — rozvinovaci
vozy pro prepravu dratd a lan.

V ramci CSD i u ZelV byla posilena vyvojova a konstrukéni pracovi§té se zaméfenim na
tratové stroje. Zavedl se postup vyvoj — funkéni vzor — prototyp — ovéfovaci série — sériova vyroba,
realizovany kapacitami resortu dopravy. Vyrobu funkénich vzor( a prototyp strojl i jejich zkouSeni
zajistoval podnik MTH & zku$ebni stfedisko ZelV. Pro zaji$té&ni vyroby strojil byla ve vsech
zavodech podniku MTH postupné realizovana rozsahla investiéni vystavba vyrobnich hal. | presto,
Ze pfi vyvoji a vyrob& nemohly u nas byt vyuzity moderni prvky a soucasti, které svétovi vyrobci
bézné pouzivali (napf. v té dobé nové tzv. ,logické prvky automatické regulace®), byly vyvoj, vyroba
a nasledny provoz nejednoho typu stroje velmi Usp&sné. Podobné jako CSD tento problém fesila
napf. i Deutsche Reichsbahn (DR) v NDR, coz pozdéji vedlo k zahajeni efektivni dvoustranné
mezinarodni spoluprace dohodnuté na vladni trovni.
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V roce 1965 vyrobila firma Matisa prvni podbijec¢ku se smérovacim a nivelaénim zafizenim —
automatickou strojni podbije¢ku (ASP), o rok pozdéji svou ASP vyrobila i firma Plasser & Theurer.
Kdyz se v roce 1968 podafilo ziskat devizové prostfedky na nakup jedné ASP, vedeni CSD se
rozhodlo pro stroj Matisa BNRI 80. To vyvolalo velké obchodni Usili firmy Plasser & Theurer
proniknout se svou ASP na nas trh, které bylo uspéSné — tésné pfed dodavkou BNRI 80 byl fijnu
1968 za reciproéni vyvoz koksu dodan stroj Plasser Duomatic 06-32 SLC. Snaha CSD
o automatizaci praci pfi udrzb& a obnovach koleji byla provazena hledanim moznosti vlastni vyroby
téZkych stroji s pFipadnou kooperaci se zahranié¢nimi vyrobci. Koncem 60. let se vedla jednani
s firmou Plasser & Theurer o moznosti spole¢né vyroby stroje pro smérovou Upravu koleje typu AL,
o jehoz konstrukci projevili zajem i odbornici sovétskych Zeleznic. Nadéjna byla i nabidka kanadské
firmy Tamper na licenéni vyrobu jeji automatické podbije¢ky Skodou Plzef (tehdy ZVIL) i pro zemé
RVHP. Vedeni Skodovky dalo tehdy pfednost bezpednému pinéni planu zavedenou vyrobou a za
znac¢ného zklamani vlastnich odborniki od tohoto zaméru upustilo. Stroje poskytnuté firmou pro
vyzkouseni pokladalo tratové hospodarstvi CSD pro svj strojni park za netypické a pfenechalo je
Zelezni¢nimu vojsku.

Obr. 4 Tratové ASP kanadské firmy Tamper byly na na$ich tratich provozovany predevsim Zeleznié¢nim
vojskem. Sbirka Hynek Krejéi.

5 DOPLNOVANi A OBNOVA PARKU SPECIALNICH VOZIDEL V 70. A 80. LETECH

Obdobi 70. a 80. let Ize pokladat za treti etapu zavadéni tézkych stroju. Efektivnost
automatickych strojnich podbije€ek rozhodla o jejich dovozu. Postupné se pofidily i stroje pro
Upravu vyhybek. ASP byly dovazeny prevazné z Rakouska, v men$im rozsahu ze Svycarska.
Z SSSR pokrac¢oval dovoz kladecich jefaba typu UK 25/18 s vy$Si nosnosti, modernizovanych
odklizovacich souprav na snih typu SM2 PSE, modernégjSich elektrickych odtavovacich svarecek
PRSM-3 a pozdéji PRSM-4 a nové byly dodavany motorové pracovni vozy DGKu 5. Z Polska se
dovazely vyklopné vozy fady Ua (dumpcary), samovysypné vozy typu chopperdozator a snéhové
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pluhy LPO. Z NDR pokra¢oval dovoz rliznych typ( kolejovych jefabu EDK. PFiblizné v roce 1970
byla s NDR zahéjena jiz zminéna a Ize fici Uspé&8na dvoustranna spoluprace CSD - DR pfi vyvoji
a vyrobé tézkych stroju; v jejim ramci byly mj. dodavany zatacecky upevriovadel typu DZ 500.
Z Vagoénky Studénka byly v roce 1972 dodany vozy pro prohlidky a udrzbu trakéniho vedeni fady
M 250.0 (893; MVTV 3) a vroce 1982 byly zahajeny dodavky voz( fady M 153.0 (892; MVTV 2).
Vagonka Poprad pokradovala v dodavkach vice typu specialnich voz(i pro stavbu a montaz
trakéniho vedeni a pokladade PKP 25/20 dodavala Mostarna Brezno jak pro CSD, tak véetné
dalSich specifickych zafizeni i pro Zelezni€ni vojsko.

Obr. 5 Poklada¢ PKP 25/20 se osvédgil a v dalSich verzich se pouziva do sou¢asnosti. Sbirka Hynek Krej¢i.

Nejvétsim dodavatelem pracovnich stroji byly vSak oba resortni podniky MTH. Podnik MTH
Praha dodaval predevSim motorové univerzalni voziky MUV 69, jejichz sériova vyroba dosahla
celkové pfiblizné 1400 kusu, v€etné nastaveb — snéhovych fréz KSF 70, $térkovych pluhd PUSL 71
a zhutfiovad ZS 72. Dale vyrabél a dodaval pfivésné voziky plosinové PV a sklopné PVK
k vozikim MUV 69, gisticky SCP 200 a pozdé&ji DELC 800 a pracovni vozy MV 80. V kooperaci
s firmou Plasser & Theurer podnik MTH Praha doplnil podbijecku SP 62 nivelacénim zafizenim
a vedle takto vzniklych SP 62 N pfistoupil i k vyrobé& podbije¢ek na Upravu stykd SP 72 S.
Nasledujicim stupném uvedené kooperace byla vyroba ASP lehkého provedeni s typovym
oznacenim ASP 400 a pozdéji inovovaného typu ASP 400.1. DalSim pokracovanim kooperace
méla byt vyroba tratovych ASP typu 08-16; k jeji realizaci vSak jiz nedoSlo — byl vyroben a do
provozu zafazen pouze prototyp s typovym oznacenim ASP 600. Podnik MTH Vrutky dodaval
zejména nové vyvinuté gisticky $térku za hlavami prazcti SCH 150, stroje na vyménu prazct SVP
60 a pozdéji SVP 74 vcetné pfidavnych zafizeni, soupravy pro pfepravu dlouhych kolejnicovych
past SDK Il a stroje (soupravy) pro zemni prace SZP 750, vyvinuté v FEW Blankenburg, NDR
v ramci dvoustranné spoluprace, pro néz byly z NDR dodany upravené lokomotivy fady V 100
(T 476.1 resp. nové 745.6). V ramci spoluprace s NDR byly u MTH Praha vyrobeny i snéhové frézy
KSF 80 rovnéz pohanéna uvedenou lokomotivou. Jako zajimavost doplime, Ze vzajemna
spoluprace s NDR na tomto Useku byla oficialné potvrzena vladami obou zemi v srpnu 1985. Déle
je tfeba vzpomenout aktivity jednotlivych drah, které vétSinou v ramci program( tzv. rozvoje védy
a techniky (RVT) &i realizace zlepSovacich navrha pfikro€ily k vyvoji doplfiujicich strojii a zafizeni;
jejich vyroba byla &astecné realizovana u MTH, €astéji v nemalém rozsahu i vlastnimi kapacitami
drah. Tak vznikly napf. prvni dynamicky stabilizator VKL, méfici drezina MD-30, nékolik stroja
upravenych pro rozchod 760 mm, proudové rozmrazovace PR M-701 a velmi UspéSné a rozSifené
nastavby nakladac¢t UNHZ na voziky MUV 69 ¢&i pfivésné voziky PVK.
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Obdobi let 1985 az 1990 predstavuje urgity vrchol snahy CSD pFibliZit se inovacemi svych
technologii svétové urovni. Pfi jednani o pofizeni obnovovaciho stroje, béhem néhoz zapdjcila
firma Matisa svou soupravu k predvedeni na tratich CSD, zvitézila v konkuren&nim boji firma
Plasser & Theurer. Soupravu vozl pro pfepravu prazcli k obnovovacimu stroji SUM 1000 CS
vyrobil v kooperaci s TSS podnik MTH Praha. Na nasich tratich se objevily kontinualné pracujici
vykonné podbijecky typu 09-16 rovnéz z Rakouska, nové dvoudilng gisticky SC 600 umozfiujici
soucasné i urcité zpevnéni prazcového podlozi, a nékolik stroji na bazi nového motorového voziku
MV 80 produkce MTH Praha, dalSi stroje pro vyménu prazcd vyroby MTH Vritky, nové méfici vozy
Zelezni¢niho svrSku z SSSR a méfici vozy pevnych trakénich zafizeni tuzemské vyroby.

® - .".'_
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Obr. 6 Snéhova fréza KSF 80 byla vysledkem spoluprace CSD a DR. Archiv MTH Praha.

6 SPECIALNIi VOZIDLA NA ZELEZNICIiCH V €R A SR PO ROCE 1990

Po roce 1989 nastal v souvislosti se spoleCensko-ekonomickymi zménami utlum v oblasti
nakupu novych kolejovych stroji. Zfejmé nejvyznamnéjsi roli sehral vyrazny a rychly pokles
pfepravnich vykonu nakladni pfepravy, coZ zcela zménilo ¢tyfi desitky let platné priority Zelezniéni
dopravy. Nastala doba, kdy se projevil prebytek kolejovych pracovnich stroji, zejména tézké
tratové mechanizace, coz vedlo k ruSeni pomérné znaéného poctu vozidel. Zbyvajici stroje pak
v nemalém rozsahu prochazely a stale prochazeji rlznymi uUpravami, modernizacemi nebo
rekonstrukcemi. Doslo k Utlumu tuzemské vyroby specialnich vozidel a stroji. Presto byly jesté na
zaCatku 90. let v malém mnozstvi dovezeny strojni podbijeCky z Rakouska a od MTH Praha
zakoupeny stroje na zvy$ovani unosnosti prazcového podlozi SC 600 S spolu s odvozovymi
a pFisunovymi soupravami voz(l, vytvarejici komplexni linky. Po rozdé&leni statu, potazmo CSD, je
mozné pozorovat odliSny vyvoj v oblasti specialnich vozidel u obou nastupnickych Zelezni¢nich
sprav CD a ZSR. U CD (pozdé&ji SZDC) se nakup novych strojii soustfedil na domaci produkci
(napf. viiz pro méfeni trakéniho vedeni MVPTZ, pluh na Upravu Stérkového loze SPZ 5, méfici viiz
Zeleznigniho svréku, distisky SC 600 S) a na rekonstrukce starSich osvédéenych stroji
(napf. UK 25/18.1 az 25/18.3, SCH 150K, MPV 22). ZSR zakoupily nové stroje z Rakouska
(Cisticku RM 76 UHRS, zasobnikové vozy MFS 100, ASP 08-275) a z produkce tuzemskych
podnikl (napf. SFB 3000, Railvac Fatra), v ramci deblokace ruského dluhu byly dovezeny
svafovaci stroje PRSM 4, odklizové soupravy PSE SM2 a podbijecky VPR a VPRS a také byly
provadéné rekonstrukce stavajicich strojl.
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Impuls k dal$imu rozvoji pfiel s modernizaci koridor(i — hlavnich trati, zafazenych do vybrané
evropské Zelezni¢ni sité, na jejichz modernizaci pfipadné optimalizaci se podileji vylu¢né soukromé
stavebni firmy. Znaény pocet nové vzniklych firem zajiStuje drobnéjsi stavby a zejména opravy trati.
VSechny tyto stavebni spole€nosti si pofidily a stale pofizuji ponejvice dvoucestna rypadla —
univerzalni pomocniky jak na stavbéach, tak i pfi opravach trati. To nejlépe dokladaji Cisla; zatimco
podatkem roku 1990 dvoucestna rypadla na tratich v CR a na Slovensku nebyla, v sougasnosti je
v provozu bezmala 200 stroju. Velké stavebni firmy si pro zajisténi svych aktivit pofidily i nékteré
moderni tézké kolejové stroje; tak se na nasich tratich objevily podbijecky napf. Unimat 08-475 4S,
Unimat 09-16/4S a 09-3X Stopfexpres, Stérkové pluhy SSP 110 SW resp. SSP 2005 SW
a dynamickeé stabilizatory série DGS dodané firmou Plasser & Theurer, kladeci stroje DESEC TL 50
z Finska, kladeci souprava UWG firmy Geismar, Francie (oba kladeci mechanizmy nejsou
specialnimi vozidly), kolejovy jefab GS 150.14 GS firmy Gottwald, Némecko a kladeci stroje Donelli
a Valditera z ltalie. Nékteré z téchto stroju byly odkoupeny od zahrani€nich stavebnich firem.
Nejinak tomu bylo i u strojdi pro montaz trakéniho vedeni, pro kterou si vedle EZ Praha vytvotily
vlastni kapacity i nékteré dal$i spolecnosti. Tyto firmy rozSifily svdj strojni park napf. o montazni
vozidla MV 97 nebo rlizné montazni plosiny, instalované na ploSinovych vozech.

Vyvoj novych strojli se i pfes tizivou finanéni situaci Uplné nezastavil ani u tuzemskych
vyrobcl, byt se jiz nejednalo o vétsi vyrobni série. Lze zminit napf. stroje stfedni kategorie
odvozené od MV 80 Delta (napf. VKL 402), viz pro kontrolu a opravy trakéniho vedeni MVTV 01,
Stérkovy pluh SPZ 5, vakuovy naklada¢ Railvac Fatra nebo dvoucestné elektrokontaktni svarecky
DAF XF 105 Weldeliner &i zemni stroj JCB 3 CX Super twin.

Kromé& specidlnich vozidel provozovanych tuzemskymi spoleénostmi se na naSich tratich
setkdvame i se stroji zahrani¢nich provozovatelli, vykonavajicich prace na tratich na zakladé
smluvniho vztahu, napf. se sana¢nimi soupravami AHM 800R ¢&i PM 200 nebo s brousicimi vlaky
zejména Svycarskeé firmy Speno, ale i Loram ¢i Harsco.

7 ZAVER

Postupny vyvoj od prvnich jednoduchych kolejovych pracovnich stroju - Cisticek, podbijecek ¢i
pokladacu, které ve své dobé predstavovaly obrovsky pokrok, k dneSnim nejmoderné&jSim strojum,
jejichz pracovni cyklus je jiz pfevazné fizen vypocetni technikou, probéhl v obdobi pfiblizné 70 let,
tedy béhem pouhych dvou profesnich Zivotl, coz svédci o dynamice tohoto oboru a nesmazatelné
stopé, kterou v historii Zeleznice zanechal, byt tato stopa je mnohému pfiznivci Zeleznice neznama.

L 2 4
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MOTOROVY VUZ M 260.001 A JEHO ,,ZIVOTNi OSUDY*
— HISTORIE STRIBRNEHO SiPU

Antonin BLAZEK!

Abstrakt
Clanek se zabyva historii Stfibrného §ipu a postupem praci na jeho renovaci. V dal$i ¢asti
¢lanku pak jsou technicka data o tomto unikatnim vozidle.

Klicova slova
Stfibrny Sip, Zelezni¢ni vozidlo, historie

1 UvVoD

Motorovy viz fady M 260.0 byl vyvinut prazskou lokomotivkou CKD na zakladé poptavky
tehdejsich statnich drah CSD zroku 1936 po rychlém a ekonomickém vozidle pro planované
nasazeni na méné vytizené vnitrostatni rychliky a spésné vlaky. Plvodné mélo jit o viiz do té doby
obvyklého hranatého provedeni vychazejiciho z nejstarSich motorovych vozd CSD. Avéak diky
iniciativé vedené tehdejsim $éfem konstrukce CKD, Ing. Franti§kem Jansou, ktery se kratce pred
zadanim vyvoje vozU vratil ze studijniho pobytu ve Francii, se podafilo prosadit moznost vyvoje
nového vozu zcela bez ohledu na dosud v Ceskoslovensku zaZité tradice.

Za vyznamné spoluprace s vysoCanskou automobilkou PRAGA tak vzniklo jedine¢né vozidlo,
které v mnoha ohledech pfedbéhlo dobu. Pfedevs§im zplsob provedeni kostry a oplastovani vozu
s bohatym vyuzitim hlinikovych a odlehéenych ocelovych prvkd fadi technologii vyroby Stfibrného
Sipu M 260.001 az do oblasti letecké konstrukce.

Designové propracovany byl nejen exteriér, ale také interiér vozu. V kuzi potazenych
sedadlech s opérkami hlavy se mohlo usadit celkové az 64 pasazér( a osobitost vozu dotvarely
¢etné chromované kovové doplriky.

2 PRVNi PROVOZNi ERA VOZU

Dokonéeny Stfibrny Sip se 17. 2. 1939 podrobil technicko-policejni zkouSce a po dalsi sérii
zkousek byl 14. 3. 1939 slavnostné pfedstaven vefejnosti. Hned nasledujiciho dne, 15. 3. 1939, ale
byla vyhlaSena okupace zbytku Ceskoslovenska nacistickym Né&meckem a brzy poté zapodala
2. svétova valka, coz mélo dopad i na provoz Zelezni¢nich motorovych vozu, pro néz nebyla nafta
a jejich provoz byl az do konce valky pferusen.

Stfibrny Sip se tak po opravé a kolaudaci dostal do provozu az v roce 1948. Na vykonech depa
Praha-Libefi a od roku 1953 pak depa Usti nad Labem najezdil celkové asi 50 000 kilometrii, které
v8ak byly na dalSich 63 let jeho poslednimi. Ke dni 1. 10. 1953 byl vz odstaven pro zavadu
prevodovky a byl pfevezen na opravu do dilen v Sumperku. Z opravy ale nakonec se$lo a viiz se
v Sumperku postupné& proménil na sklad &alounické dilny.

" Ing. Antonin Blazek., Ph.D., VUZ, technicky feditel, &len pfedstavenstva, e-mail: blazeka@cdvuz.cz
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Ve druhé poloviné 70. let byl vrak vozu objeven v aredlu Sumperskych dilen a bylo dohodnuto
jeho predani do pfipravovaného Zelezniéniho skanzenu v Ceské Trebové, kam byl viiz v roce 1978
pfepraven, avsak jesté dfive, neZz na ném probéhly jakékoliv renovaéni prace, byly aktivity kolem
vzniku Zelezniéniho skanzenu ukonceny.

3 DLOUHE CEKANi NA NOVY ZIVOT

Po zaniku tfebovského Zelezniéniho skanzenu byl Stfibrny Sip pfedan do uzivani Zelezni¢nim
modelafram z Usti nad Orlici jako pojizdna klubovna a vystavni sifi pro modelové kolejisté. Ani tuto
myslenku se vSak nepodafilo dotahnout do konce a v roce 1991 byl viz pfedan do depa Praha-
Liben, kde se poprvé zacala planovat jeho oprava do provozniho stavu.

DalSich téméFr 10 let prostalo zuboZené torzo Stfibrného Sipu v Praze, kde jen s obtizemi
odolavalo najezdiim sbéracl kovu a stalo se také utocistém bezdomovcu. V roce 1999 bylo vozidlo
presunuto do muzejniho depa Ceskych drah v Luzné u Rakovnika, odkud se pak v roce 2001
dostalo do Chomutova, kde byly skupinou nad$encd Klub Stfibrny Sip zahajeny prvni renovacni
prace na skfini motorového vozu. Skuteéna kompletni oprava vozu ale zapocala az v roce 2011,
kdy byl Sttibrny ip z iniciativy Ceskych drah pfesunut do dilen DPOV Nymburk. Naroéna oprava,
o které pojednava samostatna kapitola na druhé strané letédku, byla dokonéena v roce 2016 uz pod
vedenim Vyzkumného Ustavu Zelezniéniho, a. s., ktery se stal vlastnikem vozu v roce 2014.

4 OPRAVAVOZU V DPOV NYMBURK

Uz od prvni myslenky na obnovu Stfibrného Sipu bylo zfejmé, Ze jde o vozidlo, jehoz renovace
musi byt provedena citlivé a s maximalnim ohledem na vysokou historickou hodnotu vozu. Zarover
ale bylo nutné zohlednit pozadavky platnych norem podminujicich provoz vozidla a naroky kladené
na vUz jeho planovanym vyuzivanim pro reprezentacni Ucely provozovatele (viz. Obr. 1).

e

Obr. 1 Stfibrny Sip pfi jizdé po ZZO

Po technické strance samoziejmé nemélo smysl znovu vyrabét plvodni, na dnesni dobu
atypické hnaci agregaty, a dalSi davno prekonané technické prvky, které jsou skryty o¢im
obdivovatelll vozu. V zajmu maximalniho usnadnéni udrzby a dosaZeni co nejvy$si provozni
spolehlivosti vozu byly pro jeho pohon pouzity osvédcené naftové motory TEDOM a k Fizeni
pohonného systému mikroprocesorovy fidici systém MSV Elektronika. Pro moznost vyuzivani
toalety i pfi stani vozu byl pouzit uzavieny systém WC. Naro¢na oprava, pfi které byl viz M 260.0
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vlastné& znovu vyprojektovan a z pfevazné vétSiny i znovu postaven, se dostala do finale v lednu
roku 2016. Dne 14. 1. 2016 byly poprvé nastartovany nové motory vozu, v priibéhu unora byl
dokoncen jeho vnéjsi natér a 15. 3. 2016 byl Stfibrny Sip v aredlu nymburskych dilen slavnostné
pokFtén a poprvé predstaven novinaitim. Snimek z ZZO je uveden na Obr. 2.

Obr. 2 Stfibrny &ip po rekonstrukci na ZZO

5 STRUCNY POPIS MOTOROVEHO VOZU M 260.001
5.1 Uziti

Motorovy vlz 825.001-1 je uréen pro provoz v evropskych klimatickych podminkach. Jeho
konstrukce je pfizpusobena pracovnim podminkam odpovidajicim vnéjSim teplotam -30 C az +40 C
a nadmorské vySce 1000 m. vytapéni je dimenzovano na vngjSi teplotu — 20 C. Chladice
spalovacich motor(i na + 35 C.

5.2 Strucény popis

Motorovy viz 825.001-1 je Cctyfnapravovy vlz lehké ocelové konstrukce. Ma dva
dvounapravové podvozky. Kazdy podvozek ma jednu hnaci napravu a jednu napravu béznou. Na
obou ¢&elech vpravo ve sméru jizdy jsou Uplna stanovisté strojvedouciho. Obé &ela jsou opatfena
dvojici hlavnich vyhledovych oken, oknem v priichodovych dvefich a dvojici malych stahovacich
oken. Uborna je umist&na vedle vstupni chodbigky na stran& Z. Na strané& P. je mala kuchyiika pro
moznost pfipravy ob&erstveni. Kazdd boc¢nice ma dvoje nastupni dvefe. Mezi nastupnimi prostory
jsou dva oddily pro cestujici, které jsou déleny pfickou s dvefmi. Oba oddily jsou stejné a kazdy
oddil ma 32 mist k sedéni. Sedadla jsou v pfi€ném usporadani 2+2. Boéni okna v prostoru pro
cestujici jsou jednoducha, spoustéci. Zavazadlové police jsou nerezové s usporadanim v pficném
sméru 2+2. Police jsou opatfeny vypletem pro zavazadla.

Motorovy vuz je vybaven tlakovou samocinnou brzdou typu DAKO, brzdou pfimocinnou, ruéni
a zachranou. Dale je mozné brzdit prostfednictvim hydromechanickych prfevodovek do retardéru.
Hnaci soustroji (2 ks), tj. naftovy motor o vykonu 242 kW a hydromechanicka pfevodovka je
umisténo vzdy po jednom soustroji v podvozku v pomocném odpruzeném ramu. Ostatni
prisluSenstvi, jako naftové nadrze, chlazeni, akumulatorové baterie, pfidavné topeni, pomocné
stroje jsou umistény pod vozem a jsou pro kazdé soustroji. Vytapéni vozu je teplovodni z motoru
s moznosti pFidavného topeni topnymi agregaty. Cast topnych téles je opatfena ventilatory.
Zdrojem elektrické energie jsou alternatory umisténé vzdy po jednom na soustroji. Osvétleni vozu
je zarovkové, pomoci sulfitek.
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5.3 Hlavni technicka data

Tab. 1 Udaje pro provoz a dopravu

Rozchod 1.435 mm
Obrys vozu dle dle UIC 505-1
Prljezd obloukem o poloméru R min 100 m
Prijezd obloukem o poloméru R min (sniZzenou 80 m
rychlosti do 10 km/hod a s povolenou Sroubovkou)
Maximalni rychlost 120 km/hod
Pocet mist k sedéni 64
Pocet mist k stani 12
Usporadani dvojkoli 1A'A1°
Tab. 2 Rozméry a hmotnost
Délka pfes narazniky 22.450 mm
Délka skfiné 21.250 mm
Vnéjsi Sifka skfiné 2.985 mm
Sitka skiiné nad rozchodem kolejnice 3.460 mm
VySka podlahy nad vrcholem kolejnice 1.135 mm
Rozvor podvozku 4.000 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢epu 15.000 mm
Pocet hnacich os 2
Primeér hnacich kol 920 mm
Ozubeny pfevod na hnaci napravy 1:25
Vaha vozu (2/3 provoznich hmot) 42.185 kg
Tab. 3 Brzda

Samocinna brzda tlakova DAKO

Ovladana brzdi¢em Knorr - MPp

PFidavna brzda pfimo¢ninna DAKO

Ovladana brzdi¢em Knorr - MPp

Ruéni brzda je vietenova. Je umisténa na
kazdém stanovisti a je pfipojena na prevodni

Ruéni brzda paky pomoci ¢lankovych fetézd. PFi ruénim
zabrzdéni je brzdén vzdy cely podvozek, pod
brzdé&nou ruéni brzdou.

Kompresor 4133

Vykon kompresoru 18,5 m3/hod

Pocet kompresor( 2

Priimér brzdovych valct 108 mm (4%)

Pocet brzdovych valcl 4 ks

Pocet tahadel zachranné brzdy 2 ks

Hlavni vzduchojem 2 ks x150 |
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Tab. 4 Vytapéni

Vytapéci agregat teplovodni Eberspacher Hydronic L24
Pocet kusl na vozidle 2 ks

Tab. 5 Elektricka vyzbroj

Jmenovité napéti 24 Vss
Osvétleni hlavni zarovkové
Osvétleni nouzoveé sulfidkové
Baterie 18 KPH 150 Ah
Pocet sad baterii 2 sady

Vykon zdrojové soupravy 2 x3 kW

Tab. 6 Hnaci soustroji

Spalovaci motor TD 242 RV TA 25
Pocet motor( 2 ks
Hmotnost suchého motoru 970 kg +5 %

Uzaviené, pretlakové s trvalou naplni

Chlazeni motoru nizkotuhnouci chladici kapaliny

PFevodovka ZF - Ecomat 5HP 602 R
Pfenos vykonu Mechanicky

Napravova pfevodovka RS25

Kloubovy hfidel 083-1240 (ML-Tuning)
Pohon ventilatora Hydrostaticky

Ovladani motoru Ruéni, elektrické

Tab. 7 Zasoby a plnéni

Palivo — nafta motorova dle CSN EN 590 2 x6501

Prvni napln suchého motoru 34.5 |
Vyména oleje v€etné ol.Cistice 30 |
Vyména oleje bez vymény ol.Cistice 28 |

Olej naftového motoru — dle interniho pfedpisu TEDOM
61-0-0258

Pfi prvnim pInéni 32 |
Po montazi nové, vyménéné prevodovky 22 |
Pfi vyméné oleje 20 |

Olej pfevodovky ZF
— CASTROL TRANSMAX Z

Olej napravové prevodovky RS25

— druh PP90 2x201
Olej hydrostatického pohonu ventilatord — druh SHELL 2% 371
TELLUS T32

Objem vodojemu WC 280 |
Objem nadrze na fekalie 3301

Objem pisku piskovacl 8 x20 kg
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Obr. 3 St¥ibrny $ip v provozu ve stanici Revniov
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VOZIDLA, KTERA PREDBEHLA SVOU DOBU
Josef BOSACEK!

Abstrakt

Vozidla na Gzemi byvalého Ceskoslovenska, ktera svou konstrukci i provoznim vyuZitim
vznikla v dobé, kdy predstavovala absolutni svétovou Spicku a jejichz potencial nebyl
dostate¢né vyuzit. Presto jejich konstrukce i provozni parametry jsou po mnoha
desetiletich i v dnesni dobé konkurenceschopné.

Kliéova slova
Konstrukce, provoz, souasné vyuziti

1 UvVoD

V historii zeleznic nalézame v kazdé dobé projekty, at uz konstrukéni, nebo provozni, které
maiji napad, vyrazné odliSny od zavedenych stereotypll doby. Nékteré se ujmou hned, nékteré jsou
vSak tak revolu¢ni nebo vznikly v dobég, ktera nepfala jejich dalSimu vyuziti, Zze jejich FeSeni sice
doc¢asné nebylo vyuzito, ale pozdéji se k nim Zeleznice vratily a jsou na Spici pokroku i dnes,
pfipadné je s podivem, Ze nejsou v dneSni dobé& vyuzivany na Zeleznici, kdyZ jsou vyuZivany
u jinych druht dopravy.

Z téch uspésnych prakticky ihned je mnoho, proto jmenujme jen par pfikladu:

e spojeni hnaciho vozidla s osobnim nebo nakladnim vozem ve dvounapravovy
kombinovany hnaci viz. Nejprve s malou parni jednonapravovou lokomotivou, protoze
jiny pohon, nez parnim strojem nebyl dostupny, pozdéji osobni viiz s pohonem, nejprve
parnim strojem, pozdé&ji elektfinou nebo spalovacim motorem.

o rekonstrukce silniniho autobusu pro provoz na kolejich, ze které se vyvinula velka
fada dvounapravovych motorovych voz( s nizkymi provoznimi naklady.

e dosazeni elektrické vyzbroje do osobniho vozu — vznik elektrického hnaciho vozu jako
univerzalniho hnaciho vozidla.

Z téch FeSeni, ktera vyrazné pfedbéhla svou dobu, stoji za podrobnou zminku nasledujici:

e jednostranné spojeni hnaciho dvounapravového vozidla s jednopodvozkovym vozem
pomoci kloubu.

e samonosna vozova skfif lehké stavby.

e elektromechanicky pfenos vykonu.

e provozni koncept motorového rychliku Slovenska strela.

e elektrické lokomotivy Skoda na rychlost 200 km/h.

e akumulatorova lokomotiva CKD pro posun a primysi.

e hybridni nezavisla lokomotiva CKD.

" Ing. Josef Bosaéek, diichodce, Tel.: +420 724 027 626, e-mail: bosacek@seznam.cz




VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 36

2 JEDNOSTRANNE SPOJENi HNACIHO DVOUNAPRAVOVEHO VOZIDLA
S JEDNOPODVOZKOVYM VOZEM POMOCi KLOUBU — M 223.0

Problémem hnacich voz( s pohonem parnim strojem bylo fe$eni podvozkového vozidla. Proto
vétsina parnich vozi byla vozidla dvounapravova. Reseni otoéného podvozku, pohanéného parnim
strojem narazelo zejména feSeni vzajemného pohybu mezi podvozkem a parnim strojem, pfipadné
parnim kotlem. Existovalo nékolik rdznych konstrukci, které bud slozZité prenasely mechanicky
pohyb, nebo s velkymi problémy s utésnénim potrubi pfivadély paru z kotle, umisténého na ramu
vozidla k parnimu stroji, umisténému na otoéném podvozku. Asi nejrozsifené&jSim feSenim v Evropé
byly lokomotivy konstrukce Mayer nebo Mallet.

Konstruktéfi Prvni Ceskomoravské strojirny v Libni a Ringhofferovych zavodi na Smichové se
pokusili o netradi¢ni feSeni. Na dvounapravovou parni lokomotivu pomoci kloubu zavésili
podvozkovy osobni viz, ktery mél ovSem pouze jeden oto¢ny podvozek a druhy podvozek
nahrazovala zminéna lokomotiva.

1!

Q O

V usporadani B2" v roce 1908 vyrobila 1. Ceskomoravska spolu s Ringhofferovymi zavody pro
Zemsky vybor Kralovstvi Ceského a s uréenim pro trat Svétla nad Sazavou — Leded — Kacov
gtyfnapravovy dvoudilny viiz, oznadeny 1.401 KkStB, pozd&ji u CSD M 223.001. viz byl ve
dvacétych letech kratce v provozu na chrudimskych lokalkach a od roku 1926 byl provozovan na
trati Dobruska — Opocno az do roku 1948, kdy byl vyfazen.

Obr. 1 Schematické usporadani vozu M 223.0
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O obdobnou konstrukci se pokusila i Kralovopolska strojirna, ktera v roce 1909 dodala pro
mistni drahu Zajedi — Cejé — Hodonin dva vozy s uspofadanim B°1° s oznagenim 1.301 a 1.302
KkStB. Pozdéji byly rekonstruovany na usporadani pojezdu (1B) 1°. Tyto vSak nebyly tak uspésné
a byly vyfazeny v roce 1925.

Konstrukce Ceskomoravské strojirny byla sice Uspé&sna, viiz byl v provozu celych étyficet let,
ale neni znamo, pro¢ se nepokracovalo ve vyvoji. Po prvni svétové valce diky prudkému rozvoji
spalovacich motorud jiz nebylo potfeba FeSit pohon parnim strojem. Pfenos vykonu spalovaciho
motoru byl jednodussi, takze toto vozové usporfadani bylo na naSich tratich prakticky zapomenuto.

AZ s dodavkou novych tzkorozchodnych vozidel Fady 425.9 ZSR pro Tatranské elektrické
Zeleznice TEZ v roce 2000 se podobné konstrukéni fe$eni opét objevuje na nasich tratich. Tyto
jednotky vychazeji z osvédcené konstrukce vozidel GTW2, které od roku 1998, tedy po devadesati
letech po Prvni Ceskomoravské, vyrabi firma Stadler, ktera jich pro r(izné dopravce v celé Evropé
vyrobila vice nez 550 ks. Tuto jednotku tvofi dvounapravova elektricka lokomotiva, na kterou jsou
symetricky z obou stran zavéSeny skfiné celnich Ffidicich vozl, které jsou na opa¢ném konci
neseny dvounapravovym otoénym podvozkem. Vozidlo ma tedy uspofadani dvojkoli 2" Bo 2°.
Obdobné usporadani maji i normalnérozchodné motorové vozy Fady 840, dodané ZSR v roce 2003,
které maji stfedni dil jako dieselelektrickou lokomotivu a koncové dily jsou feSeny stejné jako u fady
425.9. Obé fady jsou dnes v provozu ZSSK.

O O O O O O

Obr. 3 Schematické usporadani voz( 425.9 a 840 ZSR
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Obr. 4 Elektricky vaz 425.9 ZSSK

Obr. 5 Motorovy viz 840 spolecnosti ZSSK

Velice podobnou konstrukci maji i vozidla fady 654, které v celkovém poctu 15 ks pouziva
v CR dopravce GW Train Regio na $umavskych tratich, trati Sokolov — Kraslice — Zwota — Zwickau
a Karlovy Vary — Marianské Lazné. Téchto vozidel bylo firmou Duewag v Krefeldu-Uerdingenu
vyrobeno v letech 1995 az 1999 celkem 40 ks pro dopravce v Némecku a Dansku. Spojeni skfini
vozidel je také pomoci kloub(, av§ak hnaci jsou krajni dvojkoli ¢elnich voz{i a stfedni dil je uloZen
na dvounapravovém podvozku bez pohonu. Vozidla maji tedy usporadani A" 2 A".
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Obr. 6 Schematické usporadani vozli 654 RegioSprinter dopravce GWTR

Obr. 7 Viz 654 RegioSprinter dopravce GWTR

Je tedy vidét, Ze i po sto deseti letech nachazi tato konstrukéni koncepce spojeni hnacich dill
s osobnimi vozy své uplatnéni.

3 SAMONOSNA VOZOVA SKRIiN LEHKE STAVBY — M 290.0

I u druhého milniku stal koncern Ringhoffer, kam patfil zavod Tatra Kopfivnice, ve kterém
vznikla velmi pozoruhodna konstrukce rychlych motorovych vozl pro expres Slovenska strela.
S ohledem na pozadovanou konstrukéni rychlost 130 km/h a k tehdy pouzivanému tratovému
svr§ku byly pozadovany nizké dynamické ucinky na trat. Tomu musela byt pfizplisobena hmotnost
vozu, ktera pfi vzdalenosti otocnych ¢epll podvozk( 18,5 m a celkové délce vozidla 25,1 m byla
navrzena 25 t (skute€na vSak byla 36 t).
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Obr. 8 Motorovy viz M 290.0 Slovenska strela

Konstrukéni prace vedl Hans Ledwinka, ktery v Kopfivnici pfipravil nékolik pfevratnych feSeni
ve vyvoji automobill. Pod jeho vedenim vznikl naprosto odliSny pfistup k feSeni vozidla. Velmi
lehkou konstrukci skfing sice predstavili i jini vyrobci v Evropé, v Ceskoslovensku to v3ak bylo
poprveé, kdy vypocet pevnosti vozové skfiné byl primarné zaméren na maximalni snizeni hmotnosti,
nikoliv na ovéreni, zda navrzena skfifh vyhovi pfedepsanym poZadavkim. Samonosna skfif byla
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svafena z tenkosténnych ocelovych trubek kruhového a &tyfhranného prifezu, potazenych
plechem. Nekonvencnost pfistupu byla i vtom, Zze vnéjSi vzhled vozidla navrhoval architekt
Vladimir Grégr a navrh vozidla byl podroben zkouskam aerodynamického odporu ve vzduchovém
kanalu Vojenského védeckého ustavu.

Obr. 10 Stavba skfiné motorového vozu M 290.0
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Obr. 11 Stavba skfiné motorového vozu M 290.0

Skfin byla ulozena na neobvykle feSenych podvozcich. Rozvor naprav byl zvolen neobycejné
velky — 4 150 mm. | konstrukce rdmu podvozku byla z rdznych svafovanych a Sroubovanych profil(.
Napravy byly ulozeny ve vnitfnich valivych loziskach spojenych ocelovou trubkou ulozenou
v zavésech, umisténych na koncich podvozku. V podvozku byl uloZzen cely pohon vozidla. Dvojkoli
byla také neobvyklé konstrukce. Kola byla celistva, kovana z jednoho kusu materialu a jejich vnitfni
plocha byla upravena jako brzdovy buben. Kola byla na napravu nasazena na drazkovany kuzel
a pojisténa matici. Vypruzeni kazdé napravy bylo dvojici obracenych listovych pruznic.
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Obr. 13 Podvozek motorového vozu M 290.0 Slovenska strela

Obdobnou konstrukci skfiné mél i konkurenéni projekt CKD, motorovy viz M 260.0 Stfibrny
Sip. Obé vozidla vSak vznikla v dobé tésné pfed zacatkem druhé svétové valky. Po jejim skonceni
jiz nebylo pokraCovano v jejich dalsim vyvoiji.
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K samonosné konstrukci skiiné se jesté vratila Skoda Plzefi v roce 1987 pii vyrobé elektrické
lokomotivy fady 169, zvané Asynchron. Ta méla skfifi tvofenou svafovanymi profilovanymi plechy
boc¢nic bez kostry z profilovych nosnik(l. Dnes se pro obdobné konstrukce pouzivaji hlinikové
komorové profily.

4 ELEKTROMECHANICKY PRENOS VYKONU SOUSEDIK — M 290.0

Tento pohon vyvinul majitel elektrotechnické tovarny ve Vsetiné jiz koncem dvacatych let, kdy
si vyrobil vlastni pohon osobniho automobilu, ktery realizoval v roce 1927.

Obr. 14 Josef Sousedik pfed motorovym vozem M 290.0 Slovenska strela na prazském Wilsonové nadrazi

Hybridni pohon vyuziva vyhod obou pfenost. Elektricky pfenos ma vysoky zabérovy moment
pfi rozjezdu a mechanicky pfenos ma vysSi u€innost diky mensim ztratam. Jeho nevyhodou je vSak
preruseni zabéru pfi zméné prevodoveho stupné a tim nepfijemné razy v pohybu vozidla.

U Sousedikova prfenosu je sice pfimo spojen spalovaci motor s generatorem, avSak oproti
bé&Znym zvyklostem nikoliv s rotorem, ale se statorem. Trakéni elektromotor byl spojen pres
prfevodovku s volnobézkou s kardanem, pohanéjicim vnitfni napravu podvozku. S kardanem byl
spojen i rotor generatoru, ktery mohl byt pomoci elektromagnetické spojky spojen i se statorem
a tim také se spalovacim motorem. Jak pfenos fungoval.
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Obr. 15 Elektromechanicky prenos vykonu systém Sousedik, pouzity u vozu M 290.0 Slovenska strela 1 —
spalovaci motor, 2 — pohanény rotujici stator generatoru, 3 — rotor generatoru, 4 — elektromagneticka spojka, 5
— trakéni elektromotor, 6 — pfevodovka s volnobézkou, 7 — kardanovy hridel

Start: po nastartovani spalovaciho motoru se spolu s nim stejnymi otackami otaci i stator
generatoru. S ohledem na stisnéné prostory v podvozku a Usporu hmotnosti nema generator budic¢
a je buzen z baterie. Trakéni motor je elektricky odpojen. Po nékolika vtefinach je generator
nabuzen a zmagnetovan, akumulator je odpojen z buzeni a je nabijen k opé&tovnému pouZiti.
Generator bézi naprazdno, spalovaci motor na volnobéh.

Rozjezd: zvysi se otacky spalovaciho motoru na maximum, strojvedouci ruéné nastavi
odpovidajici buzeni generatoru. Rozdil otacek statoru a rotoru generatoru je nejvétsi. Generator
dodava do trakéniho motoru piny proud. Elektromotor se rozbiha, jeho kroutici moment je pfenasen
pres pfevodovku a kardan na hnaci napravu. Vozidlo se rozjizdi a tim se také za&ind souhlasnym
smeérem jako stator otacCet rotor generatoru, ktery je pevné spojen s hnacim hfidelem. Vzajemny
pomér otacek statoru a rotoru generatoru se zmenSuje umérné tomu, jak vozidlo zrychluje.
Zapnutim trakéniho motoru se zatizi generator a tim se uplatiuje i indukéni slozka pfenosu, ktera je
z pocatku velmi silna a pUsobi jako velice pruzna spojka.

Jizda rychlosti cca 40 az 70 km/h: spalovaci motor stale toéi stator generatoru, trakéni
motor pohani pfes pfevodovku hnaci kfidel. Rozdil otaek rotoru a statoru generatoru poklesl na
cca 40 — 50%, ale soustava jako celek otacky zvySuje. Indukéni odpor, ktery klade zrychlujici stator
generatoru vaci intenzivné buzenému pomalejSimu rotoru, se jeSté stale uplatiuje pfi pfenosu
krouticiho momentu spalovaciho motoru. Rotor generatoru je vlastné indukci strhavan statorem ve
stejném smyslu otaceni. PfenaSeny kroutici moment induk&nim odporem a z trakéniho motoru je
pfiblizné ve stejném poméru.

Soustava se chova velmi dynamicky. Napfiklad pfi zméné pomér(i vlivem zacatku jizdy do
stoupani, kdy vlivem zatéze zacnou klesat otacky trakéniho motoru, narusta indukéni slozka
pfenosu, protoZe rotor generatoru, ktery je pevné spojen s hnacim hfidelem zacina proti statoru
zrychlovat. Indukéni sily strhavajici stator generatoru pomahaji trakénimu motoru. Soucdasné
narlista proud dodavany generatorem, ktery tak zvySuje vykon trakéniho motoru a soustava se
chové jako variator. V tomto rezimu strojvedouci pouze ruéné upravuje chod spalovaciho motoru
a buzeni generatoru. V tomto stavu, kdy se plynule reguluje, se soustava chova idealné oproti
mechanické pfevodovce, ktera pfi fazeni pfenasi razy ze spojky na klikovy hfidel spalovaciho
motoru.
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Jizda rychlosti 80 km/h a vysSi: otacky rotoru a statoru generatoru se postupné vyrovnavaji
atim klesa jak ucinnost elektromagnetické indukce v pfenosu vykonu, tak i uc€innost pfemény
mechanické energie na elektrickou v generatoru. Strojvedouci snizi otacky spalovaciho motoru tak,
aby se prakticky vyrovnaly otaCky statoru a rotoru generatoru a pomoci elektromechanické spojky
oba dily generatoru pevné spoji. Tim maji proti sobé nulovy rozdil otacek. Sepnuti spojky je
signalizovano strojvedoucimu kontrolkou. Generator pfestal dodavat proud, trakéni motor se
zastavuje, volnobé&Zka vypina mechanicky pfenos sily z trakéniho motoru a spalovaci motor je
mechanicky pfimo spojen s kardanovym hfidelem. Elektrické soustroji je bez napéti a generator
plsobi jako setrvacnik. Spalovaci motor pohani hnaci napravu bez pfevodll a pohyb vozidla je
pfimo fizen pouze otaCkami spalovaciho motoru a pruznosti jeho krouticiho momentu. V tomto
rezimu vozidlo dosahuje pIné cestovni rychlosti a nejvysSi u€innosti pfenosu vykonu ze spalovaciho
motoru na hnaci napravu.

Elektrodynamicka brzda: strojvedouci uzamkne volnobézku a kroutici moment od hnaci
napravy se pfenasi na rotor trakéniho motoru. Trakéni motor je pfepnut do rezimu dynama, kdy
jeho rotor klade proti pevnému statoru vlivem elektromagnetické indukce silny odpor, umérny
indukovanému proudu, ktery je mafen v odporniku. Kinematicka energie vozidla se méni na
elektrickou a ta na tepelnou. Vozidlo zaéne zpomalovat a otacky soustroji klesaji. Strojvedouci
rozepne elektromechanickou spojku. Protoze stale bézi spalovaci motor, zane se zvySovat rozdil
otacek statoru a rotoru generatoru. S ohledem na to, Ze rotor generatoru neni buzen, je zde pouze
jalové napéti a generator se na prenosu energie nijak nepodili. S klesajici rychlosti se snizuje
ucinnost elektrodynamické brzdy. Priblizné pfi rychlost 20 km/h je jeji ucinek velmi slaby a vozidlo
musi byt dobrzdéno béZnou vzduchotlakovou brzdou.

Tento unikatni pfenos vykonu bylo mozno vyuzivat pouze velmi kratkou dobu od roku 1936,
kdy byly vozy dva vozy M 290.0 uvedeny do provozu. Na expresu Slovenska strela mezi Prahou
a Bratislavou byly stfidavé v provozu pouze do roku 1939, kdy bylo Ceskoslovensko rozdéleno
a Bratislava byla v jiném staté nez Praha. Jejich dalSi vyuziti v Protektoratu bylo sporadické,
zejména pro nedostatek paliva vlivem vale¢nych udalosti. A po skon&eni valky byly naroky na
kapacitu spojeni Prahy a Bratislavy vySSi a sélo vozy jiz nestacily poptavce.

Pfesto pokracoval ve Vagonkach Tatra a v MEZ Vsetin vyvoj elektromechanického pfenosu
pro novy vlak, nazvany Tatran, jehoZ vyvoj véak byl v padesatych letech zastaven a CSD misto
toho dovezly motorové jednotky pro dalkovou dopravu z Madarska.

Elektromechanicky pfenos DELKA byl zdokonalen tak, Ze mechanickou vazbu mezi
generatorem a trakénim motorem netvofila pfevodovka, ale kolejnice, coz by umoznovalo
tzv. nadsynchronni chod do rychlosti 150 km/h s elektrickym déli¢em vykonu.

Obr. 16 Motorovy vlak Tatran s elektromechanickym pfenosem vykonu. Kresba Josef Janata



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 46

Generator s rotujicim statorem, spojenym pfimo s vystupnim hfidelem spalovaciho motoru, byl
na hfideli rotoru pevné spojen kardanem s napravovou pfevodovkou druhého dvojkoli. Trakéni
tlapovy motor pohanél pfes Celni ozubeni prvni napravu. Pfi rozjezdu soustroji pracovalo stejné
jako u systému Sousedik, tedy elektricky vykon generatoru se pfenasel do trakéniho motoru, ktery
pohanél napravu. Se stoupajici rychlosti se snizovaly relativni otacky mezi rotorem a rotujicim
statorem generatoru a pfi urcité rychlosti byla sepnuta elektromagneticka spojka a generator
pUsobil jako setrvacnik. Pfenos vykonu byl Cisté mechanicky. Pfi dosazeni vySSi rychlosti byl
trak&ni motor pfepnut jako generator. Elektricka energie, kterou trakéni motor nyni produkoval, byla
pfivedena do rotoru generatoru, ktery se =zaCal otaCet rychleji nez rotujici stator, tedy
nadsynchronné. Elektromechanicka spojka byla rozepnuta a generator plsobil jako skluzova
spojka mezi momentem naftového motoru a rychlosti vozidla. Vozidlo mélo mit nejvétsi rychlost
130 km/h, obsazené hmotnost 120 t, poCet sedadel 138, z toho ve vyhlidce 28. Vicenasobné Fizeni
se predpokladalo pro dvé jednotky, ale nakonec ke stavbé nedoslo, i kdyz uz byly nékteré stavebni
celky vyrobeny.
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Obr. 17 Elektromechanicky pfenos vykonu systém DELKA, planovany u vozu M 492.0 Tatran

1 — spalovaci motor, 2 — pohanény rotujici stator generatoru, 3 — rotor generatoru, 4 — elektromagneticka
spojka, 5 — kardanovy hfidel, 6 — kuZelové soukoli napravové prevodovky, 7 — stator tlapového trakéniho
elektromotoru, 8 — rotor trakéniho elektromotoru, 9 — ozubena kola pfevodovky s ¢elnim ozubenim, 10 - dvojkoli
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5 PROVOZNi KONCEPT MOTOROVEHO RYCHLIKU SLOVENSKA STRELA -
M 290.0

Obr. 18 Motorovy viz M 290.002 byl pravidelné nasazovan na rychlik Slovenska strela. Jeho fidi¢em byl pan
FrantiSek Pofadek z vytopny Bratislava, ktery byl vyfocen v Praze na Wilsonové nadrazi po pfijezdu
z Bratislavy. Pokud mél pan Poradek volno, jel viiz M 290.001.

Obr. 19 Interiér motorového vozu M 290.0
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SLOVENSKA STRELA
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Obr. 20 Plakat CSD k zahéjeni provozu nového rychlého spojeni Bratislavy s Prahou

Motorovy viz M 290.0 nebyl jen pozoruhodnou technickou konstrukci, ale diky tomu mohl byt
vytvofen i pozoruhodny dopravni koncept motorového rychliku Slovenska strela, jehoz parametry
nebyly dlouho pfekonany a obstély by i v dobé& zcela nedavné. Postupnym zkracovanim cestovni
doby od roku 1936, kdy byl provoz zahajen, bylo v jizdnim fadu 1938/1939 dosazeno cestovniho
¢asu mezi Bratislavou a Prahou 4 h 18 min pfi odjezdu z Bratislavy v 6.00 a pfijezdu do Prahy
v 10.18. Opaénym smérem byla cestovni doba ve ve€ernich hodinach o minutu delsi. Je zajimavé
porovnat tyto Casy s jizdnim Fadem pro rok 2012 (platnym od 11. prosince 2011), tedy po vice nez
73 letech, kdy Slovenska strela odjizdéla z Bratislavy v 5.59 a do Prahy byl pfijezd stanoven
v 10.18. Tolik jizdni fady.

Porovnejme jeSté podminky, ze kterych tyto €asy vychéazely. V roce 1938 byla tratova rychlost
na vétsiné usekd maximalné 100 km/h a motorovy vz mél povoleno na mnoha Usecich jet rychlosti
vysSi, nékde i 130 km/h. V roce 2012, kdy jiz byla dokon¢ena koridorizace vétSiny délky trati mezi
Prahou a Bratislavou, byla na tratich v CR na podstatné délce trati maximalni rychlost 160 km/h
avSR na cca % uUseku rychlost 140 km/h a na ostatni délce 120 km/h. Hmotnost pIiného
motorového vozu je udavana cca 47 t, vykon 2x165 k (242,5 kW) a pocet sedadel 72. U klasické
soupravy v roce 2012 byla souprava slozena ze sedmi vozu (5 vozu 2. tfidy, restauraéni vz a vz
1. tfidy) s udavanou hmotnosti viaku cca 340 t bez lokomotivy a s poc¢tem mist cca 320. Na cele
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vlaku byly obvykle lokomotivy fady 350 ZSSK o vykonu 4 000 kW, pFipadné 380 CD o vykonu
6 400 kW. Obé s hmotnosti 88 t a maximalni povolenou rychlosti viaku 160 km/h.

VétSina laikd i radoby odborniki poukazuje na to, ze M 290.0 byl pouze sélo viz. Zkusme tedy
porovnat mérné vykony. Prepocteme-li uvedené udaje, potom vykon na sedadlo u M 290.0 je
3,37 kW, u soupravy s lokomotivou fady 350 je to 12,5 kW a u lokomotivy Fady 380 dokonce 20 kW.
A vykon na tunu hmotnosti obsazené soupravy u M 290.0 je 5,75 kW. U fady 350 je to cca 9,76 kW
a také sazka vedeni CSD na koncept rychlého a luxusniho spojeni, kdyz vozy mély pouze 2. tfidu
pFi existenci tfi vozovych tfid ostatnich rychlikd.

A podivame-li se do sou€asné platneho jizdniho Fadu pro rok 2018, tedy po 80 letech, vidime
mirny pokrok (jak by Fekl Jaroslav HaSek ,v mezich zakona®), kdy Expres Metropolitan Slovenska
strela vyjizdi z Bratislavy v 6.10 a do Prahy pfijizdi v 10.07. Tedy za 80 let zkraceni cestovni doby
0 19 minut, které v3ak bylo vykoupeno obrovskymi naklady na generaini opravu trati prakticky ve
stejné stopé a zkraceni cestovni doby probéhlo az v poslednich péti letech. Tak vyrazné motorové
vozy M 290.0 pfedbéhly svou dobu a neni jisté, zda by svymi vykony (pomineme-li nedostate¢nou
kapacitu pro dnesni pocty cestujicich) nebyly na sou€asnych tratich v cestovni dobé stale
neprekonatelné dnesnimi vlaky.

6 ELEKTRICKE LOKOMOTIVY SKODA NA RYCHLOST 200 KM/H — ES 499.0,
RADA 350

Jednim z vizionafu byl v poloviné Sedesatych let minulého stoleti Ing. FrantiSek Palik, ktery se
vyrazné podilel na vyvoji elektrickych lokomotiv v plzefiské lokomotivce Skoda nejprve jako
konstruktér a pozdéji jako Séfkonstruktér a také zadavatelé na Odboru lokomotivniho hospodarstvi
tehdejSiho Federalniho ministerstva dopravy Ing. Milan Glos a Ing. Karel Sellner, CSc.

Obdobi tvorby a schvalovani koncepce druhé generace lokomotiv ve druhé poloviné
Sedesatych let a zpracovani zadani na vyvoj téchto lokomotiv v 1ét€ a na podzim roku 1968 davaly
realné predpoklady pro zvySovani rychlosti na CSD a zkvalitnéni napojeni na evropskou sit. Ve
spolupraci uvedenych pand vznikla prakticky celd druha generace elektrickych lokomotiv SKODA
véetné modernizovanych typl a prvni prototyp elektrické lokomotivy tfeti generace s asynchronnimi
trak&nimi motory.
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PRVNI ELEKTRICKA LOKOMOTNA II. GENE
MAX_RYCHLOST 200km/h — TYP 55E

Obr. 21 Konstruktéfi plzefiské Skody v roce 1973 pred prototypem nové lokomotivy

RACE

Zadani vyvoje dvousystémovych lokomotiv fady ES 499.0 (dnes 350) bylo na ministerstvu
dopravy po predb&znych konzultacich s jedinym moznym vyrobnim podnikem SKODA Pizen (ktery
plvodné zvazoval i variantu Sestinapravovou) zpracovano na tehdejsi dobu velmi naro¢né. Hlavni
pozadavky byly: trvaly vykon 4000 kW, nejvy$$i rychlost 160 km/h s konstrukci podvozki
a mechanické ¢asti na 200 km/h, elektrodynamicka brzda, hmotnost do 88 tun pfi usporadani
dvojkoli Bo'Bo'. Toto zadani vyustilo 23. 12. 1969 v objednavku FMD na vyrobu dvou prototypt do
roku 1973. Jejich vyrobé& vSak pfedchazelo jeSt€¢ mnoho zkouSek. V roce 1972 byla novymi
podvozky, uréenymi pro novou fadu lokomotiv osazena lokomotiva E 469.3030 (dnes 124.601-6
VUZ). Na Zelezniénim zkugebnim okruhu Cerhenice dosahla tato upravena lokomotiva rychlosti
218 km/h a podvozky vyhovély. V roce 1973 byl vyroben prvni prototyp nové generace lokomotiv
Skoda oznadeny jako ES 499.0001. Ten dosahl 3. dubna 1974 na ZZO rychlosti 180 km/h. O rok
pozdéji byl vyroben druhy prototyp ES 499.0002, ktery byl pro zkuSebni provoz zpfevodovan na
rychlost 200 km/h. Prototypy byly zafazeny do sluzby u CSD 28. a 29. prosince 1974. Pro nové
lokomotivy bylo vyvinuto nové stanovisté strojvedouciho a “tladitkové Fizeni", které u sériovych
lokomotiv bylo nahrazeno pakami. Béhem podzimu 1975 bylo vyrobeno 18 sériovych lokomotiv.
VSechny byly zafazeny do provozu v depu Bratislava, kde slouzi dodnes.
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Obr. 22 Prototyp elektrické lokomotivy ES 499.0001 pro rychlost 200 km/h ve vyrobnim zavodé v roce 1973

Na tehdejSi vize rychlé dopravy v Evropé vSak reagoval pouze segment hnacich vozidel. Diky
uvedenym vizionafllm a jejich spolupracovnikim tak je$té v nedavné dobé byly tyto lokomotivy
jedinymi, které mohly byt zafazovany do ¢&ela EC vlaku na trati Praha — Brno — Bratislava —
Budapest a tak i po 45 letech od vyrobeni jsou provozovany maximailni rychlosti 160 km/h, ktera
v dobé& jejich vyroby byla u CSD pouze utopii a poprvé mohla lokomotiva fady ES 499.0 absolvovat
jizdu s cestujicimi na vefejné trati rychlosti 160 km/h az v roce 1989 (tedy po 16 letech od vyrobeni)
s protokolarnim vlakem Brno — Bfeclav pfi oslavach 150 let parniho zelezni¢niho provozu na uzemi
Ceskoslovenska. A na dlouhou dobu to byl ojedinély po&in.

V roce 1987 byl pod vedenim Ing. Palika dokon&en naroény vyvoj elektrické lokomotivy Skoda
Ill. generace s oznaCenim 85E0-ATM s asynchronnim pohonem opét s maximalni rychlosti
160 km/h. Tato lokomotiva také navazovala na zkuSenosti s konstrukci samonosné skfiné, kdyz jeji
samonosna skfif byla tvofena profilovymi plechy a méla asynchronni trakéni motory uloZeny tak,
Ze jejich rotor byl pfimo na napravé. BohuzZel vlivem politickych udéalosti v Ceskoslovensku
a zemich byvalého vychodniho bloku a naslednému obdobi tapani a hledani novych cest dalSiho
jak politického, tak technického rozvoje v téchto zemich se nakonec sériova vyroba typu 85E ani
typll pfimo odvozenych neuskuteénila. Cast poznatk(i a zkugenosti z vyvoje a zkousek prototypu
85E0-ATM v8ak Skoda o vice nez 10 let pozd&ji vyuZila pfi vyvoji typu 109E, tedy dnedni fady
380 CD a jejich verzi.

Lokomotivy Fady 350 tak mohly vyuzZit svou konstrukéni rychlost na prvnich Usecich
budovanych koridoru pfiblizné po 25 letech od vyrobeni. Tedy v dobé, kdy podle plvodniho zadani
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mély byt ruSeny na konci své Zivotnosti. Pfesto jeSté pocCatkem roku 2018, pfed dodavkou
lokomotiv Vectron fady 193 (383) CD a ZSSK, byly na nasich tratich nepostradatelné.
R VN Bt s e 1) e T = i ——

A= . —

L e T N e I T——

S 3 3 . sei—

Obr. 23 Lokomotiva 350 013-9 ZSSK v €ele EC Metropolitan z Prahy do Budapesti odjizdi v dubnu 2018
z Bratislavy. | po 45 letech jezdi tyto lokomotivy rychlosti 160 km/h v &ele mezinarodnich expresu.

s S - Sats
Obr. 24 Lokomotiva 350 014-7 ZSSK po nékolikaté modernizaci odstupuje na bratislavské hlavné stanici od
vlaku v kvétnu 2018

7 AKUMULATOROVA LOKOMOTIVA CKD PRO POSUN A PRUMYSL — A 219.0

Tato lokomotiva je jedinou, zde uvedenou, ktera sice vznikla v Ceskoslovensku, ale byla
dodana az po rozdéleni republiky, takze do provozu na tratich v SR realné nezasahla.
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Akumulator jako zdroj energie pro vozidlo, nebyl v roce 1994 samoziejmé Zzadnou novinkou.
Malokdo si vzpomene, ze automobil, ktery v roce 1899 jako prvni prekonal rychlost 100 km/h byl
elektromobil. A akumulatorovy viz zkousSel na Zeleznici FrantiSek Kfizik také jiz v roce 1899.
A v prazském uzlu pracovaly akumulatorové lokomotivy CSD od roku 1926 aZz do Sedesatych let.

| pfes usilovnou snahu tisict odbornikud, zabyvajicich se na celém svété elektromechanickymi,
elektrochemickymi nebo elektrotepelnymi principy skladovani energie, maji stéle jesté tradicni
olovéné nebo nikl-kadmiové akumulatorové baterie dominantni uplatnéni v praktickych aplikacich.
Baterie jsou v8ak znacné velké a tézké, na 1 kWh maji hmotnost cca 40 kg a stejnou energii jako
z jednoho litru nafty nebo benzinu Ize ziskat z baterie o hmotnosti cca 120 kg a objemu pfiblizné
60 litrd. Proto se konvenéni baterie nehodi pro pohon automobild, které by byly schopné
konkurovat automobilidm se spalovacim motorem (bud se do automobilu vejdou baterie, nebo
cestujici). Jina situace je vSak u lokomotiv. Nizky jizdni odpor Zelezniéniho vozidla a pomérné
kratky denni b&h zejména na posunu nevyZaduji energeticky pfiliS vydatnou baterii a uloZeni
nékolik tun tézké baterie na posunovaci lokomotivé je téz bezproblémové, protoze vétSina
takovychto lokomotiv je z adheznich divodli zamérné balastovana.

Prevedeno do feci Cisel to znamena zhruba 4 kWh baterie na 1 km posunu, coz je cca 160 kg
baterii a tedy na primérny celodenni provoz 50 km je to cca 8 t baterii, jejichz uloZeni na
lokomotivé je bezproblémové.

Akumulétorovéa lokomotiva vyuziva vyhod elektrickych lokomotiv, tj. Cisty a tichy provoz
a nezavislost motorovych lokomotiv. Tyto vyhody vSak nejsou nheomezené. Limituje je jejich dojezd
a doba provozu, resp. nabijeni. Tato omezeni jsou dana velikosti a tim i kapacitou akumulator(.
Pouziti akumulatorovych lokomotiv je vhodné tam, kde tato omezeni nevadi a akumulatorové
lokomotivy jsou zde idedlnimi vozidly slevnym provozem. To plati zejména na posunu a na
vleckach.

Ekologicka Cistota elektrickych lokomotiv byva v podstaté opravnéné kritizovana, ze nekouri
tam, kde pracuji, ale tam, kde je pro né vyrabéna energie. Toto samoziejmé plati i pro
akumulatorové lokomotivy. Jejich ekologicky vyznam je v8ak tam, kde jde o mistni ekologii (tovarni
haly, blizkost obytnych zén apod.), jejichz Cistotu preferujeme na Ukor ekologického prohfesku
jinde.

Lokomotiva A 219.0001 byla vroce 1993 postavena v CKD Praha misto lokomotivy
T 238.0049 jako jedna ze série malych dvounapravovych motorovych lokomotiv fady T 238.0.
Pouzity byly vSechny hlavni ¢asti této lokomotivy (hlavni ram, kabina, cela pojezdova ¢ast véetné
vzduchotlaké brzdy, trakéni motory apod.). Hlavni zménou je vSak pohon lokomotivy. Misto
spalovaciho motoru je pouzita olovéna trakéni akumulatorové baterie. Lokomotiva vyuziva vSechny
tehdy nejmodern&j§i prvky, ovéfené provozem tisicti motorovych lokomotiv CKD s elektrickym
pfenosem vykonu a tramvaji CKD: osv&d&ené trakéni motory, mikroprocesorovy fidici systém,
pulsni méni¢ s GTO tyristorem pro jizdu i brzdéni s rekuperaci, vestavény nabije¢ baterii z vnéjsi
sité 3x400 V.
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| T s T C S
Obr. 25 Akumulatorova lokomotiva A 219.0001 pii prvnich zkouskach v zavodé CKD Lokomotivka v roce 1993.
Dodnes Zelezniéni primysl| produkuje motorové lokomotivy na principu po¢atki motorizace.

5

Lokomotiva vznikla jako pokraCovani vyvoje hybridni lokomotivy. Diky svym parametrim
(hmotnost 44 t) je lokomotiva vhodna pro lehky az stfedni posun do hmotnosti zatéze cca 800 t pfi
rychlosti cca 20 km/h nebo s nizsi zatézi do 150 t pfi rychlosti 60 km/h. Samotna lokomotiva maze
jet rychlosti 80 km/h jak vlastni silou, tak tazena. Vyznam této lokomotivy spociva nejen ve vyuziti
energie z akumulator(, ale diky hmotnosti akumulatord véetné dalSiho balastu zejména v tom, ze
takovato dvounapravova lokomotiva dokaze cca v 90 % vykonu pfi posunu a obsluze vlecek
nahradit lokomotivu &tyfnapravovou.
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Obr. 26 Typovy vykres lokomotivy A 219.0

Energeticky obsah baterie umozriuje vykonat praci odpovidajici cca 80 litrGm nafty. Pfi plném
dobijeni baterii je odbér cca 300 kWh ze sité 3x400 V/50Hz. Akéni radius (dojezd) je cca 200 km
pfi jizdé samotné lokomotivy a cca 50 km pfi zatizeni. Tyto parametry byly ovéfeny rozsahlymi
zkouskami v provozu jak na CSD, tak u OBB a DB, kde byla lokomotiva provozovana v réiznych
rezimech na mnoha vybranych nadrazich jako nahrada stavajicich motorovych lokomotiv, tak
i v provozu na rGznych vleckach.

Podil rekuperace pfi provozu na posunu dosahuje od 30 do 45%, coz zvySuje moznost
vykonané prace.

V pfipadé nasazeni namisto &tyfnapravovych motorovych lokomotiv byly pozitivhé hodnoceny
i trak€ni vlastnosti, i kdyz vykon lokomotivy A 219.0 (165 kW) byl ve srovnani se standardné
pouzivanymi motorovymi lokomotivami (550 — 900 kW) vyrazné niz$i. Akumulatorova lokomotiva je
vSak zivéjsi, protoZze je schopna okamzité pracovat plnym vykonem, zatim co u motorové
lokomotivy nardsta vykon z nuly na maximum zhruba 10 az 15 sekund.

Pro porovnani na zaloze Z1 v Tabofe, kde byla standardné nasazena lokomotiva fady 742
s primérnou spotfebou cca 212 litrG nafty za den, lokomotiva A 219.0 na stejném vykonu
spotiebovala cca 204 kWh ze sité. Pfepocteno na dnesni ceny (nafta cca 30 K&/l a elektfina pfi
velkoodbéru cca 1.70 K&/ kWh) spotfeba nafty Cini 6 360 K& a spotfeba elektrické energie 347 K&
denné. Rozdil €ini 6013 K& denné a 2 194 745 K& za rok. Pfi zaokrouhleni muzeme pocitat
s Usporou cca 2 mil. KE ro&né pouze na palivu.

DalSi uspory samoziejmé tvofi rozdil nakladd na udrzbu spalovaciho motoru a trakéni baterie,
kdy diky centralnimu systému dolévani elektrolytu, zvladne udrzbu baterii jeden CElovék za
cca 15 minut. A samozifejmé udrzba pouze dvou trakénich elektromotor( oproti Etyfem pfinasi také
nemalé Uspory.
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Obr. 27 Rozmisténi agregatt akumulatorové lokomotivy A 219.0 1 — trakéni baterie, 2 — vysokonapétovy
rozvadég, 3 — brzdovy odpornik, 4 — nizkonapétovy rozvadé¢ a ovladaci pult, 5 — skfiné s kondenzatory
a tlumivkou, 6 brzdovy blok, 7 — kompresor, 8 — kalorifer vytapéni kabiny

Lokomotiva A 219.001 (dnes 704 201-3) byla v roce 2002 jako vyznacny milnik ve vyvoji
nasich lokomotiv zachranéna soukromym majitelem pfed Srotaci. Po peripetiich s uvedenim do
provozu pro$la vlie€kou v madarském Gydru, slovenském Sturovu, DYKO Kolin, ZZO v Cerhenicich

a dalSich provozech.
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Obr. 28 Lokomotiva A 219.0001 pfi provoznich zkouskach u CD

Obr. 29 Lokomotiva A 219.0001 pfi zku$ebni jizdé z Prahy do Pardubic v roce 1993
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Lokomotiva je stéle v provozu a v sou€asnosti pracuje na vle¢ce CZ LOKO v Jihlavé.

8 HYBRIDNi LOKOMOTIVA CKD — TA 436.0501 (718 501-0)

Cesty k energetickym uUspordm jsou hledany zejména v nekonvenénich pohonech, coz
dokladaji experimentalni vozidla, stavéna prakticky na celém svété.

V soucasnosti se vSechny vétSi automobilky pokouseji snizit spotfebu pohonnych hmot a tim
i emise pomoci hybridnich pohont. Zatim je v porovnani s klasickymi automobily hendikepuje cena.
Presto druha generace automobilu Toyota Prius ziskala prestizni titul Automobil roku 2005.

Po velmi Uspé&Sném uvedeni automobild s hybridnim pohonem uvedli Japonci do provozu
v roce 2007 i hybridni vlak, o kterém svétova média informovala jako o prvnim hybridnim vlaku na
svété. Podobné i v USA se domnivaji, Ze jejich nova lokomotiva je prvni na svété.

Skutecnost je vSak jina. Hybridni pohon pouzil poprvé k pohonu automobilu jiz v roce 1905
Ferdinand Porsche, aby tak zvysSil vykon slabého benzinového motoru. Také na Zeleznici byl
hybridni pohon (kombinace spalovaci motor — elektrochemicky akumulator) aplikovan. V roce 1933
si Némecké fiSské drahy pofidily tfinapravovou posunovaci lokomotivu V 16 004 s hybridnim
pohonem od spole¢nosti Siemens. Byla opatfena spalovacim motorem o vykonu 55 kW
a akumulatorovou baterii s energii 146 kWh, pohon dvojkoli zajiStovaly tfi tlapové trakéni motory
o vykonu po 50 kW. Pohon byl regulovan rozjezdovymi odpory a skupinovym fazenim série —
paralel. Naftovy motor pracoval pfi konstantnich otackach. Po valce pfipadla DR, ty ji provozovaly
az do roku 1966. Pak byla prodana k dalSimu provozu na viecku.

V dobach tradi¢ni elektrotechniky vSak nebylo snadné regulovat tfi zakladni komponenty —
spalovaci motor s elektrickym generatorem, akumulatorovou baterii a trakéni motor, aby byl jejich
vykon spravné koordinovan a to bez narokd na ¢innost strojvedouciho. Zcela nové moznosti
pfinesly aplikace vykonové i fidici polovodi€ové elektroniky, které jiz byly k dispozici v poslednich
desetiletich dvacatého stoleti. Prvni novodobou hybridni lokomotivou v provozu byla
pravdépodobné lokomotiva TA 436.0501 (dnes 718 501-0) vyrobena v roce 1986 v CKD Praha.
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Obr. 31 Hybridni lokomotiva ET 459.0501 z CKD Praha pii zkouskach na zkusebnim okruhu v Cerhenicich

Technici v CKD se peglivé zamysleli, jak zdokonalit posunovaci lokomotivy. Zkoumali, jak
posunovaci lokomotivy pracuji, jaka je technologie pracovnich operaci pfi posunu, jaké parametry
je limituji a které slozky jejich nakladi jsou dominantni. K tomu byla vykonana fada méreni
i dlouhodobéjsich statistickych sledovani v rtiznych druzich posunovaci sluzby v Ceskoslovensku
i v zahranici, predevS§im na lokomotivach T 448.0 a T 669.0 a odvozenych typech. Z analyzy
zietelné vyplynuly tfi zakladni systémové nevyhody tradicné feSenych motorovych posunovacich
lokomotiv:

Vykonova nepretizitelnost

To je pfi posunu, pro jehoz nékteré technologie (rychly rozjezd, odraz, trh, natlaeni
nezabrzdénych vozd pro rozvéSeni Sroubovky sochorem, ...) jsou kratkodobé vykonové Spicky
nutnosti. To je pro spalovaci motor nevyhodné — nedokéze prudce zvysit vykon.

Nizké vyuziti jmenovitého vykonu

Tato objektivni skute€nost souvisi s nepretizitelnosti spalovaciho motoru. Ten musi byt
dimenzovan na relativné vysoky vykon, ktery je v8ak potieba jen velmi zfidka, sotva jedno procento
z celkové doby sluzby (napfiklad: pfi odrazech). Tomuto maximalnimu vykonu je potfebné
prizpUsobit volbu velikosti spalovaciho motoru, byt v provozu byva jeho stfedni vykon pod 10 %
vykonu jmenovitého. OvSem velikost spalovaciho motoru uréuje jeho volnobé&znou spotfebu (ta ini
cca 3 az 4 % jmenovité spotreby).

Treci brzdéni

Posun je zpravidla vykonavan na rovin€ a nizkymi rychlostmi, trakéni odpory jsou nizké.
Zhruba 75 % trakéni prace je vyuzito na vytvoreni kinetické energie, ktera je nasledné likvidovana
brzdénim, v té dobé litinovymi brzdovymi Spaliky. Na posunovacich zalohach bylo bézné ménit
véechny brzdové zdrZe jednou tydné. U Sestinapravovych lokomotiv CME 3 (respektive T 669.0) to
bylo 24 zdrzi po 18 kg, to je 432 kg litiny. Ro¢né 22 t litiny, za 30 let zZivotnosti 674 t litiny, tedy vice
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nez pétinasobek hmotnosti lokomotivy (123 t). Pfi€ina tohoto jevu byla zkoumana a bylo shledano,
Ze pii brzdéni v oblasti nizkych rychlosti (coz je pro posun typické — v pasmu rlstu soucinitele tfeni)
dochazi k radikalnimu nardstu opotfebeni brzdovych zdrzi.

Po této analyze byly profilovany tfi inovaéni trendy v oblasti dieselelektrickych posunovacich
lokomotiv (dieselhydraulické lokomotivy jiz byly v t& dob& CKD opustény):

mirnéjSi inovace doplnéni tradic¢nich dieselelektrickych lokomotiv o elektronické regulacni
prvky (fizeni taznych sil na mezi adheze, optimalizace zatéZovani spalovaciho motoru v ustalenych
i pfechodovych stavech, ...) - T 466.2, T 457.0, ...,

naroc¢néjsi inovace doplnéni elektrodynamické brzdy. ZpocCatku ve vazbé na cize buzené
trak&ni motory napajené ze stfidavé pomocné sité (CME 3M). Po zvladnuti rychlé demagnetizace
trakéniho generatoru byl nasledné pouzit jednodussi systém s tradiCnimi sériovymi trakénimi
motory, buzenymi v rezimu EDB ze soustroji budié - generator (CME 3 T, T 466.3, T 457.1, ...),

zasadni inovace hybridni dieselakumulatorovy pohon.

Provozni rezimy hybridni lokomotivy

Hybridni dieselakumulatorovy pohon predstavuje elektricky pfenos vykonu (trakéni generator
a trakéni elektromotory) doplnény akumulatorovou baterii, umoznujici vyrovnavat energetickou
bilanci vozidla. Pfi rozjezdu je mozné, aby trakéni motory pracovali vétSim vykonem nez naftovy
motor (energie se Cerpa z baterie), naopak pfi stani, jizdé vybéhem anebo pfi rekuperaénim
brzdéni vozidla je energie do baterie dodavana.
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Nabijeni baterie ze spalovaciho motoru
Obr. 32 Provozni rezimy hybridni lokomotivy CKD

Casté dlouhé prostoje nastartované lokomotivy a &asté rozjezdy a brzdéni povétsinou jen
s nizkou zatézi délaji provoz lokomotivy znaéné neekonomickym. Tento problém ale nedokaze
odstranit ani sebelep&i organizace posunu, a tak byly hledany jiné cesty, jak situaci fesit.

60% 1
50% 4+ B volnobéh
O - 100 kW
40% 1~ 3100 - 200 kW
30% 17 0200 - 300 kW
B 300 - 400 kW
20% 7 ® 400 - 500 kW
10% 1 B 500 - 600 kW
B 600 - 700 kW
0% B 700 - 800 kW
volnobé&h 100 - 300 - 500 - 700 -
200kW  400kW  B00kW 800 kW

Obr. 33 Vyuziti vykonu spalovaciho motoru motorové lokomotivy pfi posunu

Hybridni pohon dava jisté pfedpoklady energetické Uspornosti u zastavkovych viaku a zejména
u posunovacich lokomotiv. V typickém posunovacim provozu totiz u konvenénich posunovacich
lokomotiv:
* naftovy motor pracuje vice nez o 60% ¢asu na volnobéh.
e plny vykon naftového motoru je vyuzivany méné nez 1% Casu.
o stfedni vykon naftového motoru byva méné nez 10% plného vykonu.
e energie zmarena brzdénim byva vice nez 50% z celkové trakéni prace vykonané
vozidlem.
takze pfi pouziti typové mensiho motoru (s nizsi volnobéznou spotfebou a dobrou uGc€innosti pfi
nizkych zatizenich) a pfi moznosti kryt kratkodobé pozadavky na vy$si vykon z baterie, do které je
mozné i rekuperovat brzdnou energii, je pfedpoklad urcitych energetickych uspor, a to i pfi
respektovani vlivu nizsi u€innosti méni¢ového pohonu a ztrat v baterii.
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Hnaci vozidlo s hybridnim pohonem muZe byt uréeno pro potfeby lehké tratové a posunovaci
sluzby na Zeleznicich a vleCkach. Na téchto vykonech minimalizuje spotfebu primarniho paliva
s dlirazem na snizeni exhalaci a ekologické zatéze vznikajici provozem vozidla.

V souvislost se zvySujicim se tlakem na sniZzovani emisi sklenikovych plyn(i a to pfedevsim
CO2 u vozidel nezavislé trakce je vyuziti hybridnich vozidel jednou z mala moznych cest
k dosazeni pozZadovanych limitd EU. Z ekonomického hlediska je snizeni emisnich limitd
doprovazeno i snizenim provoznich nakladd na vlakovy kilometr a to zejména snizenim spotfeby
nafty a oleje. Nezanedbatelné je i sniZzeni nakladd na udrzbu oproti stavajicim, byt repasovanym,
naftovym motoriim. VyuZzitim elektrodynamického brzdéni se dosahne vyrazného sniZeni hluénosti
vozidla a spotfeby brzdovych zdrzi.

9 LOKOMOTIVA 718 501-0 (TA 436.0501 — CKD TYP DA 600 - EX ET 459.0501)

Nejlepsi informaci je vlastni zku$enost a proto byl v ramci statniho vyzkumu v CKD Praha
postaven prototyp C&tyfnapravové dieselakumulatorové hybridni lokomotivy DA 600, oznaceny
z vyroby jako ET 459.0501. Zahy vak pfi zkouskach na ZZO byl pfeznaden jako TA 436.0501
a pozdéji novym systémem jako 718 501-0.

Obr. 34 Hybridni lokomotiva, oznacena jiz TA 436.0501, spolu s porovnavanou motorovou lokomotivou fady
T 457.0 (730) v olomouckém depu

Hybridni pohon byl v CKD aplikovan k feSeni vSech tfi systémovych nedostatkti motorovych
posunovacich lokomotiv:
e akumulator umozriuje dodavat vykon bez Casové prodlevy.
e naftovy motor je mozno pouzit menS$i, dimenzovany jen na stfedni vykon.
e akumulator umoznuje ukladat a znovu vyuzivat rekuperovanou brzdovou energii.
Vypocty ukazovaly, ze hybridni koncepce ma v sobé dva zakladni zdroje Uspor paliva:
e pouziti typové mensiho spalovaciho motoru s nizsi zakladni (volnob&znou) spotiebou.
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e rekuperace brzdové energie.

V tésné spolupraci CKD Trakce se zavodem CKD Lokomotivka vznikla koncepce prototypu
hybridni dieselakumulatorové lokomotivy, jako skladanka z komponent, které byly k dispozici na
lokomotivach a tramvajich CKD, kterych tovarna produkovala obrovské mnozstvi do réiznych zemi,
respektive z nich Sly odvodit:

e mechanicka €ast véetné podvozk( na bazi tehdy sériové vyrabénych lokomotiv
T 457.0.

e trakéni motory TE 015 a mnohé dalSi komponenty elektrické vyzbroje z bézného
sortimentu dieselelektrickych lokomotiv CKD.

e technika tyristorovych pulsnich méniét na bazi tramvaji CKD (av$ak modifikovanych
k dosazeni vyssich vykonl — RCT tyristory, chlazeni tepelnymi.

Dva z&sadni komponenty bylo tfeba vytvofit nové:

o Akumulatorka v Raskovovcich vytvofila na bazi tehdy bézné pouzivanych alkalickych
niklkadmiovych &lanka NKS 150, pouzivanych na motorovych lokomotivach CKD jako
startovaci, ¢lanky dvojnasobny vySky a dvojnasobné kapacity 300 Ah oznacené NKS
300.

e pro tehdy jediny v CSSR dostupny naftovy motor automobilového typu, LIAZ M1 (vrtani
130 mm) byl v CKD vytvoren alternator TA 610.

Celé zdrojové soustroji (akumulatorova baterie a motorgenerator bylo ponejprv sestaveno na
nékdejsi zkudené hydrodynamickych pfevodovek a velmi peclivé vyzkouSeno a zméfeno tymem
pracovniku zku$ebny.
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Obr. 35 Typovy list hybridni lokomotivy CKD Praha

Vozidlo bylo FeSeno jako hybridni. V trakénim obvodu bylo trvale napéti zhruba 600 V,
odpovidajici aktualnimu stavu akumulatoru, ktery byl podle potfeby nabijen pfes usmérfiovac
z trakéniho alternatoru, pohanéného spalovacim motorem. Oba tyto zdroje napajely pfes pulsni
ménice trakéni motory. Z divodu vyssi G€innosti bylo preferovano pfimé napajeni trakéniho obvodu
z alternatoru (pokud pro pokryti trakéniho vykonu stacil vykon spalovaciho motoru), pfed nepfimym
napajenim, kdy se k vykonu alternatoru pfidaval i vykon €erpany z akumulatoru. Ten byl nabijen jak
z alternatoru, pfi elektrodynamickém brzdéni, které bylo vyhradné rekuperacni (lokomotiva neméla
brzdovy odpornik). Cilem bylo vytvofit pfi pouZziti spalovaciho motoru o vykonu 189 kW vozidlo,
kratkodobé odpovidajici svymi trakénimi vlastnostmi konvenéni posunovaci lokomotiveé, vybavené
spalovacim motorem o vykonu 600 kW. Tu tenkrat reprezentovala lokomotiva fady T 457.0 (dnesni
730). Tomu téz odpovidalo ozna€eni DA 600.
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Kromé& zakladniho (hybridniho) dieselakumulatorového rezimu umozniovala lokomotiva téz
provoz v rezimu ryze akumulatorovém (pfi nabijeni ze sité 3 x 400 V 50 Hz) i vrezimu Cisté
dieselelektrickém (bez vyuzivani akumulatoru i pulsnich ménicl, pfi fizeni dieselagregatu
zpUsobem obvyklym na konvenénich lokomotivach. To bylo cilené provedeno nejen z divodu
feSeni pfipadnych poruchovych stavd, ale téZ pro ovéfeni principu prace akumulatorové lokomotivy
s nabijenim ze sité 3 x 400 V 50 Hz, i konven¢ni dvounapravové dieselelektrické lokomotivy na
tomto vozidle. | kdyZ o podobé& budoucich dvounapravovych lokomotiv CKD nebylo v té dobé jesté
rozhodnuto. Idea nélezité t&Zké moderni dvounapravové lokomotivy s elektronicky Fizenym
elektrickym pfenosem vykonu a elektrodynamickou brzdou jesté nenachézela piné pochopeni,
tradice slabych lehkych lokomotiv s mechanickym ¢&i hydrodynamickym pfenosem vykonu byla
velmi silna.

Lokomotiva je Ctyfnapravova kapotova se dvéma prakticky shodnymi snizenymi pfedstavky
a vézovou kabinou uprostied. Kapoty jsou délené, oba dily pfiléhajici ke kabiné strojvedouciho jsou
smérem od kabiny odsuvné jako celek a kryji trakéni baterii, kterou tvofi celkem 480 NiCd ¢lankd
typu NSK 300. Po odsunuti kapoty je snadny pfistup k baterii pfi udrzbé a také je mozno ji
vyzvednout pomoci jefabu. V €elnich prostorach predni kapoty je ulozen elektricky rozvadé¢, blok
pneumatické vyzbroje a elektromotorem pohanény kompresor 3 DSK 100, pfedek zadni kapoty
ukryvéa naftovy motor LIAZ M 637 o maximalnim vykonu 189 kW se stfidavym tfifazovym trakénim
alternatorem TA 610, dynamostartérem a chladicim blokem. Pod hlavnim rdmem se mezi podvozky
nachazi palivova nadrz o objemu 1 280 |, brzdové vzduchojemy, pulzni ménice, vyhlazovaci
tlumivky, filtraéni kondenzatory a pomocna baterie o napéti 110 V.

Ridici systém vozidla byl sestaven ze dvojice tehdy v CKD standardn& pozivanych
analogovych regulatori jednoho tramvajového (pro vozidla s tyristorovou vyzbroji TV3) a druhého
lokomotivniho (pro lokomotivu D 12 E), které byly pro tuto aplikaci nalezit¢é modifikovany
a doplnény.

Strojvedouci ovladal lokomotivu béZnym zpisobem kontrolérem se sedmi stupni jizdy a sedmi
stupni brzdy (v zasadé obdobné, jako elektrické vozidlo) a fidici systém k tomu automaticky
koordinoval ¢innost spalovaciho motoru, trakéniho alternatoru i akumulatorové baterie a trakénich
motorll. Téz fidil rekuperaéni elektrodynamické brzdéni vcetné automatického pfechodu na
brzdéni bylo u¢inné do rychlosti 2 km/h. Z po¢atku lokomotivu pohani spalovaci motor do jeho
maximalniho vykonu (cca 150 kW), zbyvajici potfebny vykon pak doplini trakéni baterie az do
600 kW. Pi jizdé vybéhem nebo v pfipadé nedostate¢né kapacity trakéni baterie po predchozim
rekuperacénim brzdéni zGstane SM v otackach odpovidajicim patému vykonovému stupni, dokud
neni baterie dobita. Poté jsou otacky elektronickym regulatorem snizeny na volnobéh.

10 PROVOZ LOKOMOTIVY 718 501-0

Lokomotiva byla v CKD Praha, zavod lokomotivka vyrobena v dubnu 1986 pod vyrobnim
Cislem 14222. Po oziveni a zkouskach ve vyrobnim zavodé byla kratce ovéfovana ve vieCkovém
arealu v okoli Vychodniho nadraZi a nasledné byla necely tyden v srpnu 1986 zkousena na ZZO
v Cerhenicich a porovnavana s lokomotivou T 457.0012. V fijnu 1986 byla pfedana do zkuSebniho
provozu v LD Olomouc s ur€enim pro ovéfeni na rlznych stani¢nich posunovacich zalohach
v zelezni¢ni stanici Olomouc hlavni nadrazi. Zde béhem celého svého provozu vystfidala vSechny
stani¢ni zalohy a byla zkou$ena na v§ech druzich posunu nahradou za rizné typy lokomotiv.

Na prelomu let 1986 a 1987 se v LD Olomouc uskutec¢nilo srovnavaci méreni spotfeby paliva
ve skute€né posunovaci sluzb& a to u druhé, &tvrté, sedmé a osmé posunovaci zalohy
v zst. Olomouc. Vysledky se daji shrnout takto:
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e celkova doba provozu trakéni baterie do vybitého stavu Cinila 245 minut, z toho
134 minut pfipadlo na jizdu.

e pomocna baterie 110 V pfi odbéru 6 — 16 A byla schopna provozu celou sménu,
tj. 12 hodin.

e pfi provozu byl zjistén nejvyssi vykon 269 kW, nejvétSi odebirany proud 550 A.

e bé&hem bateriového provozu nebyly trakéni motory chlazeny a nedoSlo k jejich pfehfati.

e doba nabijeni trakéni baterie byla 100 + 25 minut s celkovou dobijeci praci 212 kW.

e na konci cyklu jizda — dobijeni byl zkontrolovan stav baterii a zjisténo zvysSené
znecisténi (sal) a zvihnuti okolo zatek.

Ukazalo se, Ze lokomotiva fady 718 je schopna nahradit lokomotivu fady 730 ve v8ech druzich
kde se provadél jen pfisun vozi pomalou rychlosti a tak nebylo mozno vyuzit rekuperaéni brzdéni
a pohon pracuje dlouhodobé s vy88im vykonem a tedy s velkym vyuzivanim rezimu nepfimé
premény energie, pro ktery uklada naftovy motor energii do akumulatoru, coz je vlivem jeho
ucinnosti spojeno se ztratami. Lokomotiva TA 436.0 tuto sluZzbu zvladla téz, ale s vy3Si spotfebou
paliva. Nejlépe se lokomotiva osvédCila pfi posunech odrazem a pfi prestavovani zatéze,
t.j. v takové sluzbé, kde jde o stfidani rozjezdd a brzdéni na kratké draze. V tomto pfipadé je efekt
rekuperace brzdové energie a Casté prace vrezimu nizkych zatiZzeni nejvétSi a uspory paliva
v takovéto sluzbé dosahovaly okolo 20%. Opotfebeni brzdovych zdrzi je u lokomotivy Fady 718
nepatrné, coz byl zasadni pfinos.

T

e

Obr. 36 Lokomotiva 718 501-0 v kazdodennim provozu v Olomouci

Provoz v Olomouci vSak pfinesl jeSté jeden postfeh: prakticky na vSech posunovacich
zalohach, byt byly vSechny standardné obsazeny motorovymi lokomotivami, pobyvala lokomotiva
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velmi Casto pod trakénim vedenim. Tento poznatek byl zevSeobecnén: vétSina posunu
v Zelezni¢nich stanicich je soustfedéna do velkych nadrazi a ta lezi na elektrifikovanych tratich.
Pro¢ nabijet akumulator z hluéného spalovaciho motoru, ktery potfebuje drahou naftu, kdyz je
(téméf) vSude na dosah trakéni vedeni s levnou elektrickou energii.

Idealem pro posun v Olomouci (a nejen tam) se jasné jevila lokomotiva na bazi TA 436.0, ktera
by vS§ak méla misto dieselagregatu sbéra¢ proudu a vstupni méni¢ 3 000 V / 600 V. Tedy v zasadé
moderni elektricka posunovaci lokomotiva s rekuperaéni elektrodynamickou brzdou a s pomocnym
akumulatorem. Energetické porovnani konvencni lokomotivy 730 a hybridni lokomotivy 718 na
zakladé provozni statistiky dopadlo podle predpokladi.

Tab. 1 Porovnani spotfeby paliva pfi posunu

Druh posunu Pomér spotieby

730 718
Posun na pahrbku 14,92 13,09 0,88
Odrazy a rozvoz zatéze 13,62 10,33 0,76
PFisun k pahrbku 23,53 25,56 1,09
Pretahy zatéze 12,87 10,86 0,84

Vysledky vyvoje hybridni lokomotivy DA 600 byly, v souladu se SirSim zamérem projektu,
vyuzity pfi konstrukci novych lokomotiv z CKD Lokomotivka s klasickym dieselelektrickym
pfenosem vykonu a automobilnim motorem (fada T 234.0 a T 238.0), ale i pfi konstrukci ryze
akumulatorové lokomotivy A 219.0001, ktera byla uspéSné zkousSena nejen na raznych vykonech
u CSD, ale i u DB a OBB. (jeji osudy byly popsany vyse). Obé lokomotivy jsou vlastné rozdé&lenim
DAG600 na dvé samostatné casti.

V Olomouci od roku 1986 do roku 1997 ujela lokomotiva celkem 253 434 km na rGznych
druzich posunu. Roku 2002 byla lokomotiva od spoleénosti SKV (nastupce CKD Praha odprodéana
firmé, ktera pavodné zamyslela prototyp rozlozit a pouzitelné dily zpenézit. To by vS§ak znamenalo
uplné zni¢eni naprosto unikatni lokomotivy. Jiz znaéné sesla, ale stale z velké Casti kompletni
718 501-0 pak na vle€ce Zasobarny Nymburk stravila ¢tyfi roky, nez se podafilo najit kupce, ktery
nechtél lokomotivu na rozebrani, ale mél v umyslu ji opravit a provozovat a tim i zachranit jako
unikatni doklad vyspélosti vyroby lokomotiv v CKD Praha. Na jafe roku 2006 byla lokomotiva
v celku odprodéna spole&nosti MAVEX Rekord z Budapesti. Casem také do$lo i ke zmé&né maijitele
lokomotivy. K opravé lokomotivy ale nakonec nedo$lo vzhledem k nakladdm na jeji zprovoznéni,
které jsou nad mozZnosti majitele, protoze pro tuto lokomotivu nema v sou€asnosti provozni vyuZiti.

Pfesto, Zze nebyl prozatim zajem na vyuziti provozné ovéfené hybridni lokomotivy, majitel
pokracoval ve vyhodnocovani provoznich i konstrukénich zku$enosti s lokomotivou 718 501-0
a porovnal ji s klasickymi modernizacemi lokomotiv. Modernizace starych lokomotiv na hybridni se
jevila jako velmi vhodna, proto bylo pfistoupeno k projektu modernizace lokomotivy fady 740 nebo
742 na hybridni lokomotivu o celkovém vykonu cca 750 kW s nejmodernéjSimi prvky na trhu. Na
rozdil od plvodni hybridni lokomotivy bylo pocitano i s tratovou sluzbou.

Z teoretickych predpokladu, vypoétd a poznatkd z provozu vyrobeného hybridniho vozidla Ize
sestavit nasledujici porovnavaci tabulku. Tabulka porovnava klasickou dieselelektrickou
modernizovanou lokomotivu s naftovym motorem stavajici platné emisni tfidy a lokomotivu
s hybridnim pohonem stejného vykonu jako je lokomotiva dieselelektricka (pGvodni hybridni
lokomotiva 718). Ve tfetim sloupci je pro srovnani uvedena stavajici dieselelektricka lokomotiva
fady 740 z CKD.
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Tab. 2 Porovnani modernizace motorovych lokomotiv

Polosk modernizovana Pavodni  hybridni Lokomotiva
olozky klasicka lokomotiva lokomotiva F. T 448.0 (740)

Provozni hmoty (palivo, maziva) 1 0,75-0,85 1,3

Emise vyfukovych plyn( 1 az0,5 vice nez 2,5

Naklady na udrzbu 1 0,7 2,1

Brzdové zdrze 1 0,2 4

Hluk 1 0,6 1,5

Z porovnavaci tabulky vyplyva, Ze hybridni lokomotiva je UspornéjSi v provoznich nakladech na
ujety kilometr a to i pfi niz§im dopadu jejiho provozu na Zzivotni prostfedi. Investice pfi pofizeni
hybridni lokomotivy se z uspor vzniklych za provozu vrati v zavislosti na vyvoji cen ropy a jejich
derivatl rychleji nez pouha modernizace na klasickou lokomotivu. Déle je nutné do ekonomickych
ukazatell zapocitat nizSi zatizeni Zivotniho prostfedi emisemi (zejména CO2 a oxidy dusiku,
prachem z brzdéni a hlukem zprovozu a brzdéni) pfi srovnatelném vykonu s klasickou
dieselelektrickou lokomotivou. Projektovana modernizace by nepfesahla cenu soucasnych
modernizaci s klasickym dieselelektrickym pfenosem.

DalSim pfedpokladem je, Zze souCasna technika umozni vyuziti lokomotivy i v lehké tratove
sluzbé pfi vozbé vlakl na regionalnich tratich. To vSe pfi niz8i pofizovaci cené nez je cena pouhé
modernizace klasického feSeni motorové lokomotivy.

Prizkumem byly zjistény provozni vykony v nékladni dopravé, které svymi parametry (vozba
prazdnych vozd do stoupani a pIné loZzenych po spadu) méla takové energetické parametry, ze
spalovaci motor by byl pouze pro pfipady nepfedvidanych okolnosti a lokomotiva by jezdila pouze
na gravitacni a pohybovou energii z provozu.

A nejnovéji se podafilo nalézt i vykony, kde by bylo vhodné uplatnit hybridni pohon i v osobni
dopravé. Bohuzel se vSak nepodafilo najit vyrobce, ktery by projekt i pfes jeho nesporné klady
vyuZzil.

11 PERSPEKTIVY HYBRIDNICH VOZIDEL

Hybridni lokomotiva ma vSak mnohem vétSi vyuziti nejen diky svému vykonu 600 kW, ktery
postacuje pro vétSinu vykonl na posunu a vleckach, ale i vlehké tratové sluzbé. Oproti
akumulatorové lokomotivé neni omezena dojezdem, ale pokud postauje vykon spalovaciho
motoru, je jeji dojezd prakticky neomezeny. A diky vyuZivani automobilovych motord mize byt
osazena $pitkovym spalovacim motorem, splfiujicim nejpfisné&jSi emisni limity a diky sériové
vyrobé velkého poctu téchto motorl je jejich cena pomérné nizka a naklady na udrzbu jsou také
nepomérné niz8i nez u specialnich drahovych motori. A cena alkalické baterie a naklady na jeji
udrzbu jsou spolu s naklady na automobilovy motor o mnoho nizSi nez cena specialniho drahového
spalovaciho motoru a naklady na jeho udrzbu. Pouze elektricka vyzbroj je nepatrné drazsi nez
u klasické dieselové lokomotivy. Ceny automobilového motoru umoznuji misto nakladnych
generalnich oprav specialniho motoru v cené skoro nového motoru castéji inovovat pohon
lokomotivy podle nejnovéjSich poznatku vyvoje techniky a za relativné nizké naklady.

| regulace lokomotivy ve vSech rezimech dnes dokaze jeSté UspornéjsSi provoz nez pavodni
lokomotiva CKD.

Existuji dokonce vykony u statniho dopravce, kdy lokomotiva vyvazi prazdné vozy o hmotnosti
cca 70 t na vzdalenost cca 45 km s primérnym stoupanim 20%.. Zpét je dopravovana zatéz
lozenych vozU cca 250 t. Hybridni lokomotiva parametrd lokomotivy 718 takovyto vykon zvliadne
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pouze na baterii, kterou cestou dol( opét plné dobije kinetickou energii a jesté by bylo potfebné
prebytec¢nou energii mafit bud dynamickou nebo vzduchovou brzdou. Spalovaci motor by slouzil
pouze jako zaloZni pohonna jednotka v pfipadé nepfedvidanych situaci. Provoz na takovémto
extrémnim vykonu je prakticky bez nakladl na trakéni energii. Samoziejmé existuji i opacné
vykony, kde hybridni lokomotiva se svym vykonem nepostaCuje a je potfeba nasadit vykonné&;si
vozidlo. Pfesto se jevi pouziti hybridni lokomotivy jako velmi ekonomické a zajimavéjsi nez pouziti
sice modernizovanych, ale méné ekonomicky vyhodnych lokomotiv Cisté motorovych. A v pfipadé
pokracovani ve vyvoji je mozné dosahnout jesté lepsich parametri a vytvofit tak vozidlo $pickové
konstrukce a $pickovych parametrd nejen technickych ale i provozné ekonomickych.

PFi podrobnéjSich propoctech zivotniho cyklu lokomotivy (LCC) vychazi pouziti akumulatorové
i hybridni lokomotivy stale zajimavéji. A pokud bude cena ropy stoupat, ekonomika provozu téchto
lokomotiv bude stale lepSi. S ohledem na to, Ze tyto lokomotivy je mozno stavét dle poznatkd
soucasné védy, nikoliv na technické urovni konce minulého tisicileti jako dil¢i modernizaci jiz
totalné zastaralych a neekonomickych motorovych lokomotiv, ma jejich pouziti dobrou perspektivu
a je spodivem, Ze vyrobci Zeleznitnich vozidel na rozdil od automobilek, kde jsou tézké
akumulatory stale problémem, nepustily do vyroby téchto u nas praxi ovéfenych vozidel a také, ze
dopravci vahaji pfi objednavkach novych vozidel na zminéné vykony. Je zfejmé, jak obé lokomotivy
z CKD predbéhly svou dobu a jejich fe$eni teprve éeka na dalsi vyuziti.

12 ZAVER

Ze vSech zde uvedenych lokomotiv, které tvofi vyrazné milniky v konstrukci, vyrobé
i provoznim vyuziti Zelezni¢nich vozidel, se nezachoval pouze parni viiz M 223.0. Motorovy viz
M 290.0 je technickou pamatkou a bude podroben renovaci. A bylo by velikou Skodou, kdyby
nebyly zachovany i zbyvajici vozidla. Rada 350 je stale provozni i na nasich tratich, prestoZe je
stale domovem v Bratislavé. Pfesto by méla byt sou€asti sbirky vyznacnych zelezni¢nich vozidel
v CR. Azejména prototypy lokomotiv CKD si jisté zaslouzi zachovani diky své originalité
i nad€asovost, az nastane €as ukonceni jejich provozu. A bylo by velkou chybou tyto lokomotivy
seSrotovat.

Literatura

[1] technické podminky uvedenych vozidel, protokoly ze zkouSek a rdzné archivni dokumenty
autora
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VZNIK ZELEZNIC V PONITRI
Josef BOSACEK!

Abstrakt

Zeleznice v Ponitri tvoria prakticky uceleny stbor Zeleznic, z ktorych je len mala &ast
elektrizovana. Zeleznice predstavuji vyznamny dopravny modus, ktoré potencial je velmi
nevyuzity. Su€asny stav skor pripomina zakonzervovani muzealnu prevadzku. Prispevok
pojednava v chronologickom prehlade o vystavbe jednotlivych Zelezni€nych trati v Ponitri.

Klicova slova
Ponitrie, historia, Zeleznice

1 UvVoD

Ponitrie sa nachadza v stredozapadnej Casti Slovenska. Z hladiska geologického predstavuje
pomerne uzavrety celok ohrani€eny povodim rieky Nitry, ktoré je na zapade ohrani¢ené Povazskym
Inovcom, na severe Strazovskymi vrchmi, na vychode Vtacnikom a Pohronskym Inovcom a na juhu
je otvorené do Podunajskej niziny az po ustie rieky Nitry do Vahu pri Komarne. Severnu ¢ast' ako
klin deli pohorie Tribec.

Najvacsim mestom je skoro stotisicova Nitra, ktora je prirodzenym centom celého Ponitria
a stgasne aj sidlo VUC. V Nitre bolo sidlo prvého historicky doloZeného $tatneho Gtvaru na tzemi
Slovenska. Dal$imi velkymi mestami s byvalé okresné mesta Prievidza, Partizanske, Banovce
nad Bebravou, Topol€any, Zlaté Moravce, Nové Zamky a Komarno.

Na zaklade archeologickych nalezov je bezpene dokazané, Ze Ponitrie bolo osidlené od
starSej doby kamennej. Osidlenie tohto Uzemia je dolozené uz pred viac ako 90 tisic rokmi. V tomto
obdobi tu mézeme predpokladat’ prvé formy primitivnej dopravy. V dobe bronzovej boli budované
prvé hradiska, ktoré pinili ochrannt funkciu prirodzenych obchodnych ciest, ktoré vznikali
v najvhodnejSich terénoch, medzi ktoré patri aj Ponitrie. Na prelome nasho veku juznu &ast Ponitria
ovladali rimske légie, ktoré strazili severnu hranicu impéria az pri Trencine. Z opevnenych osad sa
postupom cCasu v deviatom storoCi vyvinul prvy historicky dolozeny Statny dtvar na Gzemi
Slovenska — Nitrianske knieZatstvo so sidlom viadcu v Nitre. V stredoveku ¢elilo obyvatelstvo
Ponitria tatarskym najazdom. V tomto obdobi bola vybudovana sustava opevnenych hradov, ktoré
strazili dopravné cesty. Tieto hrady sa stali zakladom feudalneho usporiadania tzemia.

Priemyselna revolucia na uzemie Ponitria priSla pomerne neskoro a obmedzila sa prevazne na
vyuzivanie prirodného bohatstva a na jeho spracovanie. (bane, pily, cukrovary a pod.) Priemyselny
rozvoj nastal aZ s rozvojom Zelezniénej dopravy. So vznikom Ceskoslovenskej republiky sa zagalo
uzemie pomaly rozvijat, ale prudky rozvoj nastal az velkou priemyselnou vystavbou po druhej
svetovej vojne, kedy sa rychlo zacali rozvijat mesta a boli postavené velké priemyselné komplexy
hlavne v Hornom Ponitri. V su¢asnosti vacsina tychto podnikov az na vynimky nepracuje.

" Ing. Josef Bosaéek, dochodca, ¢len Klubu Modry horizont, Tel.. +420 724 027 626, e-mail:
bosacek@seznam.cz
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Obr. 2 Ponitrie — geografické vymedzenie Uzemia v Zelezni¢nej mape

2 DOPRAVA PRED VZNIKOM ZELEZNiC

Na zaklade archeologickych nalezov z udolia Nitry je bezpe€ne dokazané, ze nim viedla
predhistoricka cesta od juhu na sever, ktora sa zvykne oznaCovat ako Jantarova. Spdjala
Stredozemné a Baltské more. Prvé cesty boli vlastne rychlo zarastajuce prieseky v lesoch,
uchodeny a usliapany pruh pddy na poliach a lukach, bez odvodnenia a priekop, v mokradiach
spevneny hatami z brvien. V 13. — 14. storoCi sa rozvijala remeselna vyroba, ktora si vyziadala
vznik celistvejSej cestnej siete. Cesty zacinaju smerovat predovSetkym k branam miest, ktoré sa
stavaju strediskami Ponitria. Na tychto cestéch sa plati clo, o vyberanie ktorého sa staraju posadky
straznych hradov. Hoci tieto cesty boli zverené miestnej vrchnosti za pravo vyberat myto, ¢asto
zostalo len pri vyberani myta a cesty neboli udrZiavané. V tychto ¢asoch sa zacali stavat’ aj prvé
drevené mosty cez rieky.
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K zasadnému obratu pri vystavbe a udrziavani ciest doSlo az v 18. a 19. storo€i. V pozemnej
doprave sa zacali zavadzat posStové spoje, najskér na prepravu listin Statnej spravy, neskér i na
pravidelnu prepravu oséb, listov aj menSich zasielok. NeskorSie tejto poStovej doprave zacali
konkurovat’ dostavniky. Kvdli konkurencii vznikali prvé konflikty, ktoré viedli k prvym regulacnym
opatreniam Statu. V preprave nakladov bol poloZzeny zaklad samostatnému dopravnému podnikaniu
vznikom furmanskych cechov. Rozvoj furmanskej, poStovej a dostavnikovej dopravy si vynucoval
dokonalejSiu udrzbu ciest a stavbu umelych ciest a kamennych mostov. Tato situacia platila
v Ponitri az do polovice 19. storo€ia, kedy zacali vznikat prvé Zeleznice na tomto Uzemi.

3 VZNIK A VYVOJ ZELEZNIC

3.1 Uhorska centralna zeleznica (Magyar Kézépponti Vasut — MKpV)

Uz vroku 1836 ,zelezniCnym“ zakonom &€. XXV vyjadrilo Uhorsko zaujem o zdokonalenie
dopravnych komunikacii, spdjajucich Pest s Viedfiou, HaliCou a Jadranskym morom. UZ v tom
istom Case ziskal bankar Sina koncesiu na uhorsku €ast trate Vieden — Raab (Gy6r) a 2. januara
1838 aj na pokraCovanie do Pesti a cez Uhorsko do Terstu. Su¢asne bankar Méric Ullmann von
Szitanyi spolu s bankovym domom Rotschild ziskal 17. marca 1837 povolenie na pripravné prace
zeleznice od Marcheggu do Bratislavy. Tento projekt vzhladom na napojenie na planovanu
Severnu Zeleznicu cisara Ferdinanda (KFNB) naSiel v Uhorsku viac porozumenia. Hrozilo v§ak
realne nebezpecenstvo, Ze vzhfadom na stavbu Sinovej Zeleznice nebude spojenie na lavom brehu
Dunaja realizované. Problém sa vSak vyrieSil sam — Sinovmu konzorciu sa minuli peniaze a Sina sa
vzdal budovania uhorskych trati. Pozornost sa sustredila na Zeleznicu cez Bratislavu a 16. maja
1844 bola Uhorskej centralnej zeleznici za velmi vyhodnych podmienok udelena koncesia na
80 rokov, opraviujuca ju k stavbe Zeleznice z Marcheggu cez Bratislavu do Pesti a dalej do
Debrecénu a s odbotkami do Komarna, Aradu, Nagyvaradu (Oradea) a Raconocz (Rakamaz).
Vacsina trati mala byt podfa pévodného projektu kofikami, ale na zaklade rozhodnutia spolo€nosti
povolilo uhorské miestodrzitel'stvo roku 1845 postavit vietky planované Zeleznice ako parostrojné.

Uz poCas stavby prvého uUseku z Marcheggu do Bratislavy sa vSak Uhorska centralna
Zeleznica dostala do finanénych problémov a v roku 1849 sa rozhodla odstupit dokonéené useky
Zeleznice Statu. Dna 7. marca 1850 boli vSetky trate Uhorskej centralnej Zeleznice vykupené
Statom. Prva Zeleznica, ktora mala dosiahnut’ Ponitrie (v Novych Zamkoch) tak skoncila skor, ako
dosiahla brehov rieky Nitry.

3.2 Juhovychodna $tatna zeleznica (cs. kir. Délkeleti Allamvasut — k.k. Siidostliche
Staatsbahn — S6StB)

Po finanénom neuspechu Uhorskej centralnej Zeleznice vykupil 7. marca 1850 vSetky
rozostavané trate Stat a tymto krokom rozSiril rozsiril rakusky Stat svoju vystavbu zZeleznic aj na
uzemie vtedajSieho Uhorska. Bola zriadena Juhovychodna Statna Zeleznica. Pod dozorom Statu
vystavba rychlo napredovala a posledny Usek Parkan (Sturovo) — Bratislava bol dokon&eny
16. decembra 1850. V tomto Useku prvykrat dorazila Zeleznica k rieke Nitre v Novych Zamkoch. Tu
zriadila Juhovychodna Statna Zeleznica pre udrzbu Zelezniénych vozidiel v roku 1850 depo a dielne.
Rakusky stat pokracoval vo vystavbe Zeleznic z Pesti dalej, ale ekonomicka situacia neumoziiovala
cely projekt dokongit' a tak kratke obdobie Statnej vystavby Zeleznic ukon€il nevyhodny odpredaj
vSetkych rakuskych S$tatnych zeleznic (vratane uhorskej Casti) francizskemu sukromnému
konzorciu s nazvom Spolo¢nost Statnej zeleznice (StEG).
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3.3 Rakuska spoloénost’ statnej Zzeleznice (kaiserliche und kénigliche privilegirte Osterreichische
Staats Eisenbahn Gesellschaft — StEG)

Neskorsie aj.

3.4 Rakusko-uhorska spoloénost’ statnej zeleznice (k.k. priv Osterreichisch-ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft/Cs. Kir. Szab. Osztrak-Magyar Allamvasut-tarsasag — StEG/AVT)

Vznik Rakuskej spolo¢nosti Statnej Zzeleznice bol iniciovany kritickym stavom Statnych financii
a odpredajom $tatnych Zeleznic v roku 1855. Spoloénost odkupila trate v Cechach (Dé&gin — Praha
— Olomouc s odbogkou Ceska Trebova — Brno) a v Uhorsku (Juhovychodna $tatna Zeleznica —
Marchegg — Bratislava — Stirovo — Pe$t — Cegléd — Szeged vratane rozostavaného Useku Szeged
— Timisoara a aj Zeleznice Lisa — Oravita — Bazias). Spolo¢nosti chybalo prepojenie trati v Cechach
a Uhorsku a venovala sa dostavbe trati v Uhorsku a v Banate, neskor$ie aj v Rakusku s napojenim
Viedne na svoju siet. Na Slovensku sa Zeleznica venovala len pouzitiu najmodernejSej techniky
(zvonkové spojenie a neskorsie telegraf) a organizaénym zmenam (zruSenie dielni v Bratislave
a rozSirenie dielni v Novych Zamkoch roku v 1859). NeskorSie sa spolo¢nost na Slovensku
venovala investiciam menej vyznamnym (1869 — Zelezny most pri Devinskej Novej Vsi namiesto
dreveného provizéria a 1871 - nova honosna stani¢na budova v Bratislave). Prvym priznakom
rozsiahlej$ej investiénej aktivity bolo zakipenie priemyselnej Zeleznice Palarikovo — Surany v roku
1873. Tato trat sa neskér stala zakladom siete miestnych Zeleznic StEG v Ponitri.

3.5 Uhorské kralovské $tatne zeleznice (Magyar kiralyi alami vassutak — MAV)

V roku 1868 sa dostala do velkych finanénych tazkosti Uhorska severna Zeleznica z Pesti do
Salgoétarjanu a bola odpredana Statu. V tom istom Case ziskal Stat aj dalSie Zeleznice a pre ich
riadenie a prevadzku vytvoril vroku 1869 Uhorské kralovské &tatne Zeleznice (MAV). Tieto
Zeleznice stavali aj nové trate (na Slovensku napr. Siatorska Bukovinka — Luéenec — Zvolen —
Kremnica — Vrutky). V Ponitri zasiahla do Zelezni¢nej dopravy az v neskorSom obdobi.

3.6 Miestné Zeleznice

Vznik miestnych Zeleznic v Ponitri je v sedemdesiatych a osemdesiatych rokoch 19. Storocia
spaty hlavne so Spolo¢nostou Statnej Zeleznice — StEG. Prirodnymi pomermi bol preduréeny
postup vystavby Zeleznic od pripojenia na hlavnu trat StEG v Palarikove smerom proti pradu rieky
Nitry az na horné Ponitrie. Vystavba Zeleznic v smere zapad — vychod priSla az neskorsie.

3.6.1  Palarikovo — Surany (T6t Megyer — Nagy Surany)

Az do 70. rokov 19. storoCia sa StEG na Slovensku nijako vyrazne neangazovala pri vystavbe
Zeleznignych trati. Toto sa v8ak zmenilo po odkipeni priemyselnej Zeleznice Palarikovo — Surany
v roku 1873. Spolo¢nost ju prestavala a 15. januara 1874 odovzdala do verejnej prevadzky. Nové
bolo aj ukoné&enie trati namiesto v cukrovare na novo vybudovanej stanici v Suranoch, ktora
umoznovala neskorsie prediZenie Zeleznice.

3.6.2  Surany - Nitra (Nagy Surany — Nyitra)

Vroku 1876 ziskala StEG od pdvodnych koncesionarov koncesiu na vystavbu Zeleznice
Surany — Nitra. Stavba prebiehala velmi rychlo a tak uZ 1. novembra 1876 bol otvoreny usek
Surany — Ivanka pri Nitre a 19. novembra 1876 aj Usek lvanka pri Nitre — Nitra.

3.6.3 Nitra — Topol'éany (Nyitra — Nagy Tapolcsany)

Na naliehanie Hospodarskeho spolku pre udolie Nitry bolo 31. maja 1880 uhorskym snemom
schvalené pokraovanie vystavby Zeleznic Ponitrim z Nitry do Topol€ian. Koncesiu ziskali
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podnikatelia, ktori sa venovali rozvoju tohto kraja: Karol Stummer, bratia Thonetovci a firma Adolf
Schmidt z Topol¢ian. Tito koncesionari previedli koncesiu na StEG, ktora do roka planovanu
Zeleznicu postavila a 16. septembra 1881 na nej zahdjila prevadzku.

V tomto obdobi vrcholilo napatie medzi StEG a Statnymi Zeleznicami. To vyvrcholilo v roku
1882, kedy bola prijata dohoda medzi StEG a uhorskou vladou, na zaklade ktorej bol majetok
spolo¢nosti rozdeleny a pre spravu uhorskej Casti siete bolo vytvorené nové riaditelstvo
v Budapesti a spolo€nost’ bola premenovana na Rakusko-uhorsku spolo€nost’ Statnych Zeleznic.
Sucasne StEG akceptovala opravnenie uhorského Statu kedykolvek od 1. januara 1895 vykupit
vSetky uhorské trate StEG. Tym sa zacala rychlym tempom rozvijat' siet trati spolo¢nosti ¢i uz
vymenou trati so Stadtom ako aj vystavbou novych trati, hlavne v Povazi.

3.6.4 Topolcany — Velké Bielice (Nagy Tapolcsany — Nagybélicz)

Spolocnost’ pokracovala aj vo vystavbe miestnych trati. Jednou z nich bola aj trat Topol€any —
Velké Bielice. Koncesia na tuto trat bola udelena 22. novembra 1883 a trat bola odovzdana do
prevadzky 19. augusta 1884.

3.6.5 Ponitrianska zeleznica (Nyitravolgyi Vasut)

R&znymi koncesnymi listinami z obdobia 70. a 80. rokov koncesované Zeleznice StEG medzi
Palarikovom a Velkymi Bielicami boli v8etky zdkonom zo dfia 4. aprila 1887 zluCené do jednotnej
siete pod spoloénym nazvom Ponitrianska Zeleznica. Hoci zmluva o vyrovnani medzi StEG
a uhorskym S&tatom pripustala postatnenie Zeleznic spolo¢nosti az od 1. januara 1895 doslo
k dohode a Uhorsko vykupilo vSetky uhorské trate StEG s platnostou od 1. januara 1891 vratane
vSetkych vozidiel a prisluSenstva, nachadzajuceho sa v evidenénom stave preberanych Zeleznic ku
konci roku 1890. Spolo¢nosti ostali v Uhorsku len pozemky, banské a hutné podniky a ich viecky.

Dal$ia vystavba miestnych trati v Ponitri bola uz zaleZitostou stikromného kapitalu z miestnych
zdrojov a MAV.

3.7 VYSTAVANE UHORSKYMI STATNYMI ZELEZNICAMI MAV

3.7.1  Nové Zamky — Surany (Ersekujvar — Nagy Surany)

Stat sa vystavbe Zeleznic nevenoval tak intenzivne ako StEG a tak prva $tatom dokonégena trat
bola vroku 1894 trat Banska Bystrica — Podbrezova. Hned druhou tratou bola v Ponitri
vybudovana Zeleznica Nové Zamky — Surany, na ktord bola koncesia udelena v roku 1897 a do
prevadzky bola odovzdana 7. decembra 1900.

3.7.2 Komarom — Nové Zamky (Komarom — Ersekujvar)

Dalsia $tatna lokalka z Komaromu do Novych Zamkov bola schvalena v roku 1904. Na trati boli
vybudované velké mosty cez Dunaj a Vah s celkovou dizkou 760 m. Této trat, ktora zvyraznila
vyznam trati Nové Zamky — Surany, bola odovzdana do prevadzky 5. maja 1910.

3.7.3  Prievidza — Handlova (Privigye-Bajnécfiirdé — Nyitrabanya)

Poslednou na Slovensku vybudovanou Statnou Zeleznicou bola trat Prievidza — Handlova,
ktord umoznila pristup k handlovskym baniam, kde sa pociatkom 20. storoCia rozbiehala tazba
hnedého uhlia. Za vystavbu lobovala banska spolo¢nost, ktora si vymohla v roku 1912 schvalenie
na stavbu tejto trate Statnym nakladom, priCom sa predpokladalo jej pokraCovanie ku Statnej
Zeleznici Vratky — Zvolen, ktoré bolo vypracované v roku 1917. Najvacsou stavbou tejto Zeleznice
bol viadukt pred stanicou Handlova, ktory prekonaval kamennymi klenbami o svetlosti 10 m
a ocelovou konétrukciou 2 x 26 m + 3 x 31 m + 26 m udolie medzi pohoriami Vtaénik a Ziar. Trat
bola otvorena 13. februara 1913.
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3.8 VYSTAVANE SUKROMNYM KAPITALOM S PODPOROU STATU

Prvym pravnym zakladom pre vystavbu Zeleznic sukromnym kapitdlom predovSetkym
z miestnych zdrojov (podnikov, mestskych a obecnych pokladni alebo ob&anov) sa v Uhorsku stal
zakon &. XXXI/1880, ktory vzhladom na hospodarsku krizu predpokladal spoluuc¢ast Statu len
nepriamou formou — oslobodenim od dani, pauSalom za prepravu posty, volnej dopravy
prevadzkovych materidlov miestnej Zzeleznice Statnymi Zeleznicami a zavazkom S$tatnych
a verejnych fondov prispievat na vystavbu Zeleznice, ktora tymto fondom prinesie uzitok. Takto
formulovany zakon nebol dostatoéne ucinny, preto bol zakonom 1V/1888 novelizovany.
NajvyznamnejSou zmenou bola moznost priamej finan€nej uc€asti Statu na vystavbe miestnych
Zeleznic. Prevadzku na takto postavenych Zelezniciach zabezpecovala v prevaznej vacsine Statna
Zeleznica MAV alebo sukromna Zeleznica so $tatnou zarukou (na Slovensku napriklad KBZ).
Miestne Zeleznice boli na rozdiel od hlavnych trati budované podstatne jednoduchSim sp6sobom.
Minimalne polomery oblukov boli iba 200 — 300 m a stupanie az 25%o.

3.8.1 Miestna zeleznica v udoli Zitavy (Zsitvavolgyi Helyi Erdekii Vasut-Résvénytarsasag)

Prvy navrh na vystavbu Zeleznice v udoli Zitavy podalo mesto Zlaté Moravce uz v roku 1871.
NeskorSie Valér Smialkovsky, maijitel kupelov v Rajci, podal navrh na vystavbu velkej siete
Uzkorozchodnych Zeleznic Zilina — Rajecké Teplice — Prievidza — Zlaté Moravce — Nové Zamky
a Levice — Hlohovec — Holi¢. Po pochédzke v roku 1891 bola vystavba tychto Zeleznic zamietnuta
v prospech normalnerozchodnej Zeleznice Surany — Vrable — Zlaté Moravce. Koncesia bola
udelena 28. aprila 1893. Dodato¢na koncesia na trat Zlaté Moravce — Topol€ianky bola udelena
v roku 1895. V suvislosti s vystavbou bola roz§irena Zelezniéna stanica Surany. Prevadzka na trati
Surany — Zlaté Moravce bola zahajena 7. septembra 1894 a na trati Zlaté Moravce — Topolgianky
21. septembra 1895.

3.8.2 Miestna zeleznica Vel'ké Bielice — Prievidza — Nitrianske Pravno (Nagybélicz - Privigye
- Németpronai Helyi Erdekii Vasut Résvény Tarsasag)

Pripravné prace na miestnu Zeleznicu z Velkych Bielic cez Prievidzu do Klastora pod Znievom
(Nagy Bélicz — Privigye — Zni6 Varalja helyi érdekii vasut) boli povolené v druhej polovici 80. rokov,
avSak koncesia zrejme k vzhladom zaujmom StEG nebola udelena. Koncesiu na vystavbu
a prevadzku trate v Velkych Bielic do Prievidze ziskala v roku 1895 (po postatneni StEG) Uhorska
stavebna spolo&nost’ (Magyar Epité Részvénytarsulat). Dodatkom potom bola vydana koncesia na
vystavbu pokracovania Zeleznice z Prievidze do Nitrianskeho Pravna. Prevadzka na trati Velké
Bielice — Prievidza bola zahajena 18. aprila 1896, do Nitrianskeho Pravna priSiel prvy vlak az
31. oktébra 1909. Zeleznica bola v roku 1913 postatnena a zaradena do siete MAV. Vystavba
pokracovania z Nitrianskeho Pravna do Klastora pod Znievom alebo do Rajca nebola v désledku
prvej svetovej vojny realizovana.

3.8.3 Uhorska severozapadna miestna zeleznica (Magyar észak - nyugati helyi érdeki vasut
résvény tarsasag)

Uz Strousberg vroku 1870 navrhoval postavit Zeleznicu Nitra — Luzianky — Leopoldov —
Trnava, ktora v8ak nebola realizovana. Az v roku 1897 bola vydana koncesia pre budapestiansku
spolognost Ing. Auspitza, ktora sa zaviazala postavit a prevadzkovat trat medzi stanicami MAV
Nitra, Leopoldov, Trnava a Kuty s pokraCovanim k zemskej hranici a do Bfeclavi, pri€om uUseky
Nitra — LuZianky a Leopoldov — Trnava pouZivala spolognost na zaklade peaznej zmluvy s MAV.
V roku 1897 bol vydany doplnok koncesie na vystavbu a prevadzkovanie trati Jablonica — Brezova
pod Bradlom. Rozsah siete a vyznam spojenia Ponitria, Povazia a Malych Karpat radil tato
zeleznicu k najvyznamnejSim Zelezniciam tejto oblasti, ¢o viedlo k tomu, Zze usek Luzianky —
Leopoldov bol postaveny ako hlavna Zeleznica I. triedy. To malo za nasledok pomerne vysoké
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naklady na vystavbu. Su€asne s vystavbou bola rekonstruovana aj Statna miestna Zeleznica Nitra —
LuZianky. Celkova dizka siete bola necelych 118 km. Najv&ési most s ocelovou konétrukciou
o dizke 280 m bol cez Vah v Useku Hlohovec — Leopoldov. Doprava na tseku LuZianky — Hlohovec
bola zahajena 18. decembra 1897 a na useku Hlohovec — Leopoldov 31. marca 1898.

3.8.4 Miestna zeleznica Topoléany — Bosany — Trencin (Nagy-Tapolcsany - Bossany -
Trencseéni helyi érdekii vasut résvény tarsasag)

UZ v roku 1870 mala tato trat byt suCastou Uhorskej severozapadnej Zeleznice, projektovanej
Strousbergom. Tento zamer sa vSak neuskuto€nil. AZ na naliehanie miestnych podnikatelov (tak
ako v pripade trate Nitra - Topol€any) najméa Adolfa Schmidta (a tym aj Stummerovcov), bratov
Thonetovcov a Mikuld8a Zaya, ktori usilovali o rozSirenie moznosti odbytu vyrobkov svojich tovarni
(parketaren, garbiarne, vyroba nabytku a sklarne) sa rozbehli v prvej polovici 90. rokov pripravné
prace na Zeleznici z Topol&ian do Trendina. Trat zadinala v stanici MAV Topol&any a pre tsek
Topol&any — Bo$any bola uzatvorena peazna zmluva s MAV. Vystavba miestnej Zeleznice sa
uskutocnila od 1. maja 1900 do 17. augusta 1901. Prevadzka bola zahajena 18. augusta 1901.

3.8.5 Miestna zeleznica Nitra — Zbehy — Radosina (Nyitra - Uzbég - Radosnai helyi érdeki
vasut-Résvénytarsasag)

Dna 7. jula 1909 bola budapestianskej firme Gregsen a synovia udelena koncesia pre vystavbu
a prevadzkovanie zeleznice Nitra — RadoSina. Na Usek Nitra — Zbehy (dnes Luzianky) bola
uzatvorena peazna zmluva s MAV. Novou tratou bol len Usek Zbehy (LuZianky) — Rados$ina,
vedeny zo Zbehov az do miest dneSnej stanice Zbehy subezne s tratou do Leopoldova. Uvazované
prediZenie do Piestan nebolo pre vysoké naklady nikdy realizované. Aj ked bola stavba v désledku
vysokych nakladov na pozemky a rozsiahle zemné prace pomerne draha, jej vystavba bola velmi
rychla. Uz 26. novembra 1909 preSiel po dokoné&enej Zeleznici prvy vlak.

3.8.6 Miestna zeleznica Zlaté Moravce — Kozarovce (Aranyosmarét — Garamkovacsi helyi
érdekul vasut-Résvénytarsasag)

Dnra 22. marca 1912 bola tovarnikovi Albertovi Petéovi zo Zlatych Moraviec a Ing. Gersterovi
z Budapesti udelena koncesia na vystavbu a prevadzku trati Zlaté Moravce — Prilepy — Kozérovce.
Trat odbodovala z Miestnej Zeleznice v udoli Zitavy v $irej trati Gseku Zlaté Moravce —
Topol€ianky a koncila v zastdvke Kozarovce Miestnej Zeleznice Hronska Dubrava — Levice. Tato
zastavka bola v suvislosti s vystavbou tejto trati prebudovana na pripojnu stanicu. Prevadzka bola
zahajena 14. decembra 1912.

3.8.7 Miestna Zeleznica Levice — Surany (Léva Nagysuranyi helyi érdekii vasut résvény
tarsasag)

Dria 17. decembra 1913 bola udelena budapestianskej firme Fried a Adorjan koncesia na
vystavbu a prevadzkovanie Zeleznice medzi stanicami MAV Levice a Surany. Na Usek Surany —
Urany nad Zitavou bola vyuZitd peazna zmluva s Miestnou Zeleznicou v Gdoli Zitavy. Zvy$ok
Zeleznice, vratane pomerne dlhej vle€ky do cukrovaru v Dolnom Ohaji, tvorila novostavba. Cez
rieku Hron pri Kalnej nad Hronom bolo potrebné postavit 78 m dihy ocelovy most. Prvy vlak presiel
po dostavanej Zeleznici 25. septembra 1914. Tym skondcila vystavba miestnych Zeleznic a zacala
prva svetova vojna, ktora zmenila politické pomery v oblasti. Po jej skonCeni nastali nové pomery aj
v Zelezni€nej doprave.
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3.9 OBDOBIE MEDZ| VOJNAMI

3.9.1 Ceskoslovenské statni drahy — CSD

Po vzniku samostatného &tatu Cechov a Slovakov (28. oktdbra 1918) bolo jednou
z najdolezitej$ich dloh udrzat prevadzku na Zelezniénej sieti. V Cechach, na Morave a Sliezsku
bola situacia celkom stabilizovana, na Slovensku bola situacia podstatne dramatickejSia. Prevazna
Cast' Zelezni€ného personalu madarskej narodnosti odmietla zloZit' prisahu vernosti novej republike
a odisla zo svojich miest na Zeleznici. Tychto fudi bolo potrebné nahradit. K tomu CSD pouzili
prevazne personal z Ciech. Na niektoré miesta sa dostavali pracovnici aj za trest a podla toho sa aj
spravali. DalSou nepriaznivou skuto&nostou bola nutnost tizemie Slovenska pre novy §tat prakticky
vybojovat vojskom a aj prepadnutie juznych uzemi Slovenska v roku 1919 vojskami Madarskej
republiky rad, kedy sa vazne bojovalo pomocou obrnenych viakov aj v Ponitri a niektoré trate
museli byt uvolnené az za pomoci vojska a legionarov. Nové politické pomery a vznik nového Statu
spOsobili aj zmenu prepravnych pridov hlavne na Slovensku, kde bola prevazna vacsina trati
orientovana smerom na Budapest a pre nové pomery chybali Zelezni¢né trate alebo boli malo
vykonné. Uz zaciatkom roku 1919 bolo zriadené Ministerstvo Zeleznic, ktoré riadilo novovzniknuty
podnik Ceskoslovenské statni drahy — CSD. Tento Zelezniény podnik prevzal vdetky $tatne
zeleznice na Uzemi novovzniknutého Statu. V roku 1919 bol prijaty zakon o doplneni zelezni¢nej
siete stavbou miestnych Zeleznic, v roku 1920 bol prijaty zakon o dostavbe &eskoslovenskej
ZelezniCnej siete a zakon, opravnujuci Ministerstvo Zeleznic prevziat prevadzku na sukromnych
zelezniciach, sluziacich verejnej doprave, na Ucet majitela a v roku 1924 uznesenie vlady, podla
ktorého maju byt z verejnych zaujmov postatnené vietky Zeleznice. V tomto obdobi prevzal Stat
vSetky zostavajuce sukromné Zeleznice v Ponitri. Napriek celému radu uloh, ktoré mala nova
Zelezniéna sprava vodi §tatu a aj pri vzrastajlcej konkurencii automobilovej dopravy, boli CSD a2
do zaciatku 30. rokov natolko ekonomicky aktivne, Ze mohli uhradzat i vaésinu svojich investicii
z prevadzkovych prijmov. Situacia sa zmenila az vypuknutim hospodarskej krizy na prelome 20.
a 30. rokov, kedy sa CSD museli pustit do radikalnych racionalizaénych opatreni. Tieto opatrenia
sa prejavili az v roku 1937, kedy zasa CSD prvykrat od vypuknutia krizy hospodarili so ziskom.
V tomto obdobi medzi svetovymi vojnami sa rozrastala aj autobusova a automobilova doprava
a vadsiu Sast autobusovych liniek prevadzkoval $tat prostrednictvom CSD. 22. novembra 1938
ziskalo Slovensko autonémiu a vzniklo aj nové Ministerstvo dopravy a verejnych prac Slovenskej
krajiny, ktoré riadilo dopravu na Slovensku aZ do rozdelenia Ceskoslovenska v roku 1939.
Najtazsim uderom pre zeleznice na Slovensku bola Viedenska arbitraz z 2. novembra 1938, ktora
znamenala stratu Galanty, Novych Zamkov, Levic, Lu¢enca, Filakova, PleSivca, KoSic a Michalian
a tym uplné rozvratenie organizacie vlakovej dopravy. Vznik novych hranic znamenal aj vytvaranie
novych pohraniénych prechodov v obdobi od 9. decembra 1938 do 1. marca 1939. V Ponitri bol
otvoreny na verejnych Zelezniciach len jeden prechod Ivanka pri Nitre — Komjatice (Komjat) dnia
1.marca 1939. (Na uzkorozchodnej Zeleznici cukrovaru v Suranoch bolo otvorenych az
5 pohrani¢nych prechodov.) Cela oblast juzne od Nitry bola odstipena Madarsku a spojenie Nitry
s Bratislavou bolo mozné len cez Leopoldov.

310 NOVOSTAVBY ZELEZNIENYCH TRATi €¢SD

Jednou z najvacésich uloh Zeleznic novovzniknutého Statu sa stalo prispésobenie jestvujucej
Zelezni¢nej siete novym pomerom. Na bohato dimenzovanych severo-juznych tratiach, spajajucich
Budapest so severnou ¢astou Uhorska aj Eurépy, sa po prevrate prevadzka takmer zastavila.
Oproti tomu perspektivhe zapado-vychodne dopravné smery bud uUplne chybali, alebo boli
kapacitne nedostatoné. Tykalo sa to predovSetkym spojenia Slovenska s Moravou na zapade
a s Podkarpatskou Rusou na vychode. Situaciu bolo treba rieSit urychlene. Niektoré trate sa
rekon$truovali, niektoré zdojkolajriovali, inde bolo treba postavit' Uplne nové trate. Zakon ¢&. 235
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z 30. marca 1920 stanovil rozsiahly Statny program vystavby Zelezni€nych trati. Zakon sice
predpokladal vystavbu viacerych Zeleznic, ale jeho podstatou bolo dobudovanie stredoslovenskej
transverzalnej Zeleznice Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom — Trendin — Zabokreky —
Prievidza — Horna Stubifia — Zvolen — Banska Bystrica — Cervena Sklala — Margecany — Kosice —
Banovce nad Ondavou — Vojany — Uzhorod, ktord sa mala stat prediZzenim uZ vybudovanej
Ceskomoravskej transverzalnej Zeleznice. Pre realizaciu planovanych prac bola v roku 1922 pri
Ministerstve Zeleznic v Prahe ustanovena Ustredna stavebna sprava. Cast uvaZovanej Zeleznice
prechadzala aj Ponitrim.

3.10.1 Handlova — Horna Stubiia

Stavba tejto trati bola uvazovana uz v roku 1917, kedy bol vypracovany projekt. Tento bol po
vojne upraveny Expoziturou pre Studie a trasovanie Zeleznic pri riaditelstve Statnych Zeleznic
v Bratislave. Trat mala ufah¢it dopravu potravin z Ponitria na horné Povazie, zvysit odbyt
handlovského uhlia a odlahgit pretazenu trat Vritky — Zilina. Stavba bola zahajena 8. novembra
1927 pripravou vylomu Bralského tunela. Pomerne naro¢na stavba Zeleznice bola zadana
prazskym firmam. O naro¢nosti stavby svedci, ze na 20 km dlhej trati s minimalnym polomerom
oblukov 300 m, najvacsim stupanim 16 %o a projektovanou rychlostou 70 km/h bolo potrebné
postavit 67 mostov (najdlhsi je Pstruharsky viadukt s 5 polami po 25 m, najvyssi Bralsky s vyskou
27 m). Nasypy dosahuji vy$ku aZ 25 m a bolo treba vyribat 5 tunelov s celkovou dizkou 4 445 m.
Najdlhsi z nich je Bralsky tunel (v roku 1930 pomenovany ako Tunel T. G. Masaryka) dlhy 3 012 m,
razeny vo velmi obtiaznych geologickych podmienkach s velkym vytokom vody (az 207 | za
sekundu), kde vznikol aj 9 m dihy zaval. Na kofajniciach v tuneli bolo u CSD prvykrat pokusne
pouzité aluminotermické zvaranie kofajnicovych pasov. Na vystavbu trati bola vybudovana aj
uzkorozchodna Zeleznica s parnou prevadzkou. Pocas vystavby trate zahynulo 12 robotnikov.
Dokonéena zeleznica bola odovzdana do prevadzky 20. decembra 1931.

3.10.2 Zabokreky nad Nitrou — Zabokreky nad Nitrou odboc¢ka

V roku 1935 bola v teréne vymerana a vyznaéena spojka trati zo stanice Zabokreky nad Nitrou
do novej odboc¢ky na trati do Tren&ina. V roku 1936 sa rekonstrukciou boSianskeho zhlavia za€ala
stavba odbogky, kde boli vloZené tri nové vyhybky a znadne bola skratena uzitodna dizka kolaji.
Spojka v8ak v roku 1937 nebola dokonéena. Predpoklada sa, Ze do prevadzky bola uvedena v roku
1938.

3.10.3 Zlaté Moravce — Zbehy (dnes stanica Luzianky)

Stavba tejto Zeleznice sice nebola zahrnuta v zakone zroku 1920, vyrazne vSak pomohla
novému trasovaniu prepravnych prudov. Trat' s minimalnym polomerom oblukov 300 m a najvaésim
stupanim 14 %o bola vedena zo strategickych dovodov cez pohorie Tribe€. Prato prechadzala
uzemim s vysokou hladinou spodnej vody a s velkou nachylnostou na zosuv. To malo vplyv na
velky rozsah zemnych prac. Stavebné prace boli zahajené v roku 1936 a pocCas stavby si vyziadali
5 obeti. Velkd komplikaciu spodsobili zaplavy na rieke Nitra v roku 1937, ktoré poskodili uz
vybudované nasypy medzi Luziankami a Drazovcami. Prevadzka na trati Zlaté Moravce - Zbehy
(dnes Luzianky) bola zahajena 15. maja 1938 a trat sa zakratko po zabore juzného Slovenska
Madarskom stala strategickou spojnicou Bratislavy so strednym Slovenskom.

Viedenska arbitraz z 2. novembra 1938 znamenala pre Zeleznice v Ponitri stratu niektorych
trati aj s prisluSnymi ruSfnovymi a vozfiovymi depami a tym bola prakticky rozvratena zelezni¢na
doprava. Postupne boli odovzdavané velké stanice aj s okolitymi tratami. Prvou stanicou na celom
Slovensku, odovzdanou madarskym Zelezniciam MAV, bolo 6. novembra 1938 Komarno. Do
12. novembra 1938 boli odovzdané vsetky trate a vznikli nové hraniéné prechody. Pre Ponitrie to
znamenalo stratu celého juhu tak, Ze hraniény prechod Parkan (Sturovo) — Szob bol presunuty az
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pri Bratislavu medzi stanice Vajnory a Ceklis (Bernoldkovo), u MAV Cseklész, otvoreny
15. decembra 1938. Ako posledny na Slovensku a jediny v Ponitri bol otvoreny hrani¢ny prechod
Ivanka pri Nitre - Komjat (Komjatice). Na trati Surany — Topolg&ianky bola hranica medzi stanicami
Vrable (Verebély) a Vieska nad Zitavou (dnes Nova Ves nad Zitavou), prechod vsak nebol
otvoreny. Stanica Levice pripadla MAV a prechod bol otvoreny medzi stanicami Léva (Levice)
a Kozmalovce. Stanica Kozarovce zostala na Slovensku.

3.11 OBDOBIE DRUHEJ SVETOVEJ VOJNY

3.11.1 Slovenské Zeleznice — SZ

Dha 14. marca 1939 vznikol slovensky Stat (od 21. jula 1939 oficialne nazyvany Slovenska
republika). Zeleznice boli zverené do spravy Statneho podniku Slovenské Zeleznice (SZ2).
Novovzniknuty podnik musel rieSit Uplne nové prepravné smery a novu organizéciu dopravy.
NajdéleZitejSie bolo vybudovanie spojok medzi preruSenymi tratami a vybudovanie novych trati ako
nahrada za trate odovzdané. V&etky tieto stavby lezia mimo Gzemie Ponitria. Dal$ou tlohou bolo
zosilnenie a Upravy stavajucich trati tak, aby bolo mozné zvysit zatazenie a rychlost.

3.11.2 Novostavby Zelezniénych trati SZ

V Ponitri neboli vtomto obdobi postavené Ziadne nové Zeleznice. Na trati LuZianky —
Leopoldov bola na zaciatku Styridsiatych rokov zahajena prestavba trate medzi Hlohovcom
a Luziankami (vtedy stanica Zbehy), pri ktorej boli narovnané niektoré obliky a vybudované
vyhybne Dvor Oder a Kfacany, ktoré vSak pravdepodobne neboli aktivované. Prakticky sucasne
bola zahajena vystavba novej stanice v mieste, kde kon¢il subeh trati do Leopoldova a do RadosSiny
a zktorej mala odbolovat spojka od Leopoldova smerom na Prievidzu. Ta v8ak bola len
rozostavana. Podla nedalekej vyhybne bola stanica pomenovana Dvor Oder (dnes stanica Zbehy).
Jej vystavba si vyZiadala uplne novu trat medzi Luziankami a AlekSincami. Do tejto stanice,
odovzdanej do prevadzky v septembri 1942, bola v roku 1943 prelozkou zapojena aj trat do
Radosiny.

3.12 POVOJNOVE OBDOBIE

3.12.1 Ceskoslovenské statni drahy - CSD

Po skonceni druhej svetovej vojny bola Zelezni¢na siet na Slovensku zni¢ena vojnovymi
udalostami natolko, Ze obnovovanie prevadzky nebolo jednoduché. Rovnaka situacia bola aj
v samotnom Ponitri, kde po skon&eni vojny nebolo mozné obnovit prevadzku ani na jedinej trati.

Pri obnove ponic¢enych trati medzi BoSanmi a Chynoranmi bolo v nakladisku Chynorany
vybudované prepojenie trati a trencianska trat v iseku Chynorany — BoSany uz nebola obnovena.

S postupujucou industrializaciou Ponitria narastala nakladna doprava. Z trati Leopoldov —
Luzianky — Zlaté Moravce — Kozarovce sa stala dblezitd spojnica v smere zapad — vychod,
odlah&ujuca pretazenym hlavnym tahom na severe aj juhu Slovenska. Z trati Galanta — Nové
Zamky — Starovo sa stal délezity hlavny tah medzi juhom a severom Eurépy. V prvych
desatrociach po vojne nebola rozvinuta automobilova ani autobusova doprava, takze Zeleznica
mala rozhodujuci vplyv na dopravu obyvatelov. Osobna Zelezni¢na doprava dosiahla svojho
maxima priblizne v sedemdesiatych rokoch 20. storocia. Nakladna doprava rastla stale az do
zaciatku devatdesiatych rokov minulého storolia. V tomto obdobi boli postavené nové trate
a prelozky trati:
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3.12.2 Zbehy - JelSovce (Dvor Oder — Jagersek)

Vystavba trate, umoziujucej priame spojenie od Leopoldova do Prievidze bez uvrati
v LuzZiankach, ktord bola zaCatd na zacliatku Styridsiatych rokov, bola dokonéena 3. oktébra
1948. Sucasne s jej napojenim do novej stanice Zbehy musel byt zruseny Usek radoSinskej trati
z Luzianok do Zbehov, na ktorom zostala v prevadzke len kolaj pévodnej trate do Leopoldova.

3.12.3 Vyhybna Bojnice — Odbocka Chrenovec

1. juna 1958 bola na trati Nové Zamky — Prievidza aktivovana vyhybria Bojnice, z ktorej
odbo&ovala nova spojka do Odbogky Chrenovec na trati Prievidza — Horna Stubia.

3.12.4 Zemianske Kostolany - Novaky

Pri vystavbe novej chemicky v Novakoch zostala pdvodna trat v aredli podniku a v roku 1968
boli zahajené prace na prelozke medzi stanicami Zemianske Kostolany — Novaky, ktora chemicku
obchadza. Doprava na nej bola zahajena 12. méaja 1971.

3.12.5 Zeleznice Slovenskej republiky — ZSR

K 1. januaru 1993 doslo k rozdeleniu Ceskoslovenska na dva samostatné $taty — Cesku
republiku a Slovenskl republiku. Zelezniéna doprava v Slovenskej republike bola prevedena do
tatneho podniku Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR), ktoré prevzali prevadzku aj na vsetkych
tratiach v Ponitri. Osobna aj nakladna doprava vplyvom politickych a hospodarskych udalosti
a v suvislosti s ukonéenim vyroby v mnohych podnikoch v devatdesiatych rokoch minulého storocia
velmi poklesla. Na tuto skuto¢nost mal vplyv aj silny rozvoj individualnej automobilovej dopravy aj
nakladnej kamiénovej dopravy. Od 1. januara 2002 boli ZSR rozdelené na dva samostatné Statne
podniky: ZSR — Zeleznice Slovenske] republiky, ktoré prevadzkuju a udrzZiavaju Zelezniéné trate
a ZSSK — Zelezniéna spolognost Slovensko, ktora prevadzkuje na tychto tratiach dopravu. Z tejto
spolo¢nosti bol 1. januara 2005 vyc¢leneny dopravca v nakladnej preprave ZSSK Cargo. Od
2. februara 2003 bola na viacerych tratiach zastavena osobna doprava. V Ponitri sa tak stalo na
tratiach Prievidza — Nitrianske Pravno, Zbehy — RadoS8ina, LuZianky — Zlaté Moravce — Kozérovce
a Chynorany — Trencin. Na posledne menovanej trati bola zriadena nahradna autobusova doprava,
ktora vSak bola zruSena a na trat sa v obmedzenom rozsahu vratili vlaky. Ani v tomto obdobi
nebola postavena v Ponitri Ziadna nova trat, len prelozka trati.

3.12.6 Novaky - Kos

V suvislosti s banskou ¢innostou v okoli Novak a Prievidze bola v roku 2008 prelozena trat
v Useku Novaky — Kos. Doprava bola na prelozke zahajena 21. maja 2009.

3.12.7 Luzianky - Drazovce — zruSenie a likvidacia trati

Vroku 2013 boli v stanici Drazovce vytrhané stani¢né kolaje a zostala len tratova kofaj.
V suvislosti s vystavbou novej automobilky na roliach medzi obcami Luzianky a Drazovce,
vyprojektovanej velmi arogantne voci okoliu, bola od 20. novembra 2015 trat Leopoldov —
Kozarovce rozdelena na dve trate: Kozarovce — Drazovce a Luzianky — Leopoldov a do januara
2016 bola odstraneny tratovy usek Luzianky — Drazovce.

Posledné roky su v Ponitri teda spaté najma s prelozkami a ruSenim trati.
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Obr. 3 Vznik zeleznic v Ponitri — prehladna mapa
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Vznik Zeleznic — schéma verejnych Zelezniénych trati

oznacenie vystavané:
W Juhowychodna Statna Zeleznica (Délkeleti Allamvasit)
16. 12. 1850 Galanta - Sturovo
= 1 Spolotnost Statnej Zeleznice StEG (Staats Eisenbahn Gesellschaft)
15. 1. 1874 Palarikovo — Surany
1. 11. 1876 Surany - Ivénka pri Nitre
19. 11. 1876 Ivanka pri Nitre — Nitra
16. 9. 1881 Nitra — Topolgany
19. B. 1584 TopolEany — Velké Bielice
s Uhorské Stéatne Zeleznice (MAV)
7.12. 1900 MNowvé Zamky — Surany
5. 5.1910 Komarom — Nové Zamky
13. 2.1913 Prievidza — Handlova
Miestne Zeleznice
. 59,1894 Surany — Zlaté Maravce
21. 9.1885 Zlaté Moravee — TopolGianky
18, 4. 1896 Velké Bielice — Prievidza
31, 10. 1909 Prievidza — Nitrianske Pravno
18. 12. 1897 (Nitra) - LuZianky — Hlohovec
31. 3.1898 Hlohovec - Leopoldov
18. 81901 (Topoléany) — BoSany - Trentin
26.11. 1909 (Nitra) — Zbehy — Radosina
14.12. 1912 Zlaté Moravee — Kozarovee
25 9.1914 Levice — Ulany nad Zitavou — (Surany)
Emm—  Ceskoslovenske statni drahy (CSD)
20,12, 1931 Handlova — Horna Stubfia
16. 5.1938 Zlate Moravce — Zbehy (anes Lusianky)
1948 Zbehy - Jelsovce

Zelernice Slovenskej republiky (ZSR)
20.11. 2015 LuZianky - Draiovce zrudenie trati

Obr. 4 Chronologické schéma vyvoj Zelezic

3.13 NEUSKUTOCNENE PROJEKTY ZELEZNICNYCH TRATIi V PONITRI

Okrem uskutoénenych projektov, kedy sa navrhované trate skutocne vystavali, alebo sa
z navrhovanych trati postavili len niektoré Useky v inej dobe a inymi investormi, boli vypracované
projekty a Studie aj dalSich trati, ktoré mali spojit Ponitrie so susednymi regionmi. K ich vystavbe
v8ak uz nedoslo.

3.13.1 Komarno - Nitra - Trenc¢in (Keglevich a Stroussberg)

Pre monarchiu mala trasa Komarno - Nové Zamky - Nitra - Topol€any - Tren€in (s pripadnym
pokra¢ovanim cez Vlarsky priesmyk na Moravu) nielen strategicky vyznam pre armadu (urychlenie
presunu uhorskej armady na dolezita liniu Trencin - Olomouc), ale v dobe, ked eSte neexistovala
Povazska Zeleznica, bola vnimana ako zaujimava spojnica medzi tratami juhovychodnej siete
StEG a tratami KFNB. Prvy projekt zeleznice spajajucu Komarno s Tren¢inom predlozil uz v roku
1865 gréf Keglevich. V tom Ease sa stéle rozhodovalo o vhodnej trase. Pamatny spis rakuskeho
Ministerstva obchodu a pofnohospodarstva z roku 1864 predpokladal vystavbu trate Povazim, ako
odbogku z hlavnej trate StEG v Sladkovi¢ove a smerovanul cez Sered - Trené&in a Puchov do Ziliny.
Mikéov plan vystavby uhorskej Zzelezni¢nej siete z roku 1868 uz predpoklada vedenie tejto spojnice
Ponitrim. O ziskanie koncesie na ponitriansku trasu sa viedol tvrdy konkurenény boj medzi
rakuskymi bankami a Strousbergom, ktory sa ziskanim koncesie snazil zachranit vo svojom
podnikani ¢o sa da. Preto sa zaviazal postavit trat Nové Zamky - Nitra - Banovce nad Bebravou -
Tren€in s relativne nizkou Statnou zarukou 33 900 zl. na milu Zeleznice a zeleznicu Komarno -
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Nové Zamky dokonca bez naroku na Statnu garanciu. Na zaklade toho sa mu skutoéne podarilo
Zelanu koncesiu 17. jula 1870 ziskat, ale nepodarilo sa mu ziskat’ potrebny kapital na vystavbu
a preto mu zostalo jediné vychodisko — zbavit’ sa svojich koncesii v Uhorsku. Tie prevzala banka
Union, ktora vSak ponitriansku Zeleznicu nerealizovala a tym otvorila priestor pre realizaciu
konkurenéného projektu vedeného Povazim. Suc€astou tejto Zeleznice mala podla Strousbergovych
planov byt aj trat Nitra - Luzianky - Leopoldov - Trnava. Koncesia na Zeleznicu Ponitrim bola
zruena zakonom roku 1879. Zelezniéné spojenie v tomto smere bolo vybudované inymi subjektmi
v rokoch 1874 — 1910.

3.13.2 Velké Bielice — Prievidza — Klastor pod Znievom

Povolenie na vykonanie pripravnych prac ziskal Peter Detrich v druhej polovici 80. rokov.
Koncesia pravdepodobne na natlak vlastnika Zeleznice zo Surian do Velkych Bielic (StEG) nebola
nikdy udelena. Usek Velké Bielice — Prievidza — Nitrianske Pravno vybudovala sukromna
spolo¢nost

3.13.3 Nemecké Pravno - Rajec/Klastor pod Znievom

Pred prvou svetovou vojnou bolo pripravované pokracovanie Zeleznice z Ponitria severnym
smerom do Ziliny alebo Martina. Jednym =z variantov bolo spojenie Nemeckého Pravna
s Cepginom, tam mala trat nadviazat na trat Vratky — Horna Stubfia. Trat v diZke priblizne 21 km
mala mat jeden tunel o dizke 7 km a stipanie priblizne 13 promile. Druhy variant predpokladal
napojenie na trat Vratky — Horna Stubfia v Pribovciach. V tomto pripade by trat mala dizku 27 km,
stpanie aZ 20 promile a celkovt dizku tunelov 2,6 km. Pre nedostatok finan&nych prostriedkov
v Statnej pokladnici nedoslo do zacatia vojny k vystavbe a v novej republike uz bili realizované iné
projekty.

3.13.4 Nemecké Pravno - Rajec

V suvislosti s pripravou stredoslovenskej transverzaly a prepojenia horného Ponitria s Turcom
bolo pociatkom dvadsiatych rokov minulého storolia okrem realizovanej trasy Handlova — Horna
Stubria vyprojektované aj niekolko variantov prepojenia Nitrianskeho Pravna s Rajcom. Tym by sa
dosiahlo najkrat$ieho spojenia z Novych Zamkov do Ziliny. Zo strategickych dévodov dostala
prednost trasa z Handlovej. NeskorSie uz pre vysoké naklady (rozvinutie trasy az na 39 km,
stlpanie 14 promile a vystavba tunelov v celkovej dizke vy$e 6 km) k vystavbe nedoslo.

3.13.5 Velké Uherce — Zarnovica

S projektovanim stredoslovenskej transverzaly bola vyprojektovana aj trasa Velké Uherce —
Zarnovica. Trat by spojila Ponitrie s Pohronim, ale nerie$ila by dopravu handlovského uhlia do
tohto regiénu a uz vébec nie na Turiec a Liptov. Dizka trate so sklonom 20 promile mala byt asi
33km. PretoZe sa odklanala od zakladného smeru a pri vystavbe by musel byt vybudovany tunel
pod pohorim Vtaénik o dizke 5 000 m, bolo od vystavby upustené.

3.13.6 Nové Mesto nad Vahom - PrasSice - Topol¢any

Zagiatkom roku 1931 bolo uvaZzované s predizenim transverzaly Brno - Veseli nad Moravou -
Nové Mesto nad Vahom. Bol porovnavany aj variant vystavby novej Zeleznice medzi Novym
Mestom nad Vahom a Topol€anmi namiesto vykupenia sukromnej Zeleznice Tren¢in - BoSany
a vystavby spojky Rybany - Zabokreky nad Nitrou a vyhrevne v Zabokrekoch nad Nitrou. Pre
spojenie do Topol¢ian hovoril aj fakt, Zze trasa by bola priblizne o 40 km kratSia ako cez Trencin
a vyhrevia v Topol€anoch uz existovala. Proti v§ak bol velmi silny argument stapania na trati az
25% a vrcholovy tunel o dizke 3 700 m. Na trati mali byt stanice Hérka, pred tunelom a za tunelom
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nepomenované dopravne, PraSice a Nemdice . Pre Cast trasy malo byt vyuZité teleso Stummerovej
uzkokolajnej Zeleznice.

3.13.7 Topol'¢ianky - BoSany

V roku 1937 bolo uvaZované aj o vystavbe spojenia Zitavskej doliny z Topol¢ianok do stanice
BoSany v Ponitri. Prednost dostala realizovana trasa Zbehy - Zlaté Moravce.

3.13.8 Zilina — Rajecké Teplice — Prievidza — Zlaté Moravce — Nové Zamky a Levice —
Hlohovec — Holi¢

Navrh na vystavbu velkej siete Uzkorozchodnych Zeleznic podal Valér Smialkowsky, majitef
kupelov v Rajci. V roku 1891 sa uskutoc¢nila verejnopravna obchédzka trate Nové Zamky — Zlaté
Moravce. Tento navrh bol zamietnuty v prospech normalnerozchodnej Zeleznice Surany — Vrable —
Zlaté Moravce.

3.13.9 Malé Ripiiany - Obsolovce - Horné Obdokovce - Horné Stitare - Velké Dvorany -
Urmince - Kla€any - Chrabrany - Tovarniky

Spojenie Topol¢ian s Ripfianmi bolo navrhované uzkorozchodnou Zeleznicou. Vystavba tejto
Zeleznice v8ak bola zamietnuta v prospech Zeleznice normalneho rozchodu Zbehy - RadoSina.
Cast spojenia bola realizovand Stummerovcami ako polnohospodarska &ast lesnej Zeleznice
Topol€any - Duchonka.

3.13.10 Neuskutocnené projekty zelezni¢nych trati — legenda k mape

Normalnerozchodné Zeleznice

1. Komarno - Nitra — Tren€in (Stroussberg) a Nitra — Luzianky — Leopoldov —Trnava
2. Velké Bielice — Prievidza — Klastor pod Znievom

3. Gbelce — Komarno

4. Nemecké Pravno — Rajec/Klastor pod Znievom

5. Nemecké Pravno — Rajec

6. Velké Uherce — Zarnovica

7. TopolCianky — BoSany

11. Nové Mesto nad Vahom — PraSice — Topol€any

Uzkorozchodné Zeleznice

8. Zilina — Rajecké Teplice — Prievidza — Zlaté Moravce — Nové Zamky a Levice — Hlohovec
— Holi¢

9. M. Ripfiany — Obsolovce — H. Obdokovce — H. Stitare — V. Dvorany — Urmince — Klagany -
Chrabrany — Tovarniky

10. Spojenie lesnych Zeleznic Topol¢any — Duchonka a BoSany — Cibajky v Topol¢anoch
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Obr. 5 Neuskuto€nené projekty Zeleznic v Ponitri — prehladna mapa

4 ZAVER

Zeleznice v Ponitri, tak ako bolo popisané, zasahuji aj mimo geograficky ohranient oblast
Ponitria a su stale vyznamnym prvkom verejnej dopravy v troch krajoch (Nitriansky, Trenciansky
a Trnavsky) a dokonca za Handlovou zasahuju aj do Zilinského kraja. Okrem Useku Galanta —
Nové Zamky — Sturovo tvoria velmi uceleny stbor trati, ktoré st vyuZivané najma v regionalnej
doprave. V uzlovych staniciach vacéSinou spoje nadvazuju na pripoje. Je skoda, ze tym, ako tvoria
uceleny dopravny systém, tvoria (aZ na vynimky) aj uceleny subor zakonzervovanych Zeleznic
minulého storocia nielen v stave trati, ale aj v stave vozidiel a cestovnych poriadkov. Kazdym
rokom tak viac a viac zaostavaju a stavaju sa nekonkurencieschopnou dopravou, aj ked vacsina
trati by bez velkych investicii mohla vyuZzit potencial velkoryso zalozenych hlavnych trati
a zabezpecit modernu a ekologicku verejnu dopravu v rozsiahlej oblasti.

L 2
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MOZNOSTI HODNOCENi ZRUSENi TRAMVAJOVE DOPRAVY PROSTREDKY
DOPRAVNIHO MODELOVANiI

Josef BULICEK!

Abstrakt

PFispévek pojednava o moznostech hodnoceni (ne)vhodnosti zruSeni provozu tramvajové
dopravy pomoci prostfedkl ¢tyfstupriového dopravniho modelovani. Toho je vyuzZito
k prognéze pfipadného vyvoje zrusené sité v prabéhu ¢asu. Zakladni vychodiska prognézy
jsou zminéna, tykaji jak aspektl ruSeni tramvajové dopravy, tak vyvoje existujicich
provoztl. Hodnoceni bylo ilustrativné provedeno na prikladu Ceskych Budgjovic.

Kliéova slova
cestovni &as, Ceské Budgjovice, Ceska republika, &tyfstupfiovy model, tramvajova
doprava.

1 UvVoD

V dobé& vzniku Ceskoslovenska pred 100 lety existovalo na izemi sougasné Ceské republiky
16 tramvajovych provozu. Jedna se o historické maximum a o Uplny vycet. Obtiz je, Ze v nékterych
pfipadech Ize ,provoz® vymezit pomérné nesnadno. Pfikladem mulze byt pomérné komplikovany
systém méstskych i pfiméstskych tramvajovych trati na Ostravsku. OvSem ani ,po¢et mést® nelze
z podobnych divodl vyuzit. Neni vyjimkou, Ze tramvaje vyjizdély nebo vyjizdéji i za hranice mésta,
se kterym jsou spojovany (napf. Most-Litvinov, Liberec—Jablonec nad Nisou).

V letech 1921-1973 pak 9 ztéchto 16 provoz(i zaniklo. Postupné se tak stalo v Ceském
T&sing (1921), Jihlavé (1948), Ceskych Budgjovicich (1950), Marianskych Laznich (1952), Opavé
(1956), Teplicich (1959), Jablonci nad Nisou (1965), Usti nad Labem (1970) a Bohumin& (1973).
PrestoZze se dlvody zaniku u jednotlivych provozu li$i, prolinajicim se motivem je nedostate¢na
flexibilita tramvajového provozu vzhledem k ménicim se prepravnim narokim. Toto je nékdy
doprovazeno Spatnym technickym stavem (zpravidla v souvislosti s 2. svétovou valkou) a pozdéji
byla diskutovana otdzka nedostupnosti vhodnych vozidel pro Uzky rozchod. Vyjimkou je TéSin, kde
doslo k rozdéleni mésta a tim i tramvajové trati mezi Polsko a Ceskoslovensko (1920). Nasledny
mezistatni provoz se neosvédgil a trat, ktera sama o sobé byla dlouh4 jen cca 3 km, zanikla. [1, 2]

PrestoZe jsou uvedené dlvody duleZité a srozumitelné, prakticky ve vSech pfipadech dochazi
k vétSim & menSim diskusim ohledné toho, zdali to byl krok spravnym smérem. Tramvaje se
v historii uvedenych mést staly naprosto neodmyslitelnym prvkem. Pfitom se nékdy jednalo jen
o kratkou epizodu vzhledem k celé délce historie mést (napt. v Ceském i polském Té&$iné pouze
0 10 let).

Kromé zminky o nékterych historickych souvislostech, je cilem tohoto pfispévku ukazat
moznosti, které mohou pfinést techniky dopravniho modelovani pro zpétné posouzeni i takovych
kroku, jakymi je zastaveni provozu tramvajové dopravy. Pfispévek je pak doplnén ukazkou aplikace
modelu na piikladu zru$eného tramvajového provozu v Ceskych Budgjovicich.

" doc. Ing. Josef Buliéek, Ph.D., Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera. Katedra Technologie
a fizeni dopravy, Studentska 95, 532 10 Pardubice. Tel.: +420 466 036 202, e-mail: josef.bulicek@upce.cz
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2 SITUACE PO ZASTAVENI TRAMVAJOVE DOPRAVY

V ramci zpracovani tématu je nutné pfipomenout, jak byla tramvajova doprava v uvedenych
9 pfipadech nahrazena.

V 5 pFipadech doslo k pfimé nahradé trolejbusy (Jihlava, Ceské Budé&jovice, Marianské Lazné,
Opava, Teplice). Ve dvou (Jablonec nad Nisou a Usti nad Labem) pak autobusy.

Specifickymi jsou ptipady Ceského T&$ina a Bohumina. Méstska autobusova doprava
v Ceském Té&siné vznikla ve zcela jinych souvislostech rozdéleného mésta. Dopravni obsluznost
v Bohuminé pak zajistuji pouze regionalni autobusové linky vefejné linkové dopravy. [3]

Z uvedeného Ize vyc€ist, Ze souvislost je pfedevSim ¢asova. Provozy zruSené v 50. letech byly
nahrazovany trolejbusy, v 60. a 70. letech pak autobusy. Divodem bylo to, Ze trolejbusy byly zprvu
technicky snazSim FeSenim. DalSi vyvoj autobust a relativni dostupnost pohonnych hmot spolu
s nezavislosti autobusl (na pfivodu elektrické energie) pak zpUsobily tuto dal§i zménu pfistupu.

Nicméné, situace v oblasti pohonnych hmot (pfedevsim jejich ceny) se jeSté pozdéji zménila.
Dostavily i dalSi negativni provozni efekty autobus( a vysledkem bylo to, Ze v roce 1988 byla
zavedena trolejbusova doprava v Usti nad Labem a v roce 1991 (dokonce jiz potteti) v Ceskych
Budgjovicich. V Usti nad Labem se pfitom projevily dal$i nevyhody autobusti spojené s provozem
ve zdejSim terénu s Cetnymi stoupanimi. [1, 2]

V Jablonci nad Nisou zatim dominuji autobusy. V soulasnosti jsou zaznamenany snahy
o opétovné prodlouzeni tramvajové trati z Liberce do samotného centra mésta [4]. Ve srovnani
s plvodnim rozsahem sité je to jen dil¢i opatfeni, ale zaroven dulezity krok. Ukoncéeni této trati
v dopravnim termindlu umozni zlepS$it propojeni tramvaje s jabloneckou &asti méstské hromadné
dopravy (MHD). V kontextu zruSeni tramvajové dopravy v Jablonci jsou zmifiovany [2] také dalSi
dva podstatné efekty. Jednim je ztrata moznosti vyuzivat segregované traté vedené po
samostatném télese mimo ostatni provoz a druhym je vysSi ,odolnost® kolejové dopravy vzhledem
k vliviim pocasi, které se ve zdejSim prostiedi Jizerskych hor projevuiji.

Elektricka trakce prokazala v 7 z téchto 9 mist své misto. Na druhou stranu, vyuziti trolejbusua
namisto tramvaji zpravidla pfineslo rozsiteni sité. V Jihlavé zhruba 6x, v Marianskych Laznich je
délka trolejbusovych trati del$i pfiblizné 4x, v Opavé téméF 2x [1, 5, 6]. Vyjimkou je Usti nad
Labem, které mélo po Praze a Brné tfeti nejdelSi tramvajovou sit (cca 46 km). Sou€asna (2017)
celkova délka trolejbusové sité 46,7 km [7] se s touto hodnotou vyrovnava. Pfirozené, trasy jsou ale
odlisné.

Dilkazem jisté vyhodnosti feeni MHD ve formé trolejbust je to, ze v Ceskych Budgjovicich byl
trolejbusovy systém (nahrazujici tramvaje) také v roce 1971 zruSen o dalSich 20 let pozdéji (1991)
znovu obnoven. Na druhou stranu, nepodafilo se realizovat planovanou meziméstskou
trolejbusovou trat do Temelina, ktera byla jednim z argumentd pro obnovu. [8]

3 HISTORIE A DOPRAVNiI PROGNOZA

Ma-li byt usouzeno na vyznam tehdejSich tramvajovych provozu pro sou¢asny stav 21. stoleti,
neni mozné uvazovat s jejich podobou v dobé zruSeni. Pfirozené, z hlediska historického je zde
mnoho faktor(, které by dany provoz dale ovliviiovaly. Tyto faktory neni mozné ani objektivné
vyjmenovat, natoz pfesné urcit dusledky jejich vlivu. VSak toto je jednim z dlvodu pro zakladni
pravidlo, Ze historie nezna ,kdyby*.

Na druhou stranu jsou zde k dispozici metody dopravniho modelovani, zejména dopravni
prognozy. Toto vede k myslence, neposuzovat vyznam tehdejSich tramvajovych provozu
pro soucasnost jako historicky fakt, ale jako odhadnuty stav zjist€ny dopravni prognézou. Je pfi tom
vyuzito stejnych principl, jako napf. pro ¢inéni odhadud do budoucnosti na zakladé soucasného
stavu. Navic fada vnéjSich okolnosti, které obvykle nejsou pfi dopravni prognéze do budoucnosti
znamé, zde znama je.
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Méla-li by byt povaha hodnoceni ,definovana“, je nutné dasledné rozliSovat 2 roviny —
historické (faktografické) hodnoceni a dopravni prognézu (odhad vyvoje situace). Dopravni
modelovani a prognéza jsou z €asti zaloZzeny na odhadech podle analogickych situaci z historie
nebo z jinych provozl s podobnymi podminkami. Toto doplfiuji metody statistické indukce.

4 FAKTORY OVLIVNUJICIi VYVOJ OD POL. 20. STOL. DO SOUCASNOSTI

Z duvodu hledani analogickych pfikladu je nutné zminit zasadni otazky a faktory, které ovlivnily
podobu (i sou¢asné provozovanych) tramvajovych provozi od poloviny 20. stoleti do sou¢asnosti.

4.1 Rozchod koleji

Rozchod koleji je tak prvnim z plsobicich faktor(i. V aplikaci uzkého rozchodu se totiz mohou
indikovat i dalSi technické problémy vyplyvajici napf. z omezeného prostoru v obsluhovanych
oblastech nebo i dalSi snahy o celkovou ,uspornost‘ drahy. Toto pak pfirozené ovliviiuje celkové
technicko-provozni parametry tramvajového provozu. DalSim problémem byla i dfive omezena
dostupnost vozidel pro Uzky rozchod. [1]

Uzky rozchod sém o sob& prekazkou byt nemusi. V némeckém mésté Zwickau se podafilo
dokonce propojit systém méstské tramvaje o rozchodu 1000 mm a normalnérozchodné Zeleznice
formou kolejové splitky. Uzky rozchod je pak vyuzivan napf. i ve méstech jako Linz, Innsbruck,
Bern, Basel, Zirich, Wurzburg.

Na tizemi Ceské republiky jsou do sougasnosti provozovany 3 provozy, ve kterych byl
vyuzivan Uzky rozchod. Na Ostravsku a Karvinsku existovaly Uzkorozchodné (760 mm)
meziméstské tramvajové traté, ke kterym se nékdy pfidruzuje i zmifiovany provoz v Bohuminé.
Tato sit, stejné jako Uzky rozchod, zanikly. V provozu Most-Litvinov v letech 1955-1961 probéhla
kompletni prestavba spojena se zmé&nou rozchodu 1000 mm na normalni 1435 mm. Caste&né to jiz
souviselo i s plany na pfesun mésta Most, ale také s potfebou zkapacitnit tramvajové spojeni jako
takové. V Liberci byla pfestavba zahajena v roce 1990 a trva dodnes. Tato rekonstrukce s sebou
pfinasi i zlep$eni parametru trati. [1, 2, 3, 9]

4.2 Zdvoukolejnéni, vedeni trati v prostoru

Témeér vSechny traté v sou€asné provozovanych provozech jsou dvoukolejné. Posledni
jednokolejné traté Ize najit mezi Libercem a Jabloncem a v Ostravé.

Liberec vtomto ohledu zaroven drzi jiny primat. Jiz od konce 19. stol. zde byl prvni
dvoukolejny Usek s pravostrannym provozem [1]. Toto je dllezité i z hlediska vyuzivani uliéniho
prostoru. TehdejSi dominantni funkce tramvaji to umoznila, v dneSnim uUhlu pohledu je provoz
na opacné strané nepredstavitelny (nejde-li o segregovanou trat).

Spolu s tim souvisi i fakt, Ze dnesni naroky na prostorové vedeni tramvajovych trati jsou diky
silicimu automobilovému provozu mnohem vétsSi. Mnohé traté ve zruSenych provozech by tak
patrné nemohly existovat ve své plvodni podobé& a musely by v tomto ohledu projit modernizaci.
Dal$im motivem k modernizaci bylo nékdy i zavadéni jednosmérnych ¢&tyfnapravovych
tramvajovych vozu a jejich souprav. Na druhou stranu, existovaly i takové Useky, které se podobaly
spiSe tratim Zelezni€nim. To pfinadelo vyhodu samostatného télesa a segregace provozu, které se
u nékterych sou€asnych tramvajovych trati v méstském prostfedi naopak dosahuje velmi obtizné.

4.3 Prelozky tramvajovych trati z centralnich ¢asti mést

K odstrafiovani tramvajovych trati dochazelo jak ve snaze centralni &asti mést zklidnit,
tak ve snaze zlepSit parametry limitované omezenymi podminkami v historické zastavbé.
Ke zruSeni takovych trati doSlo v Praze (Staroméstské nam., Vaclavské nam. atd.) a Ostraveé.
K pfelozeni trati doSlo v Olomouci (1955) a Liberci (1984). K omezeni provozu pak v Brné
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(nam. Svobody), byt tato trat dale existuje a je vyuzivana. Naopak v plném rozsahu byl provoz
zachovan na 2 jednokolejnych jednosmérné pojizdénych tratich vedenych rdznymi ulicemi
jadra Plzné, v&etné centralniho namésti Republiky. [1, 2, 3, 9, 10]

4.4 Ruseni usekl

BohuZel, nejen celé provozy se staly pfedmétem ruSeni. Prakticky ve v8ech soucasné
provozovanych provozech doSlo nejen k diléim pFelozkam, ale i ke zruSeni celych ftrati.
Jen v Olomouci se tento jev projevil pouze minimalné a brzy. Omezil se na trat k letisti (1955)
a na preloZku z ulice |. P. Pavlova do Brnénské v roce 1981. [1, 10]

4.5 Nové useky

Rozvoj mést pfirozené 2adéa i odpovidajici zajisténi dopravni obsluZznosti. Diky tomu vzniklo
i nékolik novych tramvajovych trati ptedevsim do sidlit nebo k ddleZitym podnikiim. Rada takovych
Usekd vznikla v Ostravé. V Brné vznikaly traté napf. do Modfic, Bohunic, Starého Liskovce,
Bystrce, LiSné nebo v Renneské ul. V Plzni pak traté na KoSutku a Bolevec. Z prazskych trati Ize
zminit napf. traté do Modfan a na Barrandov. V Olomouci pak pfibyl napf. usek po tfidé
Kosmonautd, diky kterému pfibylo druhé propojeni mezi hlavnim nadrazim a centrem mésta.
Jednou z nejnovéjsich trati v CR je pak trat do olomouckého sidlisté Nové sady. Mostecko-
litvinovsky provoz ziskal svoji zcela novou tvaFf po stavbé tzv. rychlodrahy a opusténi starého
Mostu. V Liberci byla upfednostnéna zména rozchodu, zdvokolejfiovani a modernizace sité. [1, 2,
3,9]

Z ptedchozich podkapitol vyplyva, Ze naroky na tramvajovou dopravu se méni. Pokud by
zustal zachovan néktery ze zruSenych provoz(, popsané tendence by se ho vice ¢i méné jisté
dotkly. Jak je patrné, ani moznost modernizace sit€ v€etné vzniku novych Usekld neni zcela
nerealna.

5 POSOUZENI S VYUZITiM MODELU

Posouzeni zruSeni tramvajové dopravy dopravnim modelem vychazi z principl ¢tyfstupfiového
dopravniho modelovani. Tézistém je predevSim Ctvrty stupeni traffic assignment — pfifazeni
prepravnich (resp. dopravnich) proudl do sité [11].

Idealnim stavem by bylo vyuzit plné datové naplnény dopravni model. Poté je mozné posoudit
i prognézované dopravni zatizeni (pocty cestujicich), volbu druhu dopravy apod.

Na druhou stranu, vytvofeni takového modelu na potfebné urovni spolehlivosti je pomérné
naro¢ny, dlouhodoby a komplexni proces. Je to spiSe doménou mést, spravcl komunikaci apod.,
aby pak doSlo k synergickému a plnému vyuziti modelu (vSech jeho dalSich funkci). Vyuzit jej Ize
napf. i pfi planovani novych usekd pozemnich komunikaci apod.

Vyklad v pfispévku odpovida situaci, ze takovy model k dispozici neni. Cilem je umoznit
aplikaci i vtomto obecné&jSim pfipadé. Posouzeni je zaloZeno pfedevSim na zakladé analyzy
nakladl na cestu (€asu dostupnosti, resp. cestovniho ¢asu) s cilem urcit, pro které prepravni relace
(jinymi slovy, pfi cestach odkud — kam) je vyhodné dany zplsob cesty vyuzit. Pfestoze posouzeni
mUze probihat v multimodalnim modelu a zkoumat napf. i vztah k individualni automobilové nebo
cyklistické dopravé, nezbytnym minimem je modelovani vztahu na rozhrani vefejné hromadné
dopravy a chlze. Chlize v modelu vystupuje nejen v pozici pfipadného substitutu k verejné
hromadné osobni (tramvajové) dopravé, ale i jako moznost pro pfekonani vzdalenosti mezi
vychozim bodem cesty (v modelu tézistém prisluSného prepravniho okrsku) a nastupni zastavkou,
resp. mezi vystupni zastavkou a cilem cesty.
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5.1 Rozsah zahrnuti vefejné hromadné osobni dopravy do modelu

Otazkou je, zdali ma byt pfedmétem modelovani pouze kmenovy subsystém (tramvaje) nebo
cela sit v€etné doplrikovych autobusovych linek. Na tuto otdzku neexistuje jednoznacna odpovéd.

Pro variantu omezeni na kmenovy subsystém hovofi to, Ze zruSené tramvajové provozy byly
ostatnimi druhy dopravy doplfiovany pouze minimaln&. DalSim argumentem je, Ze sit’ doplfikovych
linek by byla pfizpdsobena jakémukoli rozsahu kmenové sité. Tudiz by paradoxné mohlo byt
dosazeno podobnych vysledkl a rozdily v kvalité kmenového subsystému by v ramci posouzeni
zanikly. Odhadnuta struktura doplfikovych linek k neexistujicimu systému by pak v modelu
zpUsobovala dal$i nepfesnosti.

Naopak pro modelovani celého systému vefejné hromadné osobni dopravy hovofi to, Ze je
snaha cestujicim predkladat integrovanou nabidku vSech subsystému. Dulezité je to pak tehdy,
pokud by byla pfedmétem modelovani i volba druhu dopravy pro celou cestu. ProdlouZeni
dochazkovych vzdalenosti zplsobené nutnosti dosahnout az linku kmenového subsystému by
mohlo vést k volbé jinych druh( dopravy.

Lze tedy pfijmout nasledujici doporuceni. Pro komentaf k jednotlivym typim kmenového
subsystému, resp. k hodnoceni historického tramvajového provozu, je mozné vystacit s omezenim
se na tento kmenovy systém. Toto by mélo byt sou€ésti posouzeni vzdy. Pokud je Zadano
podrobnéjsi posouzeni, je vhodné doplnit i variantu zahrnujici kompletni systém vefejné hromadné
dopravy a ziskat tak dal§i mnozinu vysledkd. Vyhodné je to pak zejména tehdy, pokud jsou
k dispozici kompletni data o pfepravnich proudech a posouzeni je mozné rozsifit napf. i o kapacitni
otazky apod.

5.2 Vychodiska a vstupy k modelovani

Minimalni rozsah vstupud potfebnych pro modelovani je:
e graf dopravni sité (popf. mapovy podklad) v méfitku,
e mnozina zdrojl a cill cest,
e poloha zastavek posuzovaného dopravniho systému,
¢ linkové vedeni,
e jizdni doby a pfip. doby pobytl v zastavkach (popf. min. prdmérna rychlost),
e intervaly na linkach,
e rychlost chlize.

Graf dopravni sit¢ musi byt pomérné hodné podrobny vzhledem k tomu, Ze je potfebné
uvazovat chlzi jako substituéni moznost k pouziti vefejné hromadné dopravy, resp. jako prostfedek
pristupu k zastavkam. Nemeély by tak chybét i dlleZité spojnice jako napf. lavky pro pési pres vodni
toky, cesty pfes parky, moznosti prichodu pasazemi apod., které mohou cestu vyrazné zkratit.

V dopravnim modelovani se uplatiuje princip, Ze modelované Uzemi je rozdéleno
do tzv. pfepravnich okrsk(l. Kazdy ztéchto okrsk( je pak vramci vypoétu nahrazen jednim
vychozim a zdrojovym bodem — té&zistém prepravniho okrsku pro vSechny cesty v okrsku vychozi
(zdrojové) nebo kongici (cilové). Okrsky jsou zpravidla vymezovany jako sourodé ¢asti Uzemi se
stejnou funkci, s podobnym napojenim na kmenové dopravni sité a Casto i s pfihlédnutim
k administrativnimu €lenéni tzemi. Tento princip je vhodné pro toto posouzeni zachovat. [11]

Navic je ale vhodné doplnit dalSi dvé mnoziny ,mikrookrski®, resp. jejich tézist (vychozich
a cilovych bodu). Jednu mnozZinu je vhodné spojit s vyznamnymi objekty ve mésté (napf. nadrazi,
Skoly, nemocnice, ufady, velké posty, stadiony apod.). Druhou pak pfimo s konkrétnimi zastavkami.
Umozni to pak realizovat posouzeni vzhledem k ploSe, vyznamnym objektim a zastavkam,
popf. i vzhledem ke kombinaci téchto objekt. VeSkera posouzeni modelem probihaji na podkladé
soucCasné sité pozemnich komunikaci (ulic mésta). Historické vedeni trati a linek je pak do této
situace pouze promitnuto.



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 94

5.3 Princip posouzeni

Z hlediska minimalizace narokd na zpracovani lze stupné trip generation (generovani
zdrojovych a cilovych proudll) a trip distribution (smérovani pfepravnich proudl) nahradit
tzv. jednotkovou matici smérovani prepravnich proudl. VSechny prvky této matice, kromé téch
na hlavni diagonale, maji hodnotu 1. Tim se docili rovhocenného pfistupu ke vSem pfepravnim
relacim, vyjadfeného jednotkovym pFepravnim proudem (jako by tam probéhla jen a pravé jedna
cesta). Pokud by byl k dispozici kompletni model, obsahujici relevantni data pro modelovani
intenzit pfepravnich proudd, je mozné tomu posouzeni pfizpusobit a tyto kroky také vyuzit.

Stupen modal split (délba pfepravni prace) je vyuzit jen Caste€¢né. Délba prepravni prace
,v pravém slova smyslu“ volby druhu dopravy (napf. i v&. dopravy individualni automobilové,
cyklistické) zahrnuta neni. Zlstava ale zahrnuto rozhodnuti, zdali viibec vyuZzit vefejnou dopravu
nebo je-li vyhodnéjsi jit p&Sky celou cestu.

Posouzeni je pak primarné zaloZzeno na stupni traffic assignment (pfidéleni dopravnich proudu
na Useky sité). Vtomto pfipadé je toto rozSifeno i o pfidéleni dopravnich proud( cestujicich
jednotlivym linkdm vefejné hromadné dopravy. Pro zakladni posouzeni postacuje metoda vSechno
nebo nic (AON) vyuzivajici pouze nejefektivnéjsi cesty. V pfipadé potfeby je mozno vyuzit i dalsi
pokrocilejSi metody traffic assignmentu, pokud tyto vyhovi podstaté posouzeni. V tomto stupni je
ziskana vétsina vystupl uvedenych v kapitole 5.4.

5.4 Zakladni vystupy modelu

Komentar k posouzeni je pak mozné realizovat na podkladé téchto vystup:

e vypoctené dopravni zatizeni jednotlivych linek (kartogram zatizeni),

e vypoctené dopravni zatizeni jednotlivych Usek( sité chodci (kartogram zatizeni),

e matice binarnich hodnot uréujicich dopravni proudy (relace) vyuzivajici dany usek
sité,

e matice Casové dostupnosti,

e matice vzdalenosti,

e matice tzv. generalizovanych nakladd (souhrnné vyjadfeni jednotlivych sloZzek
nakladd na cestu v penézich — umoziujici posoudit cesty napf. v kombinaci
vzdalenosti a ¢asu).

Vypocétena dopravni zatizeni (v prvnich 2 odrazkach) jsou v tomto pfipadé vyjadfeny poctem relaci.

5.5 Princip vyhodnoceni

Jelikoz se jednd o deskriptivni model, uvedené vystupy je nutné vyhodnotit. Z hlediska
zjednoduseni by mélo byt snahou hledat jediné kritérium, jehoz hodnota by situaci popsala. Podle
nazoru autora pfispévku, je ale potfebné jit cestou pfesné opacnou a dané vystupy a vysledky
komentovat v co nejvice individualizované podobé podle potfeb dané situace.

Jako argument je mozné zminit tento pfiklad. Za idealni by mohl byt prohlasen stav,
kdy dopravni systém po minimalni kostfe (s minimalni délkou infrastruktury) obsluhuje co nejvice
obyvatel. Toto pfirozené hledisko je ale pfili§ ,tvrdym matematickym prostfedkem®. Dlsledkem
mohou byt dlouhé dochazkové vzdalenosti (na samé hranici pfisluSného limitu) a nepfimoc&arost
linek (snaha obslouZit co nejvice obyvatel pfi minimu trati a linek). Na druhou stranu, jsou pfipady,
kdy je to ekonomicky i provozné odlivodnéné (napf. nepfimocarost u linek no¢niho provozu diky
relativné malé pfepravni poptavce).

Ztoho duvodu je tfeba pfijimat hodnoceni vzdy v souvislostech a individualné s cilem
vyhledavat jednotlivé pozitivni a negativni efekty.

Na druhou stranu, z divodu zkratky, ktera musi byt z divodu rozsahu ¢lanku uplatnéna, budou
uplatnéna i 2 souhrnna kritéria.
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Prvnim je celkova €asova Uspora cestovniho Casu vyjadiena v procentech pfi porovnani
s ,referencni” situaci, kdy MHD zavedena neni (potfeba chlze u vSech cest).

Druhym je pak procentudlni podil modelovanych pfepravnich relaci, na kterych je vhodné
vyuzit MHD.

Z matematického hlediska Ize toto posouzeni klasifikovat jako partikularni. Je to z davodd,
Ze mnoho okolnosti zavisi na realizaci modelu (napf. pocet a umisténi jednotlivych zdroji a cilt
cest). Je to ale ovSem pfijatelné, pokud je feSeni podrobné a provedené odpovidajicim zpisobem.

6 UKAZKA HODNOCENi PRO CESKE BUDEJOVICE

Pro ilustraci mozZnosti prezentovaného hodnoceni pfepravniho vyznamu zruSenych
tramvajovych provoz( prostfedky dopravniho modelovani byl zvolen priklad mésta Ceské
Budéjovice.

Diivodem této volby je to, Zze v CR existuji dosud provozované tramvajové provozy v Liberci
a Olomouci, coz jsou mésta podobné velikosti (cca 100 000 obyvatel). Pomoci analogie tak Ize
usoudit na moznosti daldiho vyvoje Ceskobud&jovického provozu, byt s doloZkou
,predpokladaného”. Katastralni vyméra C. Budé&jovic ptedstavuje pFiblizné polovinu vyméry Liberce
nebo Olomouce. Naproti tomu Ceské Bud&jovice maji ve své blizkosti fadu sidel, ktera maiji
na mésto pomérné tésnou vazbu. Délka tramvajové sité v Ceskych Budéjovicich byla o néco vice
nez tfetinova (cca 5 km) ve srovnani se sou¢asnym stavem u srovnavanych provozi. V Liberci se
jedna o 13 km (bez meziméstského useku Vratislavice nad Nisou — Jablonec n. N.) a v Olomouci
0 14 km [6].

6.1 Stru¢né pripomenuti historie

Pravidelny tramvajovy provoz v Ceskych Budé&jovicich byl zahajen vroce 1909. Sit méla
2 jednokolejné traté o rozchodu 1000 mm. Prvni z nadrazi na namésti (dnes Pfemysla Otakara Il.)
a druhou severojiznim smérem z Prazského na Linecké pfedmésti. Celkem zde bylo za celou dobu
trvani provozovano pouze 8 motorovych voz( (Ringhoffer) s obsaditelnosti 30 osob a 3 vozy
vleéné. Tento vozovy park byl pofizen v dobé vzniku drahy. Jedinou obménou bylo pofizeni tfetiho
vleéného vozu v roce 1946 z Teplic po zni¢eni jednoho z motorovych vozu pfi bombardovani
(1945). Ve stejném roce 1946 bylo rozhodnuto nahradit tramvaje trolejbusy, tramvaje pak vyjely
naposledy v roce 1950. [1, 2, 3, 8]

6.2 Zakladni parametry modelu

Model byl vytvofen v softwaru pro (makroskopické, Ctyfstupfiové) dopravni modelovani
OmniTRANS. Modelované uzemi zahrnuje i vybrané obce v okoli, u kterych Ize pfedpokladat silnou
prepravni vazbu na Ceské Budé&jovice. Hranici oblasti tvofi Hluboka nad Vitavou, Lisov a BorSov
nad Vltavou. Pfirozené, centralni oblasti byly modelovany podrobnéji, nez okrajové. V pfipadé
potfeby zmensit feSené uzemi, je tak mozné ucinit pomoci filtrace dat.

Graf, reprezentujici dopravni sit, ma 4351 vrchold a 5840 hran (obr. 1). Podkladem pro jeho
vytvorfeni byly mapy [6]. Velké pocty vrcholG a hran jsou zpUsobeny potfebou modelovat moznost
chiize. Ta je vmodelu jednak zakladnim substitutem tramvajové dopravy, jejim doplikem,
ale zaroven i zobecnélou reprezentaci potfeby cestovat jinymi druhy dopravy (doplikovou siti
autobusovych linek, regionalnimi linkami, resp. i na kole nebo osobnim motorovym vozidlem).
Z toho dvodu je nutné zahrnout co nejvétsi pocCet alternativnich tras.

Pro vefejnou hromadnou dopravu bylo uvazovano s prumérnou rychlosti 13 km/h s ohledem
na technické parametry vozil a trati na Gzemi CR na po&atku 20. stol. [1]. Ve variantach
odpovidajicich sou¢asné dobé (2018) je pak uplatnéno zvySeni této rychlosti na 17 km/h u tramvaji,
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resp. 19 km/h u trolejbusli [5, 8, 9, 10]. Pro chlzi je ve vSech pfipadech uvazovano s rychlosti
4 km/h.
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Obr. 1 Dopravni sit modelu Ceskych Budgjovic a okoli v sw. OmniTRANS

Dale bylo v celé oblasti vymezeno celkem 236 mist, kde Ize zacit nebo ukoncit cestu (obr. 1,
2). Prvnich 15 znich reprezentuje zastavky puvodniho tramvajového provozu (stanoveny
s pfihlédnutim k poloham soucasnych zastavek [8]), dalSich 25 vyznamné objekty podél nékdejSich
tramvajovych ftrati (pro moznost detailnéjSiho posouzeni) a poslednich 196 pak zdroje a cile
vymezené z hlediska plodné obsluhy uzemi. Pfi vyjadieni terminologii dopravniho modelovani se
jedna o tézisté prepravnich okrsku. Tato tézisté pak vytvareji celkem 55 460 prepravnich relaci,
pomoci kterych jsou parametry tramvajového provozu hodnoceny. Relace jsou posuzovany
v kazdém sméru zvlast.

6.3 Varianty modelované situace

Pro moznost vyhodnoceni a porovnani bylo vytvofeno celkem 5 variant modelované provozni
situace. VSechny varianty byly promitnuty do sité pozemnich komunikaci (uliéni sit€) ve stavu roku
2018.

Prvni dvé varianty (A a B) predstavuji 2 historicky uplatnéné varianty linkového vedeni
tramvajového provozu pred a po roce 1936.

Treti a ¢tvrta varianta (pX a pY) pfedstavuji 2 varianty prognézy tramvajového provozu (v roce
2018), pokud by tento byl zachovan. Nejedna se tak o historické varianty, ale o dopravné-
technologickou prognézu (odhad).

Pata varianta (SQ) pak predstavuje sou€asny stav trolejbusového provozu. Tato varianta méa
jiz opét realny zaklad (2018).

Spole€nym predpokladem vSech variant je to, Ze je abstrahovano od linek doplfikového
subsystému vefejné dopravy (autobusovych linek MHD, ale i vefejné linkové dopravy,
popr. Zeleznice na Uzemi mésta). Vzhledem ktomu, Ze je hledan ,potencial® kmenového
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subsystému MHD, nikoli jeho konkrétni vyuZiti, je abstrahovano i od linkovych intervald. U vSech
linek je formalné uplatnén interval 30 min a pfi multikriterialnim hledani tras neni k ¢ekani (na prvni
spoj i prestup) pfihlizeno.
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Obr. 2 Vymezeni zdroju a cild cest v centru mésta, navrh pFeIoiky tram. trati ve var. pX a pY (sw. OmniTRANS)

Historicka varianta A — obdobi 1916—1936

V modelu jsou 2 tramvajové linky P (Nadrazi — Prazské pfedmésti) a L (Namésti Pfemysla
Otakara Il. — Linecké pfedmésti), které odpovidaji organizaci provozu zhruba v prvnich dvou
tfetinach trvani zdejSiho provozu. Ze stejného duvodu je modelovana i plvodni trasa k jizni
(zelezni€ni) zastavce Heydukovou ulici. Neni uvazovano s trolejpbusovou linkou (doplfikovy
subsystém), ktera nahrazovala tramvaje v Useku Prazské predmeésti — Hrbitov zddvodu
nepovoleného kfizeni tramvajové a Zelezni¢nich trati. Dlvodem je i omezena Casova existence
tohoto trolejbusového provozu (1909-1914). Zahrnuto neni ani ,pferuseni” linky L s nutnosti péSiho
prechodu pfes plvodni most pfes MalSi (do roku 1916) diky jeho nedostate¢né unosnosti. [1, 2, 8]

Historicka varianta B — obdobi 1936—1948

Diky upravé kolejisté v centru mésta v roce 1936 doslo ke zméné linkového vedeni. Byly zde
linky &. | z Prazského na Linecké pfedmésti a &. lll v opaéném sméru. Usek namésti — nadrazi byl
pak provozovan samostatné. V modelu je tato samostatna linka oznacena jako I, byt toto &islo
nebylo v praxi uplatfiovano. Zaroven na Lineckém prfedmésti doSlo k pfelozce koncového uUseku
z ulice Heydukova do ulice Lidické s tim, Ze jiz dale nebyla obsluhovana (dodnes existujici) jizni
Zelezni€ni zastavka, ale nova konec¢na u Erbenovy ulice. [1, 2, 8]

Prognézovana varianta pX (pro rok 2018) — prelozka trati v centru mésta

Prvni variantu mozného vyvoje tramvajového provozu je mozno povazovat za minimalistickou
z hlediska rozsahu sité. NavrZzena je pouze prelozka trati z historického jadra mésta (nam.
Premysla Otakara Il. a pfilehlych ulic) na Senovazné nam. a do ulice Na Sadech (obr. 2). Toto je
v souladu s vyvojem trati v Liberci i Olomouci [9, 10] (popf. v Ostravé i Praze), kde tramvajové trati
z centralnich namésti zmizely. Navic, i €eskobudé&jovické trolejbusy tuto zvolenou trasu nyni
vyuzivaji [8].
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Zaroven je predpokladano zdvoukolejnéni trati a s tim spojené zrychleni dopravy o jednu
tfetinu na primérnou rychlost 17 km/h (odstranéni nutnosti vyCkavat na kfizovani, zlepSeni
technickych parametrd trati a vozidel). Tato hodnota byla stanovena podle porovnani s jizdnimi
fady podobnych trati provozovanych v sou€asnosti (Hlavni nadrazi — Nefedin v Olomouci 15 km/h
a Lidové sady — Horni Hanychov v Liberci 19 km/h) [5, 6, 9, 10]. Obé tyto trati maji za sebou
preloZzku mimo historické jadro mésta a zdvoukolejnéni plivodné jednokolejnych Useku.

Z hlediska toho, Ze se jednd o model zamé&feny na prepravni stranku, stavebné-technické
parametry jsou v ramci zjednodu$eni zanedbany. Vyjma uvedené prelozky je uvazovano plvodni
smérové vedeni trati, byt by patrné muselo z téchto divodu dojit i k dal§im zménam (minimalné
s ohledem na nutnost vybudovani smycek pro obraceni jednosmérnych vozd na konecénych,
potfebu prostoru pro druhou kolej apod.). Ruseni trati (podobné jako napf. Rochlice—RizZodol
v Liberci) neni uvazovano, nebot budéjovicka sit pokryvala zakladni sméry, které jsou i v dnesni
trolejbusové siti velmi dulezité.

V této varianté jsou uvazovany 3 obousmérné tramvajové linky (Prazské pfedmésti — Linecké
predmésti, Nadrazi — Prazské pfedmésti a Nadrazi — Linecké predmésti) vytvarejici vSechny
mozné provozni kombinace na dané siti trati ve tvaru ,T*.

Prognézovana varianta pY — rozsifeni o trat Poliklinika Sever — Sidlisté Vitava (U Hvizdala)

Tato varianta navazuje na variantu pX (pfelozka v centru mésta, zdvoukolejnéni), ze které
vychazi. Doplriuje ji o hypoteticky navrh nové trati na Husové tfidé. Trat vychazi z ulice Na Sadech
a pfes zastavky U Zelené ratolesti, Vystavisté, U Parku, Evzena Rosického, U Vyméniku a Otavska
vede do zastavky U Hvizdala. Zamérem je pfibliZit kapacitni dopravu sidlisti Vitava s mozZnosti
budouci odbogky na sidlisté Maj a Sumava. Dllezitym cilem je i Seskobudé&jovické vystavists,
kolem kterého je trat vedena. Zaroven je zde snaha o jistou ,maximalizaci rozsahu obslouzeného
Uzemi pfi minimalizaci rozsahu infrastruktury.

Motivem je snaha kopirovat situaci z jinych mést, kdy tramvajova doprava nebyla (zatim)
do nékterych sidlist zavedena a obsluha je ponechavéana na autobusech, byt mnohé plany existuji.
Jako pfiklady Ize zminit liberecké sidlist¢ Rochlice, olomoucké Nové sady (kam tramvajova trat
pronikla teprve nedavno).

Spise ,historickou hfickou“ je to, ze zamérné nebyl doplnén Usek Prazské pfedmésti —
Hibitov, zadany k obsluze tramvajovou dopravou jiz od poc¢atku. Je to pfipominkou toho, ze se
nékteré pfepravné vyznamné cile v jinych méstech tramvajemi obslouzit (zatim) nepodafilo. Slouzi-
li liberecky provoz pro srovnani, typickym pfikladem je prodlouzeni hanychovskeé trati k dolni stanici
lanové drahy na Jestéd [1], které dosud realizovano nebylo.

Vzhledem ktomu, Ze se jedna o prispévek historické sekce, je nutno doplnit poznamku
i k t&mto Seskobudéjovickym Zelezniénim prejezdiim. Zelezniéni trat, které byla pfekazkou rozvoje
tramvaji na Prazském predmésti a kterd dala za vznik jednomu z prvnich trolejbusovych provozi
v CR, byla nakonec vroce 1968 preloZena k praZské trati pres Severni zastavku [12],
kde soucasnou Prazskou ulici kfizi mimourovriové. V puvodni stopé zbyla vlecka vedena
Lhetradi¢né® primo pfes fadici pruhy kiizovatky PraZska tr. X Strakonicka X Nadrazni. Zanikla
i zdej§i Zeleznicni zastavka ,Staré mésto“, kdysi umoZzriujici pfestup na tramvaj. | tato prekazka tak
nakonec zmizela.

Linkové vedeni je v modelové varianté pY tvofeno 4 obousmérnymi linkami: 1 (Nadrazi —
Sidlisté Vltava), 2 (Prazské predmésti — Linecké pfedmeésti), 5 (Linecké prfedmésti — Sidlisté
Vltava), 9 (Nadrazi — Prazské predmésti). Cislovani linek neni pro posouzeni podstatné, ale bylo
volné inspirovano soucasné pouzivanymi Cisly linek trolejpusovych [8]. Samotné linkové vedeni
bylo inspirovano opét pfiklady srovnavanych mést, kdy zpravidla neni uplatnéna piné zcela
bezpfestupova varianta linkového vedeni, ale zaroven je patrna snaha o snizeni tohoto poctu
prestupll tvorbou razné vedenych linek. ,Zakladni schéma* linek ve tvaru kfiZze je v modelu tvofené
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linkami 1 a 2, to je pak doplnéno linkami 5 a 9 propojujicimi nékteré vétve. VSechny tyto Ctyfi linky
jsou diametralni.

Uvedené 2 prognézované varianty pX a pY jsou Cisté fikci, mdzZe byt o nich vedena diskuse.
Na druhou stranu, pokud je na model nahlizeno jako na metodu posouzeni, je mozné v ném
vytvofit i jakoukoli jinou (dal$i) variantu a tuto posoudit.

Varianta SQ — soucasny trolejbusovy provoz

Pro moznost porovnani je do modelu namisto tramvaji viozen i sou¢asny (2018) trolejbusovy
provoz. Jedna se o linky €. 1, 2, 3, 5, 8 a 9 tvofici zakladnu systému ¢eskobudéjovické MHD (i kdyz
jsou linky 1 a 8 prezentovany pouze jako doplnikové). Metodika posouzeni je stejna. Pro posouzeni
byla uplatnéna zjisténa prdmérna rychlost 19 km/h. [5, 8]

6.4 Celkové c¢asové naklady na chizi pésky

Zakladnou pro porovnani vSech variant provozu je ¢asova narocnost chize (v podminkach
soucasného stavu sité pozemnich komunikaci v roce 2018). Vyuziti kmenového subsystému MHD
(tramvaji nebo trolejbusll) mize tyto Casové naroky zmensit. Toto zaroven nesmi byt vnimano jako
Cas, ktery musi kazdy cestujici na cesté skute¢né travit. V praxi Ize vyuzit autobus, popf. osobni
automobil. Tuto hodnotu je potfeba vnimat jako ,referenéni ¢as®.

Pokud bude u€inén pfedpoklad, Ze kazda z 55 460 zavedenych a posuzovanych pfepravnich
relaci (kombinaci zdroja a cilt cest) ma stejny vyznam, pak bude situace posuzovana tak, jakoby
se na kazdé takové relaci pésky pohyboval pravé 1 cestujici. Rychlost chlize je nastavena na
4 km/h. V tomto pfipadé je pak celkova spotfeba cestovniho ¢asu 6 053 732 minut. Toto hodnota
sama o sobé neni pfili§ vypovidajici, ale umozni porovnani a kvantifikaci pfinosu vyuziti
kmenového subsystému MHD, resp. tramvajové dopravy.

6.5 Spotieba cestovniho ¢asu s kmenovym subsystémem MHD

Prehled ¢asové naro€nosti cest pfi vyuziti kmenového subsystému MHD, resp. tramvajového
nebo trolejbusového provozu, udava tab. 1. VSechny hodnoty v tab. 1 byly zjiStény jako vysledky
modelovani. Jsou tedy vazané na konkrétni podminky modelu. Vycisleny jsou i uspory spotfeby
cestovniho ¢asu ve srovnani s variantou bez MHD (chlize). DopInény jsou Udaje i o po¢tu a podilu
pfepravnich relaci, na kterych je vyhodné vyuzit kmenovy subsystém MHD.

V posouzeni v tab. 1 nejsou zahrnuty pfipadné Casové ztraty pfi ¢ekani na spoj, ani pfi ¢ekani
na navazny spoj pfi pfestupu.
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Tab. 1 Spotfeba cestovniho ¢asu

Spotieba  Uspora vaéi

Varianta cestovniho spotiebé cest. Po%?t rsla'cL Po¢v:|'|I rf-:lla’clh
provozu casu ¢asu pouze vyuznlnv:gclc vyuznlnv:gmc
[min] pFi chizi
A do 1936 (13 km/h) 5680 046 6,17 % 34 165 61,60 %
B po 1936 (13 km/h) 5667 626 6,38 % 33984 61,28 %
prognéza,
pX pfelozka centrum 5589 289 7,67 % 35 247 63,55 %
(17 km/h)
progndza
pfeloZka centrum o o
pY a trat na Sidl. Vitava 5406 955 10,68 % 38 968 70,26 %
(17 km/h)
trolejbusy (1, 2, 3, 5, 8, 9)
SQ (19 km/h) 4 528 592 25,19 % 47 318 85,32 %

Z tab. 1 je patrno nékolik zavéru. Trasy nékdejSiho tramvajového provozu byly zvoleny vhodné,
nebot by vyhovély témér 2 tfetinam i soucasnych prepravnich relaci (pokud by nebylo vyhodnéjsi
vyuzit jinou autobusovou linku doplrfikového subsystému MHD). Pfi vzniku tramvajového provozu
byl navic pocet obyvatel mensi a chybéla sidliSté v severozapadni ¢asti mésta.

Zména linkového vedeni v roce 1936 prinesla nejednoznaény vysledek. Uspora cestovniho
¢asu je o 0,21 % vysSSi, coz je zadouci efekt, ale 0 0,32 % poklesl pocet pfepravnich relaci,
pro které je vyhodné tramvaj vyuZzit. Na druhou stranu, ob& zmény jsou minimalni. Koresponduje to
s tim, Ze rozsah provozu se v podstaté nijak nezménil, zménila se jen jeho organizace. Na druhou
stranu, pokud byl tehdy intenzivné&jsi pfepravni proud ve sméru Prazské — Linecké pfedmésti, nez
Prazské predmésti — nadrazi (resp. opacné), Ize si snadno prestavit, Ze Uspora €asu spojena
s odpadnutim pfestupu na navazny spoj, mohla byt zajimavym benefitem pro cestujici.

V matematickém Uhlu pohledu je obtizné variantu pX komentovat, protoZze se zde setkavaji
2 vlivy — prelozka trasy mimo vlastni historické jadro mésta a zrychleni dopravy (zdvoukolejnéni,
modernizace trati). Uspora celkového &asu je vy8Si o 1,50 %, resp. 1,29 %. Vzhledem k tomu,
Ze u cestujicich patrné nebyly zastoupeny vSechny pFepravni relace rovhomérné (tak jako je to
v pojeti tohoto modelu), ale dominovaly by ty, v jejichz sméru byla tramvaj opravdu pfinosem
(napF. ze severu na jih mésta), subjektivné a kvalitativné by byl tento pfinos vniman jisté jako mirné
vySSi.

Znateln&j§i prinos (oproti stavu, ktery v Ceskych Budé&jovicich existoval) by méla tato
modernizace, v€. doplnéni o novou trat Husovou tfidou na vystavisté a sidlisté Vitava (varianta pY).
PFfinosem je o cca 4,5 % vy$Si Uspora celkové spotfeby cestovniho ¢asu a témér 9% narust poctu
prepravnich relaci, které by mély potenciél tramvajovou dopravu vyuzivat.

Na varianté SQ, charakterizujici sou€asny trolejpbusovy provoz, je pak patrné, Ze se dostavil
oCekavany efekt vy8Si ,operativnosti“ tohoto subsystému oproti tramvajim. RozSifeni do novych
lokalit (Nemanice, Borek, RoZnov, Ceské a Suché Vrbné), obsluha sidlitnich lokalit (Maj, Sumava,
Vltava) pfinaseji pozitivni efekt, jak je z Tab. 1 patrné. Dllezitym kvalitativnim efektem je i zkraceni
dochazkovych vzdalenosti ze zastavek do vyznamnych instituci a objektd (napf. nemocnice,
papirny, vystavisté, univerzita, hibitov).

6.6 Vliv casovych ztrat pripadajicich na ¢ekani na prvni spoj

Zavéry prezentované v kapitole 6.5 plati, pokud nejsou uvazovany zadné C&asové ztraty
spojené s ¢ekanim na spoje MHD. V praxi by to odpovidalo bud' ,kontinualné pracujicim zafizenim*
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nebo ,absolutni znalosti a pfizplsobeni se jizdnimu fadu“, popf. perfektni ¢asové koordinaci
pfestupnich vazeb bez ¢asovych ztrat.

Na druhou stranu, linkové intervaly nemuseji byt konstantni — mohou se ménit v jednotlivych
¢astech dne, popf. u jednotlivych dnd. Proto byla zpracovana analyza negativniho vlivu zahrnuti
¢ekani na prvni spoj na uspory celkového cestovniho ¢asu (ve srovnani s referencni situaci bez
MHD, zaloZené na ,ch(zi*) u jednotlivych variant provozu. V analyze se predpoklada stejny interval
u vSech modelovanych linek. Vysledky jsou zpracovany graficky na obr. 3.
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Obr. 3 Analyza vlivu zahrnuti ztrat z &ekani na prvni spoj MHD Ceské Budé&jovice — celkové &as. Uspory

Principem vzniku uvedenych sniZzeni celkovych uspor je to, Ze diky zahrnuti ztrat z Cekani
na prvni spoj je prodlouzen cestovni ¢as. Tim nasledné vznika snizeni dosazenych ¢asovych uspor
vzniklych vyuzitim MHD, v krajnim pfipadé se vyuziti MHD muze stat neefektivni alternativou.
Tim klesa i podil pfepravnich relaci, na kterych je vyhodné MHD vyuzit (obr. 4).

Pokud by byl pfichod cestujicich na zastavky rovnomérny, pak primérnou Casovou ztratu
nejlépe vyjadfuje polovina intervalu. Maximalni hodnota €asové ztraty ve vysi 30 min tak odpovida
intervalu 60 min. Pfirozené, zejména u linek s delSimi intervaly (napf. v regionalni dopravé) tento
vypocet vnimané Casové ztraty nelze uplatnit a tato vnimana Casovy ztrata musi byt zjiSténa
v porovnanich znevyhodnovalo natolik, Ze by jim nebylo mozné ,matematicky pfifadit“ ani takovy
pocet cestujicich, jaky je v praxi vyuziva. Musi se jednat tedy o ,vnimanou® a nikoli prGmérnou
hodnotu®.
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Obr. 4 Analyza vlivu zahrnuti ztrat z &ekani na prvni spoj MHD Ceské Budé&jovice — podil relaci
6.7 Vliv ¢asovych ztrat pripadajicich na éekani na navazny spoj pfi prestupech

Podobny efekt je spojen nejen s nastupem do prvniho spoje, ale i s ¢ekanim na navazujici spoj
pfi pfestupech. Z divodu snahy o o€isténi vnéjSich vlivii na obr. 5 nejsou uvazovany ¢asoveé ztraty
spojené s nastupem do prvniho spoje. Zobrazen je pouze vliv prestupl podle jednotlivych
modelovanych variant.

Za povSimnuti stoji zejména srovnani variant A a B, které Ize pouzit jako vysvétleni pozitivnhiho
dopadu zmény linkového vedeni vroce 1936. Varianta B (s pfimym spojenim Prazského
a Lineckého predmésti) vykazuje pozvolnéjSi pokles celkovych €asovych Uspor pfi rastu ztrat
spojenych s ¢ekanim na pfipoj oproti plvodni varianté A (pfimé spojeni Prazského predmésti
a nadrazi).
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Obr. 5 Analyza vlivu zahrnuti ztrat z ekani na p¥ipoj v MHD Ceské Budgjovice — celkové &as. tspory

6.8 Relaé¢ni posouzeni

Jednou z pfednosti modelu je moznost individualizovaného posouzeni situace na jednotlivych
prepravnich relacich. Z toho dudvodu bylo v programu Microsoft Excel vytvofeno makro, které
na zakladé exportovanych vystupnich sestav modelu (v softwaru OmniTRANS) pfipravi seznam
prepravnich relaci, na kterych je mozné vyuzitim tramvajové dopravy (resp. MHD) dosahnout
Casové Uspory, resp. kde je €asova naro¢nost maximalné stejna jako pfi chlzi pésky.

V tab. 2 je na ukazku uvedeno 10 pFepravnich relaci s nejvysSi ¢asovou Usporou v historické
varianté B (tramvaje v obdobi 1936-1948). Z divod( zkraceni rozsahu byly v tab. 2 v ¢lanku
vynechany relace v opacném sméru s podobnymi hodnotami. Tuto analyzu je mozné zpracovat
pro vS8echny posuzované varianty provozu (A, B, pX, pY, SQ).

Neni pfekvapenim, Zze na prvnich mistech podle vzniklé Casové uUspory jsou zastoupeny
predevSim pfimo mezizastavkové Useky, respektive relaci spojujici zdroje a cile v bezprostfedni
blizkosti tehdejsi tramvajové trati. Pro ilustraci posouzeni v obecném pfipadé jsou v dolni &asti
tab. 2 doplnény 3 pfiklady relaci, kde vyuziti tramvaje znamena presné 10% ¢asovou Usporu ve
srovnani s referenéni dobou chlze. Tyto relace by pak v pofadi efektivity (podle ¢asové Uspory)
byly na 15 336.—15 338. misté mezi 33 984 relacemi, na kterych je vyhodné pouzit tramvaj pfi
varianté provozu B.

Tohoto vystupu Ize s vyhodou vyuzit pro posouzeni efektivnosti kmenového subsystému MHD
vzhledem k vybranym konkrétnim pfepravnim relacim.
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Tab. 2 Relacni posouzeni, varianta B (tramvaj, stav 1936—1948)

Cestovni CSSOVN  pogiljizay  ©3S Cas
X . - Cas pfi na na odchod
Casova cas Sier na - ;
4 Do . x vyuziti . pfichod do cile
uspora  pésky tramvaje cestovnim k zastavce cesty
[min] ) casu . .
[min] [min] [min]
Prazské predm. Trojice 69,24% 3,96 1,22 100,00% 0,00 0,00
Nam. Pfemysla
Otakara Il. Trojice 69,23% 20,49 6,30 100,00% 0,00 0,00
Nam. Pfemysla Prazské
Otakara Il. predm. 69,23% 24,45 7,52 100,00% 0,00 0,00
Nadrazi Posta 68,94% 14,57 4,53 100,00% 0,00 0,00
Prazské predm. Divadlo 67,81% 30,13 9,70 94,54% 0,00 0,53
Prazské predm. Posta 67,77% 29,66 9,56 100,00% 0,00 0,00
Divadlo Trojice 67,59% 26,17 8,48 93,75% 0,53 0,00
Posta Trojice 67,54% 25,70 8,34 100,00% 0,00 0,00
Prazské predm. U Soudu 67,19% 34,58 11,35 91,79% 0,00 0,93
Trojice U Soudu 66,92% 30,62 10,13 90,81% 0,00 0,93
Haklovy Dvory Nadrazi 10,00% 101,14 91,03 8,97% 82,87 0,00
Klaster
Letisté Hosin Kapucint 10,00% 148,62 133,76 5,62% 121,57 4,67
V&elna-sever Ortvinovice 10,00% 227,08 204,38 7,16% 49,07 140,68
7 ZAVER

Zavéry pfispévku je mozné vyslovit v nékolika uhlech pohledu. Bylo prokazano, Ze prostfedky
dopravniho modelovani je mozné vyuzit i pro takové ulohy, jakymi je zpétné zhodnoceni disledkud
zrueni tramvajového provozu.

Prokazalo se, Ze je mozné hodnotit jak realné historicky existujici varianty provozu, tak varianty
prognézy jeho mozného vyvoje. Na druhou stranu, je ale nutné dasledné odliSovat tyto 2 roviny —
historickou a prognostickou.

Pfestoze lze pomoci srovnani s analogickymi pfiklady najit pomérné racionalni prognézu
pfipadného vyvoje, mira pravdépodobnosti jejiho naplnéni je minimalni. Vyvoj takovych véci, jakymi
je provoz MHD, je prakticky nepfedvidatelny. Ukazujte to pfiklad mésta, ve kterém byla provedena
ukazka aplikace modelu, ti. Ceskych Budé&jovic. Nikdo by asi na pogatku 20. stoleti také
nepredpokladal za pravdépodobné, Ze se zde podafi béhem necelych 100 let hned 3x zavést
trolejbusovou dopravu a k tomu jesté jednou tramvajovou.

Na druhou stranu, byt to neni historické hodnoceni, dopravné-technologicky vyznam
progndzovanych variant provozu pro obsluhu mésto takto hodnotit Ize. Pro omezeni subjektivnosti
tohoto hodnoceni, Ize doporudit vytvofeni, posouzeni a porovnani nékolika variant mozného vyvoje
tohoto provozu. Nastroje pro dopravni modelovani to umozriuji a podporuji.

Z dopravné-modelovaciho hlediska |ze konstatovat, Zze vytvofeny model ukazuje na moznosti
provadét dopravni prognézu v danych souvislostech ipro ¢&asovy rozdil mezi minulosti
a soucCasnosti. Je ukazana imoznost vybudovat model s minimem potfebnych (dostupnych)
vstupnich dat, pfedevsim o pfepravni poptavce a intenzitach prepravnich proudu.
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A konecné z hlediska hodnoceni vyznamu tramvajového provozu pro konkrétni pfipad mésta
Ceské Budsjovice Ize konstatovat, Ze soudasny subsystém trolejbusti potvrdil zakladni predpoklad.
infrastrukturou pro tramvaje. Lze konstatovat, Ze tento provoz je vyhovujici z hlediska dostupnosti.

Na druhou stranu, vysledky modelovani ukazaly, Ze itramvajova doprava by méla
z pfepravniho hlediska predpoklad funkénosti. Podminkou by ale bylo, aby tramvajovy provoz byl
kvalitni, rychly, pohodiny a aby byl, pokud mozno, v ramci moznosti rozsifovan. Dulezité by bylo
i to, aby autobusové linky tvofily doplnék tohoto subsystému a ne jeho pfimou konkurenci. To vSe
by muselo byt €inéno i s ohledem na cestujici.

Cestujici totiz srovnavaji systtm MHD jako celek vi¢i moznostem, ktery nabizi individualni
automobilova doprava, doprava cyklisticka, ale i pfemisténi pé&Sky. Pfestupy mezi kmenovymi
tramvajovymi a doplfikovymi autobusovymi linkami by musely byt s minimalnimi ¢asovymi ztratami,
ale se snahou o maximalni spolehlivost zaroven. Stejné tak pfestupnimu mista by musela
umoznovat pohodiny prestup a ani tarif by nemél byt prekazkou. V modelu jsou pak vytvofeny
prostfedky jak pro souhrnné hodnoceni, tak pro individualizované hodnoceni kazdé pfepravni
relace.

Dulezité je upozornit, Ze toto posouzeni bylo u¢inéno pouze z ¢asového hlediska (z hlediska
cestovniho ¢asu). Nebyly uvazeny dalSi podstatné otazky jako napf. investi¢ni a provozni naklady,
prostorové podminky pro realizaci, resp. dalSi technické aspekty viabec. Zohlednény nebyly
ani konkrétni intenzity pfepravnich proudd. Hodnoceni téchto vSech podminek by bylo nezbytné
doplnit, mélo-li by dojit k opravdu komplexnimu hodnoceni spravnosti rozhodnuti tramvajovou
dopravu zruSit. Nicméné, predloZzené vysledky ktomu vytvafeji zaklad. Pfirozeng, jesté
dikladnéjsich analyz by bylo potfeba v pfipadé posuzovani moznosti obnovy tramvajové dopravy.

2 2 4
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HISTORIE A OCEKAVANY VYVOJ SILNICNiCH MOTOROVYCH VOZIDEL
Milan GRAJA'

Abstrakt

Problematika je prezentovana jak z pohledu kontaktu automobilu s vozovkou - vyvoj az
po pneumatiky ve tvaru koule, tak z hlediska vyvoje pohonu automobilu - kritériem jsou jeho
ekologické vlastnosti. Zavére€né ¢&asti pfispévku jsou vénovany FeSeni otazky
zaostavani evolu¢niho vyvoje €lovéka za vyvojem automobilové techniky: asistenéni systémy
fidi¢e, automobily bez fidi¢e, nové pohledy na feSeni otazek aktivni a pasivni bezpe€nosti.

Klicova slova
Silniéni motorové vozidlo, pneumatika, pohon, evoluéni vyvoj, asistencni systém, pasivni
bezpecnost, aktivni bezpecnost.

1 UvVoD

Historickym meznikem byl nesporné vynélez vozidlového kola. Nasledoval vynalez parniho
stroje, ktery byl impulsem pro sestrojeni prvniho automobilu. Potom jiz to pokracovalo rychleji:
spalovaci motor a prvni automobil s benzinovym motorem, pozdéji s naftovym motorem, vyroba
a pasova vyroba automobill, soubézné pokracoval vyvoj pneumatik, vyvoj karoserii ve spojitosti
s pasivni bezpec¢nosti, FfeSeni otdzek spolehlivosti automobill, sniZzovani negativniho pusobeni
automobiltl na zivotni prostfedi, vyvoj v oblasti fizeni a ovladani automobilu a s tim spojené nové
pohledy na problematiku aktivni bezpe¢nosti a taktéz asistenc¢nich systém fidi¢u, az po automobily
bez fidice.

Stale vice se vsouCasné dobé diskutuje o budoucnosti automobild. A nejen diskutuje,
automobilky také predstavuji, jaky smérem se bude jejich vyvoj ubirat. Nejéastéjsi pfedstava, jak
bude automobil budoucnosti vypadat: chytry telefon na kolech. Ale to je velmi zuzeny pohled
na budoucnost silni¢nich motorovych vozidel.

2 KONTAKT SILNICNIHO MOTOROVEHO VOZIDLA S VOZOVKOU

V soucasné dobé jsou pro nas pneumatiky samoziejmou soucasti silni¢nich dopravnich
prostfedku. Jejich vyvoj vSak probiha vice nez dvé stoleti. Jaké byly kliCové momenty v déjinach
pneumatiky? Zaéneme u klasickych pneumatik a zastavime se az u pneumatiky ve tvaru koule.
A také se budeme vénovat vyzkumu a vyvoji v této oblasti. To za situace, kdy se neustale zpfisiuji
pozadavky na nizky valivy odpor a hluénost, stupriuje se tlak na co nejmensi hmotnost, dokonalou
uniformitu, optimalizaci $itky a celkovych rozmér(, atd. [2]. V sou¢asné dobé je kvalita pneumatik
posuzovana ze tfi uhll pohledu: palivova u€innost pneumatiky, pfilnavost na mokru (hodnoticim
kritériem je délka brzdné drahy) a vnéjSi hlu€énost pneumatiky.

" doc. Ing. Milan Graja, CSc., Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera. Katedra dopravnich
prostfedki a diagnostiky, Studentska 95, 532310 Pardubice. Tel.: +420466 036 185, e-mail:
milan.graja@upce.cz
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Nejvyznamnéjsi zmény v technologiich vyroby pneumatik samoziejmé nastaly ve 20. stoleti.
K vyvojovému posunu pfispély i obé svétové valky, nebot motorizace vojsk méla své priority.
Ve 21. stoleti potom v8e postupuje velmi rychle.

Z kli¢ovych momentd ve vyvoji pneumatik ve 20. a 21. stoleti nelze opomenout nasledujici
prelomové udélosti:

e vroce 1948 firma Michelin vyviji radialni pneumatiky s dokonalou pfilnavosti,

e vroce 1972 firma Dunlop pfichazi na trh s prvnim modelem bezduSové pneumatiky

e vroce 1979, jako vysledek dalSiho technologického vyvoje, byly zaznamenany
tzv. dojezdové pneumatiky,

e vroce 2000 zapocal vyvoj Eco Tunnig pneumatik (v disledku rostouciho zajmu o ochranu
Zivotniho prostredi),

e v roce 2012 dokoncila firma Hankook vyvoj bez vzduchové pneumatiky NPT (Non
Pneumatic Tires) diky aplikaci zcela nového typu materidlu. Pozdéji v roce 2015 byla
vyvinuta dokonalejsi varianta s oznacenim iFlex, kterd dokaZze ménit tvar dle potfeby.
V tomto sméru pokracuji i dalsi vyrobci pneumatik: Michelin, Bridgestone a dalsi,

e vroce 2017 predstavil vyrobce pneumatik Goodyear pneumatiku budoucnosti Eagle 360,
pneumatiku ve tvaru koule [1],

e vroce 2018 na Mezinarodnim salonu v Zenevé firma Goodyear predstavila dal$i mozny
koncept pneumatiky, vyvijeny spolecné s NASA, ,Spring Tire", pneumatiku s plochymi
ocelovymi pruzinami [1].

Paralelné s vySe prezentovanym vyvojem probihaji v oblasti pneumatik dalSi vyzkumné

a vyvojové prace:

e dalSi vyvoj vredukci hluku bude sméfovan k pfenaseni zvukovych efektd pneumatiky
do prostoru nad kolem, kde bude hluk dale tlumen,

e vytvafi se alternativa k materialim pneumatik na baze ropy — pneumatiky (Goodyear, Du
Pont — material Biosolprene), vyrabéné na baze séjovych bobl, ryze, apod.,

e rozvoj hybridnich pohonl a elektromobill vytvari prostor pro moznou vyrobu a nasledné
vyuziti elektrické energie, vyrabéné pneumatikami pfi jejich valeni — teplo a deformace,
k tomu uzplUsobené struktury pneumatik,

e firma Goodyear [1] téz pfipravuje koncepty pneumatik, tzv. Zivych pneumatik,
produkujicich kyslik (projekt Oxygene); na principu pohlcovani vlhkosti z pozemni
komunikace a CO2 ze vzduchu, atd., atd....

3 ZMENY V POHONU AUTOMOBILU V BLiZKE BUDOUCNOSTI

Dne 29. ledna 1886 podal Carl Benz na ufadu zadost na Benz Patent Motorwagen. Tim
odstartovala skute¢na éra automobilismu, ,nejdfive s vini benzinu“. Jako motor byl pouzit
jednovalec chlazeny vodou, zapalna smés byla pfipravovana v karburatoru a zapalovana zhavici
svickou. Takze v milnicich nesmime zapominat ina Nicolase Otta, vynalezce ¢tyfdobého
spalovaciho zaZzehového motoru. Neméné dal§im vyznamnym vynalezcem v oblasti automobilt byl
Rudolf Diesel a jeho vznétovy ¢tyfdoby motor, spalujici motorovou naftu (1892).

Pomérné dlouhou dobu byly automobily pohanény spalovacimi motory na benzin a motorovou
naftu. Zazehové motory byly konstruovany jako dvoudobé nebo ¢tyfdobé. A pro celkové dokresleni
situace jeSté zminka o Wanklové motoru s rotaCnim pistem. Aby se vyznamné pfispélo
ke snizovani negativniho ovliviiovani zivotniho prostfedi, za¢al se pouzivat bezolovnaty benzin
a motorova nafta s minimalnim obsahem siry. V souasné dobé jsou vSechny spalovaci motory
vyrabény jako &tyfdobé.
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A pozdéji se seznam moznych paliv pro spalovaci motory za€al rozSifovat. Nevedly k tomu jen
ekonomické dlavody. Zejména Slo o snahu nalézt feSeni, jak vyhovét neustale se zpfisfiujicim
emisnim limitdm [3]. VSe je uvedeno v nasledujicim prehledu (vCetné jiz zminéného benzinu
a motorové nafty):

e  Fosilni paliva (vyrabéna z ropy, zemniho plynu, uhli):
- plynna (CNG, LPG),
- lehce odpafitelna (benzin — 35 az 200°C),
- tézce odpafitelna (motorova nafta — 150 az 360°C).
e  Obnovitelna paliva (vyrabé&na z obnovitelnych bioproduktud):
- lehce odpafitelna (etylalkohol, metylalkohol),
- téZce odparitelna (rostlinné oleje, metylestery),
- plynna (bioplyn).
e  Obnovitelna (vyrabéna z vody) — vodik.
e  Smésna paliva:
- lihobenzinova,
- motorova nafta + metylester fepky olejky.

V odborné vefejnosti pfevlada nazor, ze se spalovacim motorem budeme Zit jesSté nékolik
desitek let, nez ho dokazeme nahradit nécim jinym. A tak zde probihal dalSi vyvoj. U zazehovych
motorl od karburatoru ke vstfikovani paliva pfimo do valcl, vyvoj v oblast motor managementu,
pfidavna zafizeni do vyfukového traktu (tficestné katalyzatory, v posledni dobé i filtry pevnych
¢astic). A dalSi vyvoj probihal zejména ve spojeni s plynnymi palivy. Nejenom napfiklad CNG nebo
LPG, ale téZ michanim smési raznych plynd pro zazehové spalovaci motory. A oblasti, kde se da
jesté zlepsit ucinnost a snizit emise, je napfiklad dalSi vyvoj v fizeni spalovani. U vznétovych
motorll to bylo jesté komplikovanéjsi: neustaly naruUst vstfikovacich tlakd, spousta pfidavnych
zafizeni do vyfukového traktu — od oxidacniho katalyzatoru az po systémy, spojené se vstfikovanim
mocoviny do vyfukového traktu.

Vyvoj v oblasti sniZzovani emisi z vyfuku automobild se spalovacimi motory neprobihal
samovolng, nybrz v zavislosti na vyvoji emisnich pfedpist. Prvnim pfedpisem, pouzitym v Evropé
k omezeni vlivu $kodlivych emisi, byl pfedpis EHK (ECE) 15.01. Tento pfedpis stanovoval limity pro
emise na zakladé tzv. méstského jizdniho cyklu. Tyto limity byly postupné zpfisfovany az do pfijeti
predpisu EHK 15.04, ktery nabyl platnosti roku 1982. Pfedpis pfijaty v roce 1982, na z&kladé
predpisu EHK 15.04 (4. revize zakladniho pfedpisu EHK 15), je dle nékterych zdrojli oznacovan
jako EURO 0, respektive zakladni predpis pro vydani nasledujici normy EURO 1. A potom se
emisni limity neustale zpfisfiovaly. Aktualné nejnové;jsi evropskou emisni normou je EURO 6 - zafi
2014.

Vyvoj v oblasti pohon( automobiltd pokra¢oval i dal§imi sméry: hybridni pohony, elektromobily,
palivové ¢lanky, vodikovy pohon. Aktualnim tématem v oblasti automobilového primyslu je
potencial riznych typl pohonl. Charakterizujme struéné vySe zminéné vyvojové trendy.

Hybridni pohony: charakterizujme posledni vyvojovy stupen, Full-hybrid. Tento druh pohonu
vyuziva kombinace klasického (spalovaciho) motoru a elektromotoru, Tento elektromotor (kdyz
pracuje v generatorovém rezimu) méni kinetickou energii vzniklou pfi brzdéni, na energii
elektrickou, ktera dobiji akumulatory. Systém akumulatory - elektromotor zvladne i samostatny
pohon automobilu. Diky tomuto systému muze pak byt v automobilu pouZit motor s mensim
objemem, tudiZz s nizS§imi mechanickymi ztratami. To se v celkové energetické bilanci vyrazné
projevuje na Uspore paliva, a nasledné i niz§imi emisemi. V Cisté elektrické rezimu ma samoziejmé
automobil nulové emise.
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Elektromobily: V podstaté pFedchozi verze bez jakéhokoliv spalovaciho motoru nebo
palivového &lanku. Cistota provozu elektromobilt mizZe byt jen zdanliva, pokud pouzita elektfina
pochazi ze zdroju, jako jsou tepelné elektrarny na hnédé uhli, a ne z obnovitelnych zdroja.

Vodikovy pohon, palivové €lanky: NejvétSi mnozstvi vodiku je vazané ve vodé. Energie
vloZena do rozkladu je ve vodiku akumulovana do okamziku zpétného prevodu (fizené spalovani
v zazehovém motoru), nebo vyrobou elektrické energie v palivovych €lancich. Vodik predstavuje
obnovitelny zdroj energie nenarusujici zivotni prostfedi (prakticky nevyCerpatelné neuhlikové
palivo), neprodukuje CO, CH, CO2. Pfimému spalovani vodiku v pistovych motorech sice konkuruji
palivové ¢lanky, do vyfeSeni celé fady problém0( u palivovych €lank( zdstava pistovy motor stale
bezkonkurencni.

Nebudu se v tomto pfispévku zmifiovat detailnéji o spalovacich motorech zézehovych. Jejich
vyvoj byl ve struénosti nastinén a oproti spalovacim motordm vznétovym jsou prakticky
bezproblémoveé.

Takze trochu podrobnéji o vznétovych spalovacich motorech [4], a to zejména v souvislosti
s neutichajicimi diskusemi, zda tento typ pohonu ma jesté néjakou perspektivu. A to zejména diky
aféfe Dieselgate. Aby se splnily stale pfisngjsi limity toxickych emisi, vyzaduje to nejen co
nejdokonalej$i spalovani paliva, ale také dodate¢na Uprava vyfukovych plyn(. Pokud se tyka vyvoje
vznétovych motor samotnych, bylo tfeba modernizovat jejich dllezité komponenty, které maji
pfimy vliv na produkci nezadoucich a $kodlivych emisnich plynd (budeme si v§imat pfedevsim
NOx) a taktéz znecistujicich pevnych €astic.

Primarni zménou (kromé& mnoha dalSich zmén: pfeplfiovani, mezichlazeni plniciho vzduchu,
atd.) u vznétovych motord byla zména konstrukce vstfikovacich systému. Po opusténi feSeni
s fadovymi vstfikovacimi Cerpadly (oteviraci tlaky do 15 az 25 MPa, pouze jeden vstfik béhem
vstfikovaciho cyklu), se dospélo ke sdruzenym vstfikovacim jednotkdam a systémdm Common Rail,
které dosahuji vstfikovacich tlakd az 250 MPa (pfesné odméfovani paliva, az sedm jednotlivych
vstfikd na jeden pracovni takt). DoSlo sice ke sniZeni celkovych emisi ¢astic sazi z naftového
motoru, av8ak se soucasnym zvySenim koncentrace ,ultrajemnych® ¢astic (Euro 4 a vySe), které
zabiji znatelné vy$si poc¢et makrofagu (bunék, usazenych v tkani, specializovanych na pohlcovani
cizorodych ¢astic) nez Castice sazi ze starého motoru, ze kterého vychazi ¢erny koufr.

Za souc¢asného vyvojového stupné vznétovych motorl je potfebné konstatovat, Ze tyto motory
pracuji s vysokymi vstfikovacimi tlaky, kvalitnéjSim rozpraSenim paliva pfi vstfiku do valce, velkym
prebytkem vzduchu pfi spalovani, atd. Za tohoto stavu dochazi k téméf dokonalému spalovani
uhliku a vodiku, prvkd obsazenych v uhlovodikovych Fetézcich paliv pro vznétové motory. Pevné
Castice jsou velikosti nékolika desitek nm a jsou zachytitelné funkénimi filtry pevnych &astic (kromé
nich jsou aplikovana dal$i pfidavna zafizeni ve vyfukovém traktu — oxidacni katalyzator, zpétné
vedeni vyfukovych plyn(, zasobnikovy katalyzator NOx nebo katalyzator SCR); s méfeni opacity
Castic téchto rozmérl jsou vSak problémy, zvlasté pfi vyuziti v sou¢asné dobé pouzivanych nizko
citlivych opacimetrd. Vaznym problémem zUstava zejména pfimy vyskyt NO2 ve vyfukovych
plynech (ale i NO po svém vzniku ve spalovacim prostoru ve vzduchu oxiduje na NO3z), pokud se
nepouzije dostatecné ucinné pridavné zafizeni ve vyfukovém traktu.

Vysledky postupné aplikace vySe uvedenych technologii pro snizovani emisi pevnych &astic
(v zavislosti na emisnich normach) jsou uvedeny na nasledujicim obr. 1. Jedna se o vysledky
méfeni hmotnosti pevnych &astic pfi schvalovani vozidel (pfedpis EHK/OSN ¢&. 83, Dodatek 4).
Cerny papirek je filtr po zkoudce automobilu plnicimu normu Euro 4, $edivy normu Euro 5 a bily
normu Euro 6. Lze predpokladat, ze podobné vysledky (avSak ve stupnich nebo soucinitelich
opacity) bychom obdrzeli v ramci pravidelnych kontrol technického stavu silni¢nich vozidel se
vznétovymi motory, plnicich normy Euro 4, 5 a 6.

A co Fici na zavér této ¢asti. V souCasné vypjaté dobé, kdy zejména osobni automobily se
vznétovymi motory upadaji v nemilost, se budou asi pfiznivci vznétovych motord muset smifit se
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skute¢nosti, Ze kromé napf. motorové nafty budou muset doplfiovat do svych osobnich automobilli
i dal$i, pro provoz potfebné hmoty, napfiklad redukéni prostfedek AdBlue do katalyzatoru SCR.

A jaka je predstava vrcholovych zastupcu prednich automobilek o podilu jednotlivych druht
pohonu automobild v roce 2040 ukazuje obrazek 2:

¢/

Obr. 1 Filtry po emisni zkouSce automobilu se vznétovym motorem, plnicich normu Euro 4, 5 a 6 [5]

0&_ 2 -~
\'5// (@
Baterie Vodik Spalovaci motor Hybridy

26 % 25 % 25 % 24 %

Obr. 2 Predstava o podilu jednotlivych druhi pohonu automobilti v roce 2040 [6]

4 CO NOVEHO NAS CEKA V RiZENi A OVLADANI VOZIDLA

Rizeni a ovladani automobilu predstavuje proces nepretrzitého reagovani na mnoZstvi podnét
a neustalého obnovovani dynamické rovnovahy mezi fidi¢em, vozidlem, dopravni situaci a vSemi
ucastniky silniéniho provozu. Pro toto dynamické obnovovani rovnovahy se védci a konstruktéfi
snazi zkonstruovat rizné asistencni systémy, které by maximalné kompenzovaly vSeobecné znamy
fakt, Ze evolué€ni vyvoj Clovéka vyrazné zaostava za vyvojem automobilové techniky.
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Schematicky je situace, kdy fidi€ fidi a ovlada silniéni motorové vozidlo, zndzornéna na obr. 3.
Na levé strané jsou znazornény informacni toky — vSechny podnéty mifi k fidi€i, a fidi€ po jejich
vyhodnoceni fakticky Fidi a ovlada silniéni motorové vozidlo. Je totiz vSeobecné znamo, ze
charakterizovany proces ma k dokonalosti dosti daleko. A proto se rdznymi asistenénimi systémy
fidiCe snazime procesy fizeni a ovladani silnicniho motorového vozidla zdokonalit. A jesté mala
poznamka. Na pravé strané obrazku jsou uvedeny dvé ,automaticky“ provadéné cCinnosti: lidského
téla (napf. ovladani pedall) a vozidla (napf. prostfednictvim synchronizacnich spojek
v pfevodovce).

Osobnost fidice

Faktory lidského Cinitele U

Informace z okoli B & ta Automaticky provadéné
vozidla a fidie ¢ Sl = i ¢ €innosti lidského téla

Smyslové orgényl Koncetiny

=> Informace o vozidle a z vozidla Rizeni a ovladani vozidla
Informaéni prvky vozidla Prvky fizeni a ovladani vozidla

Fungovani a chovani AR 2 ;i Automaticky provadéné
vozidia F Slln?cnl motorove vozidlo ki cinnost vozidla

Pneumatiky

3 it

Pozemni komunikace

Obr. 3 Schéma fizeni a ovladani silniéniho motorového vozidla (zdroj: autor pFispévku)

Pro podporu vyse uvedeného uvedu dva pfiklady:

e Reakéni doba fidiCe je Casovy usek, ktery uplyne od vzniku nenadélé udalosti do fidicovy
reakce. Pohybuje se v idealnim pfipadé (s uvazenim optické reakce, psychické reakce
a svalové reakce) v rozmezi 0,7 — 1,5 sekundy, ale vzdy zaleZi na pozornosti fidice, jeho
véku, fyzické kondici a dalSich faktorech. Zatimco fidi¢ sleduje silnici a provoz pouze
dvojici o¢i, autonomni vozidlo (plné automatizované vozidlo) ma k dispozici celou Fadu
senzorll. Zakladem jsou kamery, které snimaji veSkeré déni pred, za i okolo vozidla. Ty
doplnuje takzvany LIDAR, coz je zafizeni, které pomoci laserovych paprski méfi
vzdalenost veSkerych objektl ve svém okoli, a to v plnych 360 stupnich. Druhym zdrojem
dat je radar, ktery méfi zejména dynamické zmeény ve vzdalenosti objektll od vozu, tedy
napfiklad brzdici i akcelerujici vozidla. V pocitaCi pak systém ze vSech vstupnich signald
vytvari datovy model prostoru, ve kterém se vozidlo pohybuje, a ten analyzuje [7]. A odtud
putuji pfikazy k akénim ¢lenim. A pokud jde o reakéni doby pIné automatizovanych
vozidel, budou se blizit nule.

e Dalsi pfikladem je pferuSované brzdéni, jehoz ucelem je zachovat pfi brzdéni fiditelnost
automobilu. Pravou nohou rychle a silné opakované seSlapuje fidi€¢ brzdu. To dokaze tak
jednou az dvakrat za sekundu. Levou nohou seslapne spojku. Kola se stfidavé zastavuiji
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a otaceji. Sice se prodlouzi brzdna draha, ale viz je fiditelny. Pfi pouziti ABS je to trochu
jinak. Kazdé kolo ma vlastni snimaé otacek, ktery dava fidici jednotce informace
o rychlosti oté€eni jednotlivych kol. Pokud fFidici jednotka dostane signal, Ze je kolo
blokovano, kratkodobé snizi tlak v brzdovém systému a tim uvede kolo znovu do
pohybu. Systém ABS muze uvolnit kolo 12-16 krat za sekundu, a tim systém zajiStuje
relativné stéle oté€eni kol a fiditelnost vozu.

TakZe budoucnost je jasna. Postupné roste tlak na to, aby se automatické fizeni rozSifilo
prakticky do vSech automobil(l. Naptiklad nedostatek fidicl pro kamiony a autobusy, zvySuje
poptavku po automatickém Fizeni t&chto vozidel. Dopravce, ktery bude moci jezdit 24 hodin denné
a bude mit naklady niz$i o mzdy fidi€l, bude mit konkurenéni vyhodu. | vozidla taxi bez fidice by
mohly byt mnohem levnéjsi. V kone¢ném dusledku to bude i vyzva pro vyrobce automobild, protoze
pro fadu zakaznikG bude vyhodnéjsi si pfed dum vzdy zavolat autonomni automobil, nez si
pofizovat vlastni. Na pfichod autonomnich automobilt tlaci i t¢éma bezpecnosti. Celych devadesat
procent dopravnich nehod zavini lidska chyba. Automobilky véfi, Ze pravé diky automatizaci fizeni
ubude nehod i s nimi spojenych zranéni a umrti. Stale jde ale o vzdalenou budoucnost.

Celé obdobi vyvoje této problematiky je mozné popsat v nékolika trovnich [7]:

Urovenr 0, manualni fizeni: Ridi¢ je trvale zodpovédny za Fizeni v podéIiném i pfi¢ném sméru.

Uroveni 1, asistovana jizda: Asistenéni systém mlize prevzit Fizeni vozidla v podélném nebo
priéném sméru. Ridi¢ je jim podporovan, zlistava véak odpovédny za Fizeni a musi byt pfipraven
v pfipadé potifeby okamzité Fizeni prevzit.

Uroveri 2, &astedn& automatizovana jizda: Ridi&¢ mize v nékterych pipadech predat systému
nepfretrzité fizeni v podélném i pficném sméru, avSak musi trvale sledovat jizdni situaci a v pfipadé
potfeby prevzit fizeni. Je tedy neustéle odpovédny za fizeni.

Uroveri 3, vysoce automatizovana jizda: Ridi¢ jiz nemusi trvale sledovat fizeni vozidla
v podélném a pficném smeéru a mize se vénovat vedlejSim ¢innostem, podporovanym vybavou
vozidla. Systém automaticky rozpozna hranici, kdy jiz provozni podminky neodpovidaji rozsahu
jeho funk&nosti. V tomto pfipadé vyzve automobil v nékolikasekundovém predstihu Ffidice, aby
pfevzal fizeni vozidla.

Urovenr 4, zcela automatizovana jizda: Systémy s funkénosti Grovné 4 jiz nevyzaduji Zadnou
podporu ze strany fidiCe, jsou vS8ak omezeny pro uréitou funkéni oblast — napfiklad pro jizdu na
dalnici nebo v parkovaci budové. Zde muze Fidi¢ predat systému kompletni kol fizeni. Rizeni opét
prevezme zpét az v situaci, kdy vozidlo opusti definovanou oblast pro zcela automatizovanou jizdu.

Uroveri 5, autonomni_jizda: Automobil prevezme kompletni kontrolu nad fizenim vozidla
v podélném i pficném sméru. Systémy urovné 5 nevyzaduji v zadné situaci pomoc fidiCe.

Na zavér k této asti pfispévku dvé faktické poznamky:

1. Vyjmenovat zde vSechny asistenni systémy fidiCe, které jsou jiz aplikovany v sou€asné
vyrabénych automobilech, neni prakticky pro jejich velké mnozstvi mozné.

2. Je-li fizeni delegovano kompletné na automobil, klade to mimofadné naroky mimo jiné na
bezpe&nostni systémy, jako jsou brzdy a fizeni. Aby byla zajisténa maximalni dostupnost
téchto funkci pfi defektu nékteré z pfislusnych komponent, je vzdy zapotfebi zdvojeni
téchto funkci.

5 CO NOVEHO NAS CEKA PRI RESENi OTAZEK AKTIVNi A PASIVNI
BEZPECNOSTI?

V textu této Casti pfispévku (vzhledem k rozsahu pfispévku se omezime pouze na osobni
automobily) se mizeme opét vratit do roku 1886, kdy byl zhotoven Benz Patent Motorwagen.
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V podstaté to byl tricykl, postaveny na podvozku z ohybanych a svafovanych ocelovych trubek.
O nékolik let pozdéji se zacaly vyrabét karoserie uzaviené. Nékteré mély kostru z jasanovych lati,
ktera byla pobita plechem. Mély jednu vyhodu — dfevo pohlcuje chvéni (pozn. autora: tuto vlastnost
vyuzivali napf. i stavitelé minojského palace Knossos; dfevéné sloupy byly reakci na Casta
zemétfeseni v této oblasti Kréty). Postupné se ale zacalo pfechazet na karoserie celoplechové. To
se projevilo o vice nez dvacet let pozdéji, kdy zaCala vyroba Fordova modelu T, jenz se stal prvnim
masové vyrabénym automobilem v déjinach. A samoziejmé se zvySujicim se poctem automobilli
na pozemnich komunikacich muselo zakonité pfijit k né€emu, s &im se moc nepocitalo —
k dopravnim nehodam. Prvni celokovové karoserie byly tuhé, bez jakychkoliv deformacénich zén,
a pfi nizkych rychlostech pfi narazu se prakticky nedeformovaly [8]. Vytvarely tak ,prostor pro
preziti posadky automobilu®, av8ak vnitini ¢ast karoserie nebyla vylozena materidly, tlumicimi
narazy a navic nikdo nebyl pfipoutan. TakZe o néjakych prvcich pasivni bezpeénosti se prakticky
nedalo hovofit.

Od té doby uplynulo mnoho let a automobily jsou neustale zdokonalovany po vSech strankach,
prvky jejich aktivni a pasivni bezpe€nosti nevyjimaje. Je v8ak vSeobecné znamo, Ze evoluéni vyvoj
Clovéka vyrazné zaostava za vyvojem automobilové techniky. Evoluce ¢lovéka zkratka nepoditala
s automobilismem, ktery obnasi také dopravni nehody. A tak lidské télo zUstava stale stejné
zranitelné. Pfi hodnoceni mechanického plsobeni na U¢astniky dopravni nehody uvnitf vozidla se
vyuzZivaji biomechanickd zkoumani; pomoci nich se Ize vyjadfit k pozici osob uvnitf vozidla
v prubéhu dopravni nehody, stanoveni kritické narazové rychlosti a vzniku zranéni osob.
V soucasné dobé jsou nedokonalosti ¢lovéka cCelit vSem dlsledkim dopravnich nehod FeSeny tak,
Ze vedle robustni karoserie, ktera je z velké ¢asti tvofena z vysoko pevnostni oceli a deformacnich
zbn, se o bezpecnost posadky staraji bezpecnostni pasy, aktivni opérky hlavy a kompletni sestava
airbagU, ktera chrani cestujici ze vSech stran. Sloupek fizeni i pedalova skupina se pfi nehodé
fizen& deformuji smérem od fidi€e a snizuji tak riziko poranéni. To vSe je vSeobecné znamé.

Obr. 4 Graham — jak by mél vypadat ¢lovék, schopny pfezit autonehodu [9]

Jak by mél vypadat Clovék, bytost schopna prezit autonehodu, ktera by pro oby&ejného &lovéka
byla smrtelna? Model takového Clovéka vytvofila Patricia Piccinini, umélkyné z Melbourne, podle
rad chirurga Christiana Kenfielda pro kampan, kterou australsky stat Victoria Sifi osvétu
0 bezpec€nosti na silnicich [9]. Chirurg a socharka tedy stvofili Grahama, viz obr. 4.

Jak jiz bylo FeCeno, evoluce clovéka na autonehody nevybavila, tvirci tedy museli
bezpec&nostni prvky pro vylepSené lidské télo vymyslet sami. Graham ma proto mozek uloZeny
v obfi lebce, ktera funguje jako motocyklova helma. Krk mu chybi UpIné, nemuize tak utrpét
poranéni patefe zplsobené nejCastéji narazem automobilu zezadu, tzv. whiplash. Graham ma
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silnou vrstvu tuku, kterd ochrani pfed poranénimi tvafe. Tukové vacky na hrudniku maji fungovat
taktéz jako airbagy a snizit silu stfetu. Kolena umi Graham ohybat ve v§ech smérech a ma silnou
k(zi, ktera je odolna proti mensim poranénim. A tak bychom mohli pokrac¢ovat.

DalSi sméry vyvoje v oblasti pasivni (ale i aktivni bezpe€nosti) jsou zcela jasné. S pfevratnym
vyvojem lidského téla se neda pocitat. Musi nastoupit technika. Zabyvali jsme se t€mito problémy
na katedfe ve dvou diplomovych pracich, které jsem vedl; vSe dale uvedené, je protkdno snahou
o zlepSeni situace pfi Celnim narazu automobilu pomoci nekonvencnich feSeni. Z posledni
diplomové prace [10] uvadim zajimavy navrh na feSeni pfedmétné problematiky — je zde popsan
pribéh celniho narazu osobniho automobilu do pevné prekazky na pozemni komunikaci.
UvaZzované prvky pasivni (ale i aktivni) bezpe€nosti jsou schematicky znazornény na obr. 5. A jak
by to v8e fungovalo v praxi, je uvedeno v nasledujicim textu:

1. Signalizovana pevna prekazka.
2. Zahajeno samocinné brzdéni nebo brzdéni z popudu fidi¢e, prostfednictvim systému EWB.
3. Zpomaleni je vyhodnoceno jako nedostacujici, dochazi k pfitazeni bezpe€nostniho pasu,
nastaveni sedadla do pfed nehodové pozice a k pfiblizeni hlavovych opérek k tylu fidiCe.

a) Aktivuje se vzduchovy vak pod vozidlem

b) Dojde k vysunuti brzdného pasu pod vozidlem
4. | tak je zpomaleni vyhodnoceno jako nedostacujici. Je pfedpokladan naraz do pevné piekazky.
Dojde k jedné z nize uvedenych variant.

a) Aktivuji se pfedni vzduchové vaky pred automobilem.

b) Dojde k vysunuti pfedniho absorbujiciho narazniku.

c) Aktivuji se adaptivni vnitfni pfedni airbagy

U prvnich dvou variant dojde také k aktivaci airbagu v bezpe€nostnim pasu.
5. Naraz je pfili$ silny a dochazi k deformaci pfedni ¢asti vozidla. Jsou deformovany deformacni
zény, ale ochranna klec kolem cestujicich zlistava bez vétsi deformace.
6. Vysledné zpomaleni je vyhodnoceno jako nepfipustné pro fidiCe, a je aktivovan systém korekce
protipohybem sedadla (airbag v bezpe¢nostnim pasu je stale piné nafoukly).
7. Naraz je u konce, ochranna klec je stale bez vétsi deformace. Aktivuje se multikolizni brzda, aby
se pfedeslo dal$i nehodé pohybem vozidla.
8. Systém E-call informuje pfislusné zachranné slozky o nehodé a sdéli jim dulezité informace.

Smér jizdy
PFedni vnéjsi airbag . e — \\ \Y = Elektromechanicka
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'Nadzdvihnut’ t —h % \ Il predni
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Obr. 5 Schéma osobniho automobilu - znazornéni prvkd, aktivovanych pfi €elnim narazu [10]
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6 ZAVER
Z nékterych vySe uvedenych vyvojovych fedeni vyplyva, Ze jsme nezaregistrovali v zivé pfirodé
spoustu namétl na feSeni nasich technickych probléma, pfi vyvoji silni¢nich motorovych vozidel.
Napfiklad firma Goodyear dospéla ve vyvojovych pracich k pneumatice ve tvaru koule. Pfiroda
néco podobného zn4 jiz mnoho let. Vruboun druhu Scarabaeus satyrus si podobné jako jeho blizci
pfibuzni vyrabi z trusu velkou pravidelnou kulicku a s tou pak (respektive na této odvalujici se
kuli€ce) prcha do ustrani.

Dal$i priklad. Velmi dobfe je koordinace jednotlivcl vyvinuta u ryb, které vyuzivaji zrak
a postranni ¢aru (vnimajici chvéni), aby udrzely vzajemnou vzdalenost na jeden- az
jedenapulnasobku vlastni délky. (srovnej jizdu automobilt v koloné na dalnici, mezi vozidly je
rozestup v podélném sméru charakterizovan dobou 2 sekundy). Vzdalenost je v hejnu standardni.
Predatora jsou schopné zaznamenat jen ryby na okraji hejna. Jakmile zméni rychlost nebo smér,
sousedni ryby to zjisti a reaguji podobnou zménou, takZe celé hejno se zachova jako jeden celek
[11].
DalSi pfiklad je mozné uvést z oblasti silnicnich dopravnich nehod. Automobily jsou pfi ¢elnim
narazu Ucelové deformovany. Zvife se nikdy nechova tak, Ze si védomé zdeformuje predni ¢ast
trupu téla pfi narazu. Snazi se deformaci trupu téla predejit jinym zptisobem. Pfedev§im natahne
pfed sebe pfedni kon&etiny — srovnej s €elnimi prvky osobniho automobilu na obr. 5: pfedni vné&jsi
airbag a absorbujici naraznik. Psi, ale i jina zvifata, po dopadu délaji protipohyb hlavou — snaha
zmirnit nepfipustné zpozdéni pro organismus (tento systém jiz byl v praxi nedavno realizovan
ruskymi inZzenyry pfi konstrukci tanku T-15). A pfiroda poskytuje i dal$i pfiklady pro jejich vyuziti
v praxi. KoCka se po padu vzdy prevrati tak, aby dopadla na ¢&tyfi nohy. KoCka nema kliéni kosti.
Proto jeji télo vydrzi i pady z vétSich vySek. A tak bychom mohli pokraovat dale.

¢
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STOPA TELEGRAFU V SOUCASNE KOMUNIKACI
Zdenék Kaufmann'

Abstrakt

PFispévek prochazi historii pfenaseni signald a zprav od obdobi starych civilizaci
do soucasnosti. V§ima si motivaci a podminek, které v rliznych stadiich vyvoje spole¢nosti
ovliviiovaly technologickou urovern komunikace. Shromazduje a tfidi dostupné informace
o vyznamnych objevech historickych telegrafli, konstruovanych na bazi akustickych,
optickych a elektrickych jevd, znamych v daném &asovém obdobi. Popisuje principy
vytvareni a organizace prenosu signalu a zprav, z nichz zdlraziuje ty, které se dédi
v mnoha dal$ich technologickych generacich az do sou¢asnosti.

Kliéova slova
Zprava, signal, dalkova komunikace, navést, navéstidlo, informacni a varovné systémy

1 UvVoD

Dulezitost pfenaseni urgentnich zprav mezi jednotlivymi komunitami zaznamenavaji historické
prameny jiz v davnych formach lidské spolecnosti. V souladu s technickou vyspélosti spole€nosti
nachazime ve vsech jejich vyvojovych etapach zminky o doru€ovani zprav, pfedevSim v zajmu
ochrany nebo dobyvani Uzemi a majetku. Vzdalenému pfijemci byly zpravy zaznamenané na
vhodném nosi¢i doru€ovany posly, nebo vysilany na velkou vzdalenost smluvenymi akustickymi
a optickymi signaly.

Motivaci rozvoje a zdokonalovani této Cinnosti byly pfedevSim pozadavky vojenské strategie
na rychlé informovani o aktualni situaci na vzdaleném bojisti, o blizici se hrozbé& napadeni, zadosti
0 bojovou i materidlni podporu, zpravy o vitézstvi i prohfe a ovSem i povely vale¢nych Stabu
bojujicim armadam v poli. Pravé potfeba rychlého obousmérného doruéeni aktualni informace na
velké vzdalenosti vysoce prevySovala moznosti dopravy zprav posly? a vedla k vyvoji technickych
prostfedkd, nazyvanych telegrafy podle Feckého oznaceni zafizeni ,piSiciho na dalku®,
umoznujicich pfenos zprav na velké vzdalenosti bez dopravy jakéhokoliv hmotného media. Prvni
systémy, které Ize klasifikovat podle této definice, pfenasely zpravy formou akustickych, nebo
optickych signall a dnesni predstavé telegrafniho zafizeni ,piSiciho na dalku“ bez omezeni
jazykem, obsahem nebo délkou zpravy jsou znacné vzdaleny, nicméné principy jejich funkce
a pouziti mizeme vysledovat v mnoha modernich komunikaénich prostfedcich.

" Ing. Zdenék Kaufmann, dopravni inZenyr, konzultant v oboru Zelezni¢ni telematiky, tel.:+420723223224,
e-mail:zkf@outlook.cz

2 Asi 2500 let pred nasim letopoétem vyuzivaly vyspélé civilizace Egyptant, Féni¢anl, Per$an(, Rekd
a Rimant jako nejrychlej$i posly holuby, pouZitelné ovem jen k jednosmérné dopravé zprav. V Recku byl
dopravcem zpravy hemerodromos, "jednodenni bézZec", znichz Diomedon (nebo podle jinych autort
Feidipiddes) byl bajny prvni maratonec, ktery pfinesl roku 490 pfed n. |. do Athén zpravu o vitézstvi nad
PerSany v bitvé u Marathénu. (Wikipedia)

Za Augusta Gaia Julia Caesara Octavia (+ 14 n. |.) Stafetu rychlonohych mladik( nahradil fetéz jizdnich posld.
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Osvojeni uginka elektrického proudu umoznilo koncem 18. stoleti vyvoj vyspélého stadia
elektrického telegrafu, ktery o sto let pozdéji ovladl v konkurenci s telefonem dalkovou komunikaci,
tentokrat jiz vyzadovanou kromé rostouciho vyznamu v&asnych a zaru€enych informaci
v nadchazejicich vojenskych konfliktech, také intenzivnim rozvojem Zelezni¢ni dopravy.

Zvlastni vyznam ma jiz od pocatku rozvoje vefejné dopravy princip telegrafu ve funkci
navéstniho zafizeni. Vrchni inspektor ministerstva Zeleznic Theodor Nechvéatal roku 1921
ho vysvétluje takto:

,Navésti rozumime vzdy urcitou, jednou pro vZdy smluvenou zpravu, kterou
se Zeleznicni zfizenci vzajemné rychle a spolehlivé zpravuji o stavu drahy,
o0 vlakové dopravé na ni a o zvlastnich prihodach. Toto vzajemné
to rychlost jizdy vlaku, hluk a lomoz jizdou zplsobeny znemoZzriuji. Uvazime-li
jesté, Ze jest nutno podavati tyto zpravy pro jejich dulezitost, spésnost
a s ohledem na rychlost viaku obycejné jiz z jisté vzdalenosti, nabudem
presvédcéeni, Ze se tomuto poZadavku mizZe vyhovéti bud’ navéstmi z daleka
viditelnymi nebo slySitelnymi.“[1]

Signaly akustickych a optickych telegrafi byly jiz v obdobi pfed naSim letopoctem
nejrozsifenéj$im zplsobem prenaseni signal( a zprav na velké vzdalenosti na pevniné i na mofich
a zakladni principy jejich pouzivani pretrvavaji vice nez 2000 let v signalizaci dopravnich systému
vSech souc€asné pouzivanych druhd doprav, ¢asto v doplfiujici se soucinnosti obou signalizacnich
systémU, akustického i optického.

Technologicky pokrok dvacatého stoleti pfinesl rozvoj elektroniky, umoznujici zvysit vykonnost
telegrafnich spojeni a vytvofenim celosvétové sité ucastnického dalnopisu usnadnil jejich obecné
vyuzivani pfi nastupu datové komunikace pocitacu a prvotni formy elektronické posty.

Rychly nastup kybernetiky v obdobi po druhé svétové valce pfinesl na prahu jednadvacatého
stoleti globalni internet, jehoz nejvyuzivanéjsi sluzbou je elektronicka posta. E-mail v kratké dobé
nékolika let® pfebira kompetenci nad pfepravou zprav s multimedialnim obsahem textu, grafiky,
audia i videa. Expanze moderni digitalni komunikace vede po roce 2000 v celosvétovém rozsahu
k ukoneni provozu dalnopisné sité a zavrSuje tim historickou etapu telegrafovani po metalickych
vedenich.

2 PRINCIPY A VYUZITi TELEGRAFU

2.1 Akusticky telegraf

Zprava akustického telegrafu je pfenasena zvukem generovanym hlasem (s pomoci hlasnych
a naslouchacich trub), dechovym nastrojem (pistalou, rohem, trubkou), idery do rezonanéni desky
(gong, tam-tam) nebo bubnu, vystfelem, zvonem, sirénou, nebo jinym nastrojem, vyvolavajicim
zmeény akustického tlaku ve slySitelném kmito&tovém rozsahu.

Obsah zpravy je vyjadfovan modulaci zvuku, kombinaci ton0 rizného ladéni, asovou
posloupnosti a frekvenci vysilani signalnich prvkd. Dosah zpravy je silné zavisly na hluku
a tlumicich faktorech okolniho prostfedi, terénnich a povétrnostnich podminkach, pfipadné na
momentalni dispozici ,volace®. Pfenos zpravy na vétsi vzdalenosti byl proto feSen fetézcem hlasek,

3 Elektronicka posta v dnedni podobé& E-mail byla poprvé nevefejné pouzita na prelomu let 1971/72
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jako ,transla¢nich” bodu, vzdalenych od sebe na bezpeény doslech a opakujicich zpravu do dal$iho
Useku fetézce.*

Katalog zprav akustického telegrafu byl obvykle omezen na nékolik snadno rozlisitelnych
signalli zasadniho vyznamu pro dané obdobi a tGc¢el (hrozba nebezpedéi, poplach, volani o pomoc,
vystraha, vyzva k soustfedéni obyvatel, povel k akci, apod.), ale jsou zminky i o sofistikovanych
komunikaénich protokolech, jimiz bylo mozno akustickym telegrafem pfenaset zpravy abecedniho
textu.

PrestoZze ulohu akustickych telegrafii v novodobé mezilidské komunikaci téméF vyluéné
prevzala telefonie, zejména mobilnimi telefony v celosvétové dostupnych u€astnickych sitich,
muzeme zaznamenat dédi¢nost jejich historicky dokumentovanych principd a funkci. Jsou to
predevSim zpravy a signaly uréené Siroké vefejnosti, jejichz pfijem nesmi vyzadovat zadné
specialni vybaveni pro zaznamenani a spravné pochopeni jeho vyznamu, at jiz se jedna o bézné
komunalni zpravy, nebo urgentni signaly varovnych systému.

,SlySitelné navésti davaji se za dne i za noci stejnym zplsobem. Lze je
postfehnouti jen v pomérné malém obvodu, prehlusi se lomozem a vichfici.
Naproti tomu Ize je stejné slySeti za mlhy, za Spatného rozhledu i za snéhové
vanice, samy obraceji pozornost na sebe."” [1]

Pravé pro posledné zmifovanou vlastnost, Ze samy obraceji pozornost SirSiho okoli na sebe,
maji akustické signaly s lokalnim dosahem zasadni vyznam pro chovani uc¢astnikd vefejné dopravy
a pohybu na komunikacich k zajisténi bezpecnosti silni¢niho, Zelezni€niho i lodniho provozu, at jiz
vystraznymi signaly mobilnich prostfedkl, nebo pfi zajiStovani prioritni cesty vybranych sluzeb
(IZS, policie, technicka vozidla), navadécimi systémy (akustické majaky v lodnim i pouli¢énim
provozu), a zejména pak vystraznymi signaly prejezdovych zafizeni, vystraznymi a sluzebni signaly
vedouciho vozidla vlaku nebo jeho doprovodem, rozhlasem na neobsazenych zastavkach, apod.

2.2 Opticky telegraf

Obsah zpravy optického telegrafu je v riznych kulturnich a zemépisnych oblastech vyjadfovan
ohném/koufrem, svétlem, cilenym odrazem svételného (obvykle slune¢niho®) paprsku,
intenzitou/pferusovanim signalu, barvou nebo tvarem/polohou signaliza¢niho prvku a jejich moznou
kombinaci. Vyhodou oproti akustickym telegrafim byl vétsi dosah srozumitelného pfenosu zpravy,
jesté podporeny v pozdé&jsich dobach vynalezem dalekohledu®, nevyhodou zavislost nékterych
z nich na dennim svétle a na viditelnosti pfi zmé&nach pocasi, napf. nizké obla¢nosti, mize, snéhové
vanici nebo pise¢né boufi, které ji mohou vyrazné omezit, nebo i znemoznit.

Potfeba prenaset vétsi soubory signali a aktualné vzniklych informaci libovolnym textem
na vzdalenost nedosazitelnou akustickym signalem, opét pfedevsim pro strategické a taktické ucely
armad, byla podnétem vyvoje zafizeni optické signalizace, umoziujiciho pfenaset jednotlivé znaky
abecedy a cela slova, nebo fraze.”

4 Podle knihy feckého filozofa Arriana ,Alexandrou Andbasis® mély signalni trouby, pouzZivané Alexandrem
Velikym pfi jeho vypravach mezi lety 336 az 323 pfed nasim letopoétem, akéni radius kolem 4 kilometrd. Byly to
gigantické rohy, zavéSené pro snadné nato€eni do vSech smérG na Ctyfi metry vysoké trojnozce. Vzhledem
k tomu, Ze zafizeni fungovalo i v opatném sméru jako zesilova¢ vzdalenych zvukd, Ize ho povaZovat i za
historicky prvni akusticky lokator. (Wikipedia)

5 Hlavni soucasti telegrafu zvaného heliotrop je zrcadlo, stinéné pakovym mechanismem. Zafizeni vrha
zablesky do zorného pole pozorovatele, nebo ,prasatka“ na mraky. Bylo sou€asti standardniho vybaveni armad
az do 60 let minulého stoleti, dnes vystroj pro nouzové preziti.

6 Znaky zavésené na dievéném ramu (telegraf Hook) byly pozorovatelné az na vzdalenost 50 km.

7 Pismena dokazali pfenaset ohfiovymi signaly alexandrijsti filosofové Kleoxénés a Démokleitos jiz ve 3. stol.
pred n. I. V8echna pismena fecké abecedy vepsali do tabulky o 5 fadcich a 5 sloupcich; po¢tem svétel (1-5)
ve dvou fadach pochodni udavali polohu (fadek a sloupec) vysilaného pismene v tabulce.
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Jednoduchou kombinaci nékolika signalnich prvkud ,telegrafniho kédu“ bylo moZno adresovat
tisice polozek specialniho katalogu vyrazl (slov/frazi) pfi vysoké rychlosti pfenosu a pro vojenské
vyuZiti vyznamnou vlastnosti pruzného $ifrovani zprav zménou katalogu.®

Nebudeme-li brat v potaz koufovy signal, dodnes tradiéné pouzivany pfi konklave, kterym sbor
kardinali oznamuje zvoleni nového papeze katolické cirkve, nebo funkci koufového telegrafu €idly
zafizeni pozarni signalizace, mnoho analogii s historickym koufovym telegrafem v sou&asnych
systémech komunikace patrné nenalezneme. Ohnové signaly tzv. ,keltské noci® jsou jiz jen
novodobym folklorem a komunikacni obsah Ize nalézt pouze v pocitu sounalezitosti s heroickou
historii a snahou po vylepSeni obrazu narodniho charakteru.

Naproti tomu sou€asna zafizeni vyuZivajici principu zobrazeni proménlivého textu nebo
grafiky, tvaru optické navésti, kombinace svétel a jejich pferusovani, pfedstavuji dodnes dominujici
signalizacni prostfedky ve vSech druzich dopravy: Zelezni¢ni, silni¢ni, vodni i letecké.

Signalizace v silniéni dopravé se zaméfuje pfedevSim na regulaci provozu, feSeni kongesci,
navigaci (smérovani dopravy zakladnich a objizdnych tras), oznaceni Useklli s nebezpecnymi
klimatickymi a dal§imi vlivy, na bezpe€nost chodcl na méstskych komunikacich. Vyuziva k tomu
zejména souboru dopravnich znacek, tabuli s pevnymi nebo proménnymi textovymi informacemi,
svételnou signalizaci kfizovatek, vylou¢enych ¢asti komunikace a pfechodl pro chodce.

Signalizace optickymi prostfedky v letecké a vodni dopravé slouzi obvykle k vyznaceni letiStni
a plavebni drahy, informaci o sméru a rychlosti/sile vétru, vyzna€eni nebezpecnych
vySkovych/hloubkovych pfekazek (majaky, bdje), viditelnosti dopravniho prostfedku a sméru jeho
pohybu (poziéni svétla letadel a plavidel). V Fiéni dopravé pak k regulaci provozu na plavebnich
komorach zdymadel. Obecnym nositelem informace je vtéchto pfipadech prfedmét
charakteristického tvaru a vyrazné barvy, kontrastujici s okolnim prostfedim, svételny signal
pfislusné barvy, popfipadé soubor takovych signalnich svétel.

V Zelezni¢ni dopravé je signalizaCnimu systému navésténi, jako prostfedku organizovani
drazni dopravy, vénovana pozornost zakladnimi legislativnimi akty na drovni rezortniho
i podnikového managementu.®'0 Navéstni predpisy, popisujici navéstni soustavu, se vyvijely
v pribéhu historického obdobi vzniku jednotné narodni Zelezni¢ni sit€é a jsou zavaznym
ustanovenim pro chovani zucastnénych na Zelezni€nim provozu ve vSech predpokladanych
situacich a stavech zafizeni drahy a draznich vozidel.

Navéstni soustava je tvorena jednotnym systémem viditelnych navésti ve
stanoveném provedeni, tvaru a barvé a zvukovych slySitelnych naveésti ve
stanoveném provedeni. Naveésti se davaji navéstni pomuckou (napf. navéstni
praporek, svitilna, navéstni tabule), pripadné rukou (ruéni viditelné navésti),
nebo zvukem (zvukové navésti), nebo prostrednictvim navéstnich znakt
mechanickych nebo svételnych navéstidel a neproménnych navéstidel
(viditelné navésti), nebo slovnim pokynem. [2]

Predpis SZDC D1 Dopravni a navéstni predpis definuje navésti zadavané hlasem, optickymi
nebo zvukovymi prostfedky osobou nebo technickym zafizenim drahy nebo vozidla podle
charakteru Cinnosti v dopravnim procesu, ocCekavané situaci a umisténi navésti. Navésti jsou
realizovany zafizenim pro pfenos hlasu (dopravni rozhlas, rozhlas neobsazené zastavky, radio),
zvukovymi signaly (pistalka, houkacka), specializovanym grafickym a geometrickym provedenim
naveéstnich tabuli, mechanickymi nebo svételnymi navéstidly.

8 Katalog signalu nejznaméjsiho semaforového telegrafu Chape (vybér 7x7 poloh postrannich ramen a 2 poloh
stfedniho ramene = 98 signall) obsahoval 8930 slov, dosazitelnych dvéma signalnimi kombinacemi
(94 slov/strana x 95 stran katalogu)

% vyhlaska Ministerstva dopravy &. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah

10 ptedpis SZDC D1 Dopravni a navéstni predpis
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Navéstni soustava pouziva pfi navésténi Cervené, Zluté, zelené, modré a bilé barvy svétel
nebo navéstnich natért a dale navéstni natéry barvy oranzové, ¢erné nebo Sedé; u mechanickych
navéstidel se pouziva k navésténi poloh ramen a ter¢a. "

Zvlastni skupinu navésténi a ochrany tvofi zafizeni pro bezpecné kfiZeni silni¢ni a Zelezni¢ni
komunikace, feSené v navaznosti na charakter a pravidla silni€niho provozu.

2.3 Elektricky telegraf

Vynalezy v oblasti elektfiny a osvojeni zdkonitosti elektrického proudu umoznily vyvoj
telegrafu, v némz nositelem informace byly zmény proudovych stavd telegrafniho okruhu,
vytvofeného na vzdalenost elektrickym vedenim. V prvni poloviné 19. stoleti vznikla prakticky
ve vSech primyslové vyspélych zemich svéta fada rliznych principialnich a konstrukénich modell
vétSinou komeréné nevyuzitelnych telegrafli, které presto vyznamné ovlivnily dalSi vyvoj.
Za prukopnické objevy Ize oznadit predevsim vynalez elektromagnetu', puasobeni proudu
na magnetickou strelku'® a telegrafni relé'*

Prvni prakticky vyuzitelny elektricky telegraf byl uveden'® do provozu roku 1830. Pfijimac
sestaval z Sesti jehel, z nichz vzdy dvé mohly byt natoCeny polem elektromagnetickych civek tak,
aby ukazovaly na jednotlivd pismena. Pfijimac byl s vysilaem propojen Sesti vodi¢i. V roce 1838
byl jehlovy telegraf v délce prfes 13 mil uspésné instalovan na Velké zapadni zeleznici a po prvni
instalaci se v dalSich modifikacich poctu jehel udrzel na nékterych anglickych Zeleznicich az do
zacatku 20. stoleti.

Prvni Zelezniéni telegrafni linka v Ceskych zemich byla zprovoznéna roku 1847, vedla z Vidné
pres Olomouc do Prahy, tfi roky pfed zahajenim provozu vefejného telegrafu.

Kromé nejrozsifenéjsich telegrafl jehlovych byla v rlzné mife nasazovana i dalsi zafizeni
s pfimym zobrazovanim abecedy na vystupu telegrafu. Jejich spole¢nou nevyhodou, pocitovanou
predevSim v pouziti na Zeleznici, byla nutna pfitomnost Clovéka, ktery sled jednotlivé
zobrazovanych znakl textu pozoroval a zaznamenaval. Z mnoha pokusl o vytvoreni telegrafu
vyzadovalo ke vkladani a podobné i pfijmu zpravy vysSkoleny personal, ktery provadél pro vysilani
znacgek telegrafnim klicem prevod zpravy do specialniho telegrafniho kodu'®, ale zprava byla
pfijimana psacim zafizenim, které umozrovalo jeji dolozitelnou autenticitu a prevzeti zpravy a jeji
prevod obsluhou telegrafu do béZného textu v €ase vhodném pro pfijemce.

Na konec tfeba uvésti, Ze pred telefonem ceni se u telegrafu moznost pfesné
kontroly telegrafovaného slova v kazdé dobé, coZ pfi Zelezniéni dopravé ma

" Na navéstidle mohou svitit sou¢asné nejvice tfi navéstni svétla. Sviti-li sou¢asné tfi navéstni svétla, jedno
musi byt bilé. Tato navéstni svétla mohou byt doplnéna svételnymi symboly oznadujicimi jednotlivé stupné
rychlosti, smér jizdy vlaku, Cislo tratové koleje, oznacenim spadovistniho naveéstidla, popfipadé dalSimi
symboly, které ale nesmi byt zaménitelné s navéstnimi svétly.

2 William Sturgeon a Francis Watkins 1824 vyuzili vysledky ostatnich badatel pro konstrukci prvniho
elektromagnetu se Zeleznym jadrem. Zavedenim elektrického proudu do civky, obepinajici jadro ve tvaru
podkovy se vybudila magneticka sila, schopna manipulovat bfemeny.

3 Baron Pavel L'vovitch Schilling, sestrojil 1835 elekiricky telegraf ze systému jehel, magnetickych stfelek,
kterymi pfijimal telegrafni kéd znakl ve zpravé. Magnetické strelky, zavéSené na vildknech s bilymi terciky,
jejichz revers byl Cerny, byly uloZzeny v elektromagnetickém poli civek a jejich neutralni poloha byla ménéna
proudem pfivedenym do civek.

14 telegrafni relé vynalezl 1844 Joseph Henry, ktery spolupracoval se Samuelem Morse na vyvoji jeho telegrafu.
Relé zesilovalo slaby proudovy signal na konci telegrafni linky spinanim mistniho elektrického okruhu pfijimace.
15 anglicky vynalezce William Fothergill Cooke a anglicky védec Charles Wheatstone

6 Morseova (Vailova) abeceda je svétové nejrozsifengj$im telegrafnim kodem, znacky jsou tvofeny skupinou
teCek a Carek, prezentovanych na pfijimaci rytim nebo barvou na papirovou pasku, popfipadé akusticky (klapak,
radiotelefonie)
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svou ddlezitost. Tim Ize si vysvétliti, pro¢ telegraf pres svou téZkopadnost
u srovnani s telefonem jest u drah stale vitézem. (Ottiv slovnik naucny 1905)

Vyznamné strategické vlastnosti a vhodné technické feSeni byly ddvodem pro rychlé rozSifeni
Morseova telegrafu pfedevSim na evropské Zeleznici. V Rakousku byl zaveden vroce 1849
a plvodni instalace, vyuzivajici rdznych typd telegrafnich zafizeni byly nahrazeny jednotné
barvicim pfistrojem Morse. Pfed prvni svétovou valkou jich bylo v provozu asi 80.000 na
cca 5 mil. km telegrafnich trati a zacvi¢eny operator dosahoval vykonu 400 az 500 slov (,PARIS®)
za hodinu.

Na uspésné nasazeni pozemnich telegrafnich linek Morse na metalickych kabelech, navazalo
po objeveni bezdratové telegrafie!’ a rozsifeni pfenosu Morseova kodu signalnimi svétiomety
(pfevazné pro komunikaci v lodni dopravé) i vyuziti v oblasti vojenské a namofni radiové
komunikace. Do dne$ni doby je tento zplsob telegrafie celosvétové rozSifen pocetnou
radioamatérskou komunitou s danymi pravidly a procedurami komunikace.

Na tratich CSD se barvici telegraf Morse pouzival jesté v druhé poloving minulého stoleti pro
prenos dopravnich informaci o nakladnich vlacich, obéznikovych relacich stanicim na trati a signal
presného ¢asu (12:00 hodin).

Nizky vykon a vysoka chybovost pfi pfepisu Morseova kédu na alfabetické znaky byly od jeho
poc¢atku motivaci pro vyvoj telegrafli tisknoucich abecedni znaky. Zafizeni byla vybavena typovymi
kole¢ky, pohybujicimi se na spolu korespondujicich pfistrojich synchronné a se shodnou polohou
vU¢i mechanismu tisku. Pravé problém synchronizace byl pfekazkou vétSiho komeréniho rozsifeni
téchto zafizeni az do roku 1918, kdy Howard Krum ziskal patent na metodu synchronizace start-
stop '8 a pfistroj nazvany ,dalnopis”.

Ve ftficatych letech minulého stoleti byly zaloZzeny globalni dalnopisné sité TRX a Telex
a dalnopis jako univerzalni zafizeni pro vysilani textu z klavesnice, snimace dérné pasky nebo
telegrafni linky a jeho zaznam otiskem na papirovy prouzek /stranku nebo dérovanim na papirovou
pasku byl, az do pfichodu internetu a jeho elektronické posty koncem minulého stoleti, vrcholnym
predstavitelem elektrického telegrafu, exklusivnim prostfedkem elektrického pfenosu zprav.

Zelezniéni dalnopisna sit vznikla v prib&hu druhé svétové valky a povalednych let nahradou
a doplfiovanim Zelezni¢nich telegrafnich vedeni a telegrafd zafizenim dalnopisné techniky [3]
Automaticka dalnopisna sit CSD byla v dob& svého vzniku na technologické Grovni prevysujici
Uroveri sité vefejného telegrafu Ceskoslovenské posty. Odesilani a dorugovani zprav, slouzicich
vyhradné pro fizeni dopravy a pfepravy — elektronickych depesi, bylo postupné pfevadéno z linek
Morseova telegrafu do dalnopisné sité.

Nové telematické sluzby'®, zavadéné koncem minulého stoleti pfi digitalizaci dalnopisné sité
v Jednotném systému prenosu dat CD, pfipojovani dalnopisnych terminalt, PC a minipogitadt
koncentratory okruhl a dalnopisnymi adaptery, byly pfipravnou fazi postupné modernizace
kancelaiského prostfedi vSech organizacnich sloZzek Zelezni¢ni dopravy pro vyluéné pouzivani
elektronické posty, ke kterému doSlo vroce 2005. Pfenos vSech dokumentd vymérovanych
v elektronické formé& mezi organizaénimi slozkami CD se od 20. 5. 2005 zaji$tuje prostfednictvim
elektronickych postovnich schranek datové sité CD. Pfedchozi technologicka zafizeni pro dopravni

7V roce 1893 piedvedl Nikola Tesla pfenos zprav bezdratovou telegrafii a spolu se svymi konkurenty
T. A. Edisonem a G. Marconim je povaZovan za zakladatele moderni elektrotechniky.

8 Synchronizace vysilate a piijimate se zajidtuje pouze po dobu pfenosu jedné znacky. Ta se
sklada rozbéhového prvku, péti vyznamovych prvkd kédu a zavérného prvku. Rozbéhovy prvek (start)
umoznuje, aby se mechanismus pfijimae nastavil na pfijem znacky a zajistil regulérni ¢asovou polohu
vyznamovych prvk( kédu pfijimané znacky. Zavérny prvek (stop) umoznuje zaznam (tisk, dérovani) znaku
a uvedeni pfijimaciho mechanismu do klidu, aby byl pfipraven na pfijem dal$i znacky po pfichodu jejiho
rozbéhového prvku.

' Funkce odlozeného doruceni zpravy (store and forward), dalnopisna postovni schranka (telex mail box),
konverzni sluzba pro komunikaci do telefonni (fax) a datové sité (Telex PAD X.3/X.25 CCITT)
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i komeréni sluzbu nahradily persondlni pocitaCe ve funkci automatizovaného pracovniho mista
dopravni kancelare.

Uvolnéni kmito¢tového pasma a armadou vyuZivanych technologii radiového provozu
umoznilo po druhé svétové valce rychly rast radiofikace trati a dopravnich prostfedkd pro podporu
fizeni dopravniho provozu komunikaci mezi fidicim mistem na trati a vozidlem. Soucasné
podminky pFistupu na Zelezniéni traté ve vlastnictvi Ceské republiky vyZaduji pro hlasovou
komunikaci a pfenos zprav a povell operativniho Fizeni interoperabilni vybaveni hnacich vozidel
radiostanicemi pro provoz ve vyhrazené radiové siti spravce dopravni cesty. Bezpecné feSeni
radiové komunikace umozriuje u novych evropskych systém( pro fizeni a zabezpedéeni vlaku?°
postupné ruSeni navéstidel na trati a pfeneseni navésti do kybernetického systému vozidla
a kabiny strojvedouciho. Radiova komunikace vlaku ve vefejnych radiovych sitich, na které neni
zavislad bezpectnost dopravy, se nabizi pro rozvijejici se segment sluzeb cestujicim s vyuzitim
hromadnych informacnich zafizeni vlaku, nebo vlakového portélu pro pfipojeni mobilnich zafizeni
cestujicich.

V silni€ni dopravé byl technologicky pokrok iniciovan zejména vystavbou novych dalni¢nich
Useku a silnic vy$si kategorie a narustajicim objemem provozu. Objevila se potfeba podstatného
zvySeni urovné bezpecénosti osobni automobilové dopravy a vystavby informacnich systému
s dynamickou informaci pro pfedchazeni, nebo omezovani kongesci a situaci, vedoucich k narlstu
dopravnich nehod. V obdobi nizkého pokryti statu mobilnimi i fixnimi telekomunikaénimi sluzbami,
byla problematika tisiovych hovorli z dopravnich nehod na dalniéni siti nezastupitelné feSena SOS
hlaskami, které kromé& spojeni hovoru automaticky prenaSely i jejich pozici k orientacnimu urceni
polohy dopravni nehody. PFes nedostatky tohoto FeSeni, spoclivajici pfedevSim ve velkém
rozestupu hlasek, coz d&asto vedlo k potfebé vyzadani pomoci prostfednictvim nasledné
projizdéjiciho vozidla, znamenalo vyznamnou pomoc pro slozky zachranného systému, které mohly
ziskanymi informacemi o misté a charakteru nehody, pfipadné v€asného vyzadani specializované
pomoci, zkratit dobu do U¢inného zasahu pro zachranu Zivotd.

Zasadni pokrok v této oblasti pfineslo az dosazeni dostate€ného pokryti Uzemi signalem
vefejnych mobilnich siti vy$Sich generaci se sluzbou datovych komunikaci. Umoznilo realizovat
myslenku projektu ,eCall* z po¢atku 20. stoleti, jako nadstavby pevné linky tisfiového volani 112
pro funkci mobilni sluzby s elektronickou lokalizaci volajiciho.

Obecnym cilem projektu eCall, ktery je soucasti evropského programu ,inteligentni automobil®,
je zajistit automatické elektronické volani o pomoc pfi dopravni nehodé nebo jiném ohrozeni
osadky vozidla, na opera¢ni stfedisko integrovaného zachranného systému?'. Vozidlo mlze
o0 pomoc volat samo i v pfipadé, Ze ¢lenové osadky nebudou relevantni komunikace schopni pro
zranéni, dezorientaci, neznalost lokality, stres, jazykové bariery, komunikaéni indispozice apod.
Od 31. 3. 2018 je vestavéna jednotka eCall povinnou vybavou novych vozidel.

Vyuziti mobilnich digitalnich technologii (v nichZ narliista vyznam systému druzicové navigace
jako klicové komponenty lokalizace dopravniho prostfedku na dopravni cesté), podstatné méni
kvalitu a rozsah poskytovani informaci k optimalizaci dopravy, zvy$eni jeji plynulosti a bezpeénosti.
Dopravni telematika pfi vytvareni inteligentnich dopravnich systému integruje informacni
a telekomunikaéni technologie s dopravnim inzenyrstvim a souvisejicimi obory jako ekonomika
provozu, teorie dopravy nebo systémové inzenyrstvi tak, aby na stavajici infrastruktufe zajistily
pozadované sluzby v regionalni, dalkové i transevropské dopravni siti [4].

2 Na Ceské zeleznitni siti, ktera je v rozsahu asi 2 400 kilometr( soucasti trans-evropské Zelezniéni sité, je
prioritou zavedeni systému vlakového zabezpeCovale ETCS, jako soucasti systému fizeni evropského
Zelezni¢niho provozu ERTMS. (THE EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM. www.ertms.net)

2 Volani zprostfedkuje hlasovou komunikaci a pfenos ,minimalniho bali¢ku dat, obsahujiciho misto a ¢as
nehody, zakladni udaje o vozidle, v€. po¢tu zapnutych bezpecnostnich pasu, palivo a zplsob aktivace
(automaticky, manualnim tlacitkem osadkou), pfipadné dalSi udaje pro zachrannou akci.
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3 ZAVER

Nové technologie sbéru, pfenosu, tfidéni a zpracovani informaci dnes stejné jako po celou
historii lidstva pfinaSeji v prvé fadé vojenskou, strategickou a ekonomickou pfevahu. Zaroven jsou
vSak prostfedkem pro zajisténi pfenosu obrovského mnozstvi informaci pfenasSenych v realném
¢ase mezi nejrdznéjSimi subjekty globalizované spole¢nosti.

Rozvoj mobilnich sluzeb umoznil pfistup kratkych zprav GSM SMS, generovanych
interpersonalni komunikaci, zpravodajskymi, edukaénimi, zabavnimi, komerénimi a reklamnimi
servery (a nepfebernym mnozstvim dalSich mobilnich aplikaci) vice nez poloviné populace planety.
Soucasné trendy predpokladaji, ze do roku 2020 tento podil vzroste na dvé tretiny.

Nastupujici generace inteligentnich dopravnich systémd vyuZivaji poznatky informacnich
technologii k rozSifovani komunikace mobilnich prostfedku s fidicimi a zabezpe€ovacimi systémy
na dopravni cesté pro bezpecné, decentralizované, autonomni a efektivni ,inteligentni“ Fizeni
provozu vozidel.

Obr. 1 Znacky pro ERTMS a eCall

Telegraf, zafizeni pro nehmotny pfenos povell a zprav bez barier jazyku, obsahu a délky
dospél spolu s lidstvem mnoha generacemi do digitalni sou¢asnosti.

¢
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Abstrakt

Prispevok sa zabyva vystavbou a modernizaciou Zeleznic na Slovensku po roku 1945.
Najskér pojednava o stave technickej zakladne Zeleznic po ukonéeni vojny, analyzuje prvé
kroky obnovy a posledné novostavby trati. V dalSej Casti sa prispevok zaobera $pecifikami
dopravy vo Vysokych Tatrach, elektrifikacie a zabezpec€ovacieho zariadenia.
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1 STAV TECHNICKEJ ZAKLADNE ZELEZNiC PO UKONCENIi VOJNY

V maji roku 1945 merala zelezni¢na siet na Slovensku 3506 km, z toho bolo 398 km trati
dvojkolajnych . Na tychto tratiach bolo viac 1 100 mostov s rozpatim nad 5 m s celkovou dizkou
28 889 m, 71 tunelov o dizke 33912 m, 2834 budov s obostavanym priestorom 754 tis. m2 , z toho
372 vypravnych budov a 94 objektov pre oSetrovanie a udrzbu rusfiov a voznov. Voda do parnych
rusfiov sa dodavala z 222 vodarni rozmiestnenych vo vyhrevniach a v Zelezni€nych staniciach.

V evidenénom stave bolo 655 parnych rusrnov, 131 motorovych vozriov, 1 550 vozhov pre
osobnu prepravu a 15 245 vozhiov nakladnych. Tu vyslovne uvddzam, Ze bolo evidovanych.
Skuto€nost bola podstatne horSia. Po oslobodeni bolo k dispozicii len 22 parnych rusnov. Prevazna
Cast’ voznov bola zavle€enych na cudzie Uzemie a vracali sa az po ukoncéeni vojny.

V poslednych mesiacoch vojny ustupujuca nemecka armada systematicky nicila Zelezniéné
zariadenia. Zni€enych bolo takmer tri Stvrtiny trati a tie ktoré ostali netvorili suvislé Uuseky schopné
prevadzky. Obdobna bola situacia i u budov. Nezni¢enych ostalo len 29 budov. Zni¢ené boli
vyhybky, zabezpelovacie a oznamovacie zariadenie, vodarne a osvetlenie. Niektoré trate, eSte
pocas vojny si obnovovala postupujuca sovietska armada. Hlavna tarcha obnovy v3ak bola na
Zelezniciaroch a miestnych stavebnych organizaciach. Na obnove mostov sa podiefali i Zeleziarne
v Podbrezovej a Prakovciach, Zbrojovka v Povazskej Bystrici a po ukonceni vojny tiez cely rad
Eeskych strojarskych podnikov. Do marca roku 1946 sa podarilo obnovit prevadzku takmer na celej
zeleznicnej sieti Slovenska. Uvedené udaje uvadzam len pre porovnanie so su¢asnym rozsahom
Zelezni€¢nych zariadeni a tiez pre porovnanie z akych zaciatkov vychadzali Zeleznice na uUzemi
Slovenska po ukonéeni vojny. [1]

2 PRVE KROKY OBNOVY

Uz v prvych povojnovych rokoch sa zacal zahrani¢ny obchod orientovat v smere na vychod.
Tieto tendencie sa este vyraznejsie prejavili po roku 1948. Ceskoslovensko bolo plne viazané na

' Milan Klubal Slovenskéa vedeckotechnicka spolocnost dopravy, Kocelova 15, 815 94 Bratislava.
E-mail: milan.klubal@seznam.cz
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sovietske zdroje surovin a plne zapojené do zbrojarskeho a tazkého priemyslu RVHP? Tiez
industrializacia Slovenska kladla vysoké naroky na dopravu. Budoval sa tazky priemysel a podniky
na vyrobu stavebnych hmét. Ak v roku 1937 sa na Slovensku prepravilo cca 12,8 mil. ton, v roku
1950 to bolo 18,5 a o pat rokov neskdr dokonca 56,3 mil. ton. Tieto vykony v8ak je nutné
posudzovat z hladiska vtedajSej technickej zakladne, t.j. taznej sily rusnov, parku nakladnych
vozriov, dizky stanic a p. Postupne sa zvySovala preprava cez pohraniéni stanicu Cierna nad
Tisou. Prevazna Cast tovaru bola volne nalozena , bez prepravnej Upravy (vrecia, palety a p.). Pre
pracovnikov Zeleznice i pre pracovnikov $tatnych organov bolo v Ciernej nad Tisou nutné budovat
byty a celu infraStruktiru. Napriek proklamacidam Statnych a stranickych organov bola stanica
budovana nesystematicky a poZiadavky vZdy zaostavali za potrebami.

V sedemdesiatych rokoch sa prekladalo priblizne 29 tis. ton za defi. Do vystavby ropovodu sa
ropa a ropné vyrobky prepravovali vyluéne Zeleznicou. Pri zlej kvalite sovietskych voziiov Casto
dochadzalo k Gniku ropy. Na tak velké objemy prepravy jednokolajna trat z Ciernej nad Tisou do
Ostravy nepostacovala . Zdvojkolajnenie sa pripravovalo bez hibSieho geologického prieskumu
a bez ohladu na planované vodné diela ato malo za nasledok prepracovanie projektov. Usek
Markugovce — SpiSska Nova Ves — Zilina bol zdvojkolajneny v roku 1950 a od novembra 1951
pouzivali dve kolaje aj medzi stanicami Michalany — Cierna nad Tisou.

Porovnajme si eSte vykony, ktoré sa tu realizovali. V roku 1924 bolo zatazenie trate v Useku
Poprad Tatry - Strba 8.4 tis. ton (v obidvoch smeroch), vroku 1937 takmer dvojnasobok,
tj. 16,1 tis. ton a v roku 1953 takmer 40 tis. ton za defi. Druha kolaj bola vybudovana v dizke viac
ako 300 km. V niektorych usekoch bolo nutné upravit nevyhovujuce polomery oblukov , ¢o si Casto
vyZiadalo i zmenu trasy. V okoli RuZinskej priehrady bolo nutné prace na Cas zastavit a projekt
upravit s ohladom na budice vodné dielo. Z najvyznamnejSich objektov bola vystavba
Bujanovského tunela (3410 m), spojena s prestavbou stanice Margecany. TieZ v tseku Cierna nad
Tisou — KoSice bol pri vystavbe cely rad problémov. Trat je vedena v zvazlivom Uzemi a urcité
problémy sa prejavuju i v su€asnosti. Prechodovy profil trate bol rieSeny tak, aby vyhovoval pre
elektrifikaciu. Pri zdvojkolajneni bolo uloZzenych cca 7,5 mil. m3 zeminy a 200 tis. m® beténu.

Na rekonstrukciu trate boli doslova mobilizované vSetky volne kapacity celého Statu. V Case
stavby dochadzalo k znarodneniu stavebnych organizacii a tieZ k organizaénym zmenam u CSD.
Na kratky ¢as, od roku 1949 mali CSD &tatat narodného podniku.. Stavba bola dokongena
5. novembra 1955.

3 POSLEDNE NOVOSTAVBY TRATI

V roku 1874 bola ukonena vystavba Zelezninej trate v smere od zdpadu v stanici RozZnava.
Na prepojenie trate od Zvolena do stanice Turfia nad Bodvou, spojenou s KoSicami chybalo 31 km.
Bolo v&ak nutné prerazit cez vapencovy masiv tunel o dizke 3186 m. Vystavba trvala 3,5 roka
a bola ukon¢ena 25.januara 1955. Prepojenie umoznilo rozlozit zatazoveé prudy do dvoch smerov.

Vyskyt hnedého uhlia v oblasti Modrého Kamena bol davnejSie znamy, av$ak s intenzivnejSou
tazbou sa zac€alo az po roku 1945. Po zvySeni tazby uz nebolo mozné uhlie prepravovat len
automobilovou dopravou a preto sa hladali moznosti vyuzitia Zelezni¢nej dopravy. Po dohode
s Madarskom bola vybudovana trat do Businiec, kde sa napojila na trat MAV?3 s pokragovanim do
LuCenca. Prevadzka na trati z BuSiniec do Malych Stracin bola otvorena 12.9.1951 a usek do
Velkého KrtiSa 24.11.1978. Celkova dizka trate z Velkého Krtisa do Luéenca je 41 km, pri¢om sa
vyuZiva 19 km trati MAV. V st&asnosti je osobna preprava na peaznej trati zastavena.

Uzkorozchodna trat Hronska Dubrava — Banska Stiavnica bola vybudovana v roku 1873 a po
roku 1945 uz nevyhovovala zvySenym poziadavkam na prepravu a preto bolo rozhodnuté trat

2 RVHP - Rada vzajomnej hospodarskej pomoci — zdruZovala $taty sovietskeho bloku
3 MAV — Madarské &tatne Zeleznice
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o dizke 20,3 km prebudovat na trat s normalnym rozchodom. S pracami sa zapo&alo v roku 1943.
Vojnové udalosti vystavbu zastavili a v roku 1947 bolo rekonstruovanych len asi 40 % dizky trate.
V roku 1948 bola dostavba trate vyhlasena za ,stavbu mladeze” a uz pri jej stavbe bola nazvana
Trat mladeze.

V roku 1943 bola otvorena stavba trate Orlov — Plave¢ — Podolinec. Po skonceni vojny prace
pokracovali od roku 1946 do roku 1949, kedy boli znova zastavené. Obnovené boli az v roku 1961.
Cela trat meria 31 km a do prevadzky bola dana 26. 11. 1966. V su€asnosti je trat malo vyuzivana
a uvazuje sa o zruSeni niektorych dopravni.

Prekladka rudy v Ciernej nad Tisou bola pomala a pri pouZiti rudnych mostov a bagrov mélo
produktivna. Hfadali sa preto moznosti ako zvySit prekladku a zabezpe it vzrastajuce naroky
Vychodoslovenskych Zeleziarni i podnikov na Ostravsku. Okrem €isto hospodarskych otazok vSak
tu boli uplatiované i potreby vojenské, ktoré vyplyvali z vtedajSej sovietskej vojenskej doktriny.
Sovietsky zvaz neuplatiioval poziadavky priamo, ale prostrednictvom predstavitela madarskych
komunistov Rakosiho. Ten sa v roku 1949 obratil listom na K. Gottwalda s navrhmi, ako vzajomne
koordinovat’ dopravu v smere od sovietskej hranice na zapad cez Ceskoslovenské a madarské
Uzemie. V nadvaznosti na tento list sa v oktobri roku 1949 uskutocnilo v Budapesti rokovanie za
ucasti vysokych predstavitelov armady a pladnovacich organov obidvoch S&tatov. V sprave
o rokovani predlozenej dia 24. 10. 1949 ¢&len delegacie Dr. Fux uvadza ., ... do vystavby na rok
1950 sa musi zaradit' vystavba druhej kolaje z Ciernej nad Tisou do Slovenského Nového Mesta
a vystavba Sirokorozchodnej trate do Kralovského Chimca.“4. Spomenuté plany boli dalej
rozpracovavané uz za UCasti sovietskej armady. Aby sa zamaskoval pravy ucel vystavby
Sirokorozchodnej trate od sovietskej hranice na zapad, zdévodnovala sa jej vystavba nutnostou
zasobovania Hutného kombinatu v Kosiciach (HUKO) a neskér VSZ rudou, ale to uz boli ini
predstavitelia Statu a iné podmienky.

Vroku 1963 sa uskutodnila porada ministrov dopravy ZSSR a CSSR, na ktorej sa
konstatovalo, Ze preprava po Zeleznici medzi obi dvomi Statmi sa bude uskutoChovat len cez
priechod Cierna nad Tisou a Kapu$any . Pred uvedenou poradou boli spracované tri varianty
rieSenia ako zvysit kapacitu prekladky rudy. Posudzovali sa moznosti vymeny podvozkov, Uprava
dvojkolesia a vystavba Sirokorozchodnej trate do VSZ.

Stavba trvala 22 mesiacov a ukoncena bola v novembri 1965 , ale do skuSobnej prevadzky bola
dana az v maji 1966. Trat meria 88 km a bola budovana na rychlost 80 km.h-'. Pévodne bola na
trati motorova trakcia, neskor bola trat’ elektrifikovana.

Vystavba vodnych diel na rieke Vahu v povojnovom obdobi pokralovala a dotkla sa
i Zelezni€nych trati. Bola to predovSetkym velka preloZka trate z Puchova do PovaZzskej Bystrice
(13 km), u hydrocentraly HriCov bola vybudovana prelozka z Hri¢ova do Strazova (3 km), vystavba
krpelanskej priehrady si vyziadala prelozku zo Sutova do Turian (6 km). Najdlhgia bola prelozka
trate z Liptovskej Teplej do Liptovského Mikulaa (18 km). Planovana vystavba vodnych diel na
Hornade si vyziadala rozsiahle upravy v stanici Margecany, Ruzinského viaduktu, Bujanovského
tunela a tiez prelozku trate z Margecian do Kysaku. Pri vystavbe nadrZze na Hnilci sa uskutocnila
preloZka trate pri Dedinkach v dizke 4 km. [2]

4 DOPRAVA VO VYSOKYCH TATRACH

Na zaklade zakona Cislo 311/1948 Zb.z. boli znarodnené i Tatranské elekirické Zeleznice
(TEZ), pozemna lanovka na Hrebienok i lanovka na Lomnicky &tit. Doprava vo Vysokych Tatrach
bola ustupujicou nemeckou armadou silne zni¢ena. V roku 1946 bola obnovena prevadzka na
Skalnaté pleso a v roku 1949 bol obnoveny i druhy Usek (na Lomnicky $tit). Pred Majstrovstvami
sveta v severskych disciplinach, ktoré sa konali vo Vysokych Tatrach v roku 1970 boli dodané nové

4 Protokol a materidly st uloZené: Statni ustfedni archiv Praha, fond 100/24 Arch jednotka 1126/4
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vozidla na TEZ, upravena trasa v jej hornej &asti a vystavana nova vypravna budova, ktora sliZi
tieZ pre ozubnicovt Zeleznicu zo Strby na Strbské Pleso. Tato bola uvedena do prevadzky tiez
v roku 1970. Na TEZ boli vybudované nové vypravné budovy. Doslo tieZ k rekonstrukcie trakéného
vedenia TEZ a napéjacieho systému. Koncom osemdesiatych rokov bola vykonana rekonstrukcia
useku lanovky na Skalnaté pleso — Lomnicky $tit. Vykonana bola i rekonStrukcia a modernizacia
druhej (kabinkovej) lanovky na Skalnaté Pleso. V su€asnosti sa pripravuje dodavka novych vozidiel
pre TEZ. Bolo by v&ak potrebné obnovit a modernizovat' i dal$ie zariadenia.

5 ELEKTRIFIKACIA

Elektrifikacia trati a hromadné pouzitie elektrického rusha sa da povazovat za medznik vo
vyvoji Zzelezni¢nej dopravy. Na Slovensku boli elektrifikované v prvom rade najzatazenejSie Useky
ato dvojkolajna trat zo Ziliny do Spisskej Novej Vsi. Tento Usek bol odovzdany do prevadzky
v roku 1956. V roku 1961 bola elektrifikacia ukon&ena v Kosiciach a nasledujici rok v Ciernej nad
Tisou. V tejto etape bol zvoleny systém s napéatim 3 kV jednosmerného prudu. Po zavedeni druhej
prudovej sustavy (25 kV, 50 Hz) nastali v staniciach, kde sa obidva systémy stykali problémy, ktoré
boli neskdr dorieSené dvojprudovymi rusShami. Severna Cast Slovenska je elektrifikovana
jednosmernym systémom a juzna sustavou 25 kV, 50 Hz. V sucasnosti su elektrifikované vsetky
dvojkolajné trate a tieZ niektoré jednokolajné o celkovej dizke 1516 km. Posledna trat, ktora bola
elektrifikovana je trat PreSov — Plavec.

V prvej etape zvySovania kapacity site sa prikrocilo k zdvojkolajneniu najzatazenejSich usekov
a elektrifikacii. Parna trakcia bola nahradena motorovou. Zvysila sa rychlost a hmotnost’ vliakov
a tiez spolahlivost prevadzky. Subezne s uvedenymi pracami prebiehalo aj zvySovanie vykonnosti
Zelezni€nych stanic. Postupne narastala vymena tovaru medzi balkanskymi krajinami a Mad'arskom
na strane jednej a NDR, Polskom, CSSR a $kandinavskymi krajinami na strane druhej. To si
vyziadalo rozsirenie a uUpravy pohrani¢nych stanic. Medzi CSD a MAV bolo v prevadzke
7 pohrani¢nych stanic. Nakolko objem prepravy narastal, pristipilo sa na budovanie spolo¢nych
vymennych stanic, kde obidve strany vykonavali ukony spolo&ne. Na slovenskej strane sa prikroc€ilo
k rozsiahlej prestavbe stanice Sturovo. Bolo vybudované kolajisko, ktoré umozfiovala prijat
a vypravit 30 parov vlakov. Vybudovali tu modernd ladoviiu na doladovanie chladiarenskych
vozfiov, kancelarske miestnosti a socialne zariadenia pre pracovnikov obidvoch Zzelezni¢nych
sprav, colnu spravu, veterinarov a fytopatolégov, objekty rusfiového a vozfiového hospodarstva.
Zariadenia sa budovali postupne od zaciatku Sestdesiatych rokov az do polovice osemdesiatych
rokov.

Néroky na najvacsie zriadovacie vykony sa kladli na stanicu Bratislava — vychod. Regulaény
plan mesta Bratislavy, ktory bol schvaleny koncom dvadsiatych rokov, uvazoval s poctom
350 tis. obyvatelov a urbanistickou rezervou 100 tis. Treba si vS8ak uvedomit, Ze Cast mesta za
Petrzalkou bola k Slovensku pri¢lenena az po Il. svetovej vojne. V tomto plane sa uvazovalo
s novou polohou Hlavnej stanice (blizSie k mestu) a s dalSimi Upravami. Ako narastal pocet
obyvatelstva, narastali i dopravné problémy. Z pohladu mesta sa javilo ako najnaliehavejSie
zruSenie napojenia stanic Bratislava-Nové Mesto (premenovana na stanicu Nivy, neskér zanikla)
a stanice Bratislava- Petrzalka centrom mesta. Okolo roku 1963 sa realizovala stavba BZOK
(Bratislavska zelezni¢na obvodova komunikacia), v ramci ktorej bola vybudovana stanica Bratislava
- Nové Mesto (pdvodny nazov -Bratislava $tadion), stanica Bratislava UNS (napojena vlegka
Slovnaftu®) a cez tuto stanicu bola provizérne napojena (do vystavby dialniénozelezni¢ného mosta)
stanica Bratislava - Petrzalka. RekonStruovana bola stanice Bratislava predmestie, vratane
vypravnej budovy. NajvacSim investicnym pocdinom v8ak bola prestavba a modernizacia

5 Slovnaft — rafinéria ropy
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zriadovacej stanice Bratislava vychod. Nova budova bola vybudovana tiez v Devinskej Novej Vsi.
NedorieSena ostava prestavba Hlavnej stanice.

Stanica KosSice bola vystavana v roku 1874 a mala spolo¢né zariadenia pre osobnu i nakladnu
dopravu. S vystavbou priemyslu narastal i poCet cestujucich, ktori denne dochadzali do mesta.
Narastali tiez pozZiadavky na nakladnu dopravu a zriadovacie prace. V uplynulom obdobi bola
vybudovana zriadovacia stanica s mechanizovanym spadoviskom, vypravna budova, sklady na
prepravu kusového tovaru a zariadenia na prekladku kontejnerov. Nedokon&ena ostala vystavba
zariadeni pre udrzbu osobnych voziiov.

Prace na modernizacii stanice Zvolen boli otvorené v roku 1952 . Osobnu stanicu vybudovali
na mieste pdvodnej zastavky Zvolen- hrad., €im sa osobna doprava oddelila od nakladnej
a priblizila sa k stredu mesta. Vystavba osobnej stanice si vyZiadala vystavbu nového zapojenia
trati od Banskej Bystrice a od Siah. V roku 1966 bola otvorena vystavba rusfového depa. Na
prestavbu zriadovacej stanice a kontejnerového prekladiska bol spracovany cely rad Studii, ktoré su
vSak s ohladom na novu situaciu nerealizovatelné.

Nedostatocna kapacita zriadovacich stanic v smere vychod - zapad vyvolala nutnost
rozsirenia stanice Zilina. Ako najvhodnejsie sa javila vystavba novej stanice medzi stanicami Zilina
a Vrutky s naslednym zruSenim vlakotvornych prac v uvedenych staniciach. Po prekonani
verejnopravnych prekazok (ochrana zdrojov pitnej vody) bolo vybudované kolajisko, rozostavané
budovy a dalSie zariadenia. Investi¢né prostriedky ostavaju vSak doposial umftvené a zariadenia
chéatraju, pricom boli viozené prostriedky do dalSich stavieb, ktoré tieZz neprinasaju predpokladané
vysledky (napr. kontejnerovy terminal v Dobrej).

To som uviedol len tieZ najvacsie stanice. V povojnovom obdobi, najma koncom Sestdesiatych
a v sedemdesiatych rokoch bol vybudovany cely rad novych vypravnych budov, socialne
a hygienické zariadenia pre zamestnancov, objekty ruSfiového a voziového hospodarstva,
zariadenia pre riadenie prevadzky elektrickej trakcie, oznamovacie zariadenia, ale i zdravotnicke
zariadenia.

Ako priklad méZzeme uviest vypravnu budovu v Novych Zamkoch, Komarne, Cadci, Presove,
Krompachoch, Rozfave, Trnave, Topol¢anoch a v poslednych rokoch v Michalovciach a Bratislave
- Petrzalke a cely rad dalSich drobnejSich stavieb. Pri vystavbe pozemnych stavieb boli snahy
stavby urychlit a minimalizovat tzv. ,mokré procesy. Skusali sa rézne konStrukéné systémy
(BAUMS,OMEGA a p.), vaésinou s negativnym vysledkom. Cas vystavby sa neskratil, cena bola
vys8ia a estetické hladiska boli va¢sinou potlatené. Nedobrym pozostatkom su ploché strechy,
ktoré bude nutné v kratkej dobe rekonstruovat.

6 ZABEZPECOVACIE ZARIADENIE

V rdmci modernizacie trate Zilina — Cierna nad Tisou bol v novembri roku 1953 na tratovom
useku Zilina — Varin uvedeny do prevadzky prvy Usek s automatickym tratovym zabezpe&ovacim
zariadenim. ZabezpecCovacie zariadenie na dvojkolajnych tratiach fungovalo len v jednom smere
(po spravnej kolaji). Toto zabezpeCovacie zariadenie, ktoré sa vyrabalo podla sovietskej
dokumentacie bolo rozSirené takmer na vsSetkych dvojkolajnych tratiach. Od roku 1974 bolo
zariadenie upravené pre obi dve kolaje a vlaky mohli premavat na obi dvoch kolajach subezne.
Prvym modernym zabezpeCovacim stanicnym zariadenim bolo zariadenie s individualnym
stavanim vymen od firmy Ericson, inStalované v stanici Kralova Lehota. (rok 1951). Neskor boli
vyrabané a instalované reléové zabezpe€ovacie zariadenia cestového systému. Ich rozSirovanim
sa zvySovala bezpecénost prevadzky a znizovali sa naroky na personal.

So zvySujucim sa automobilizmom rastol aj pocet dopravnych kolizii na priecestiach.
ZacCiatkom Sestdesiatych rokov sa na priecestiach zacali inStalovat automatické zavory
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a priecestné svetelné zariadenia, ktorych €innost je zavisla na jazde vlaku. Prvé zariadenia
dovazali zo Sovietskeho zvazu, ale neskér sa pouzivali zariadenia domacej konstrukcie a vyroby.
Pred informovanie cestujucich sa okrem tradi€ného rozhlasu sa okolo roku 1980 zacalo
pouzivat zariadenie PRAGOTRON. Je to ustredne riadeny systém transparentov s aktualizovanou
informaciou o vlakoch (cielova stanica, ¢as odchodu, nastupiSte a pripadne i meskanie vlaku). [3]

7 ZAVER

Centralne planované hospodarstvo, tesne pred rokom 1989 nestacilo pre zelezniénu dopravu
zabezpedit prostriedky ani na prostu obnovu zariadeni. Po roku 1989 dochadza ku prudkym
zmenam v hospodarskym a obchodnym vztahom v ramci $tatu, ale na medzinarodnej urovni.
Nejasna situacia na Balkane a v krajinach byvalého Sovietskeho zvazu silne pbésobia na pokles
prepravy Dal$im faktorom je zmena technoldgii a pouzivanych surovin. Dominantné uhlie je
nahradzované plynom, ¢o ma velky vplyv na prepravné naroky. V tomto obdobi, hibokého poklesu
osobnej a nakladnej prepravy vznikaju na zaklade zakona 258/1993 Z.z. samostatné Zeleznice
Slovenskej republiky (ZSR). V citovanom zakone sa paméta na udtovné oddelenie nakladov na
dopravnu cestu a na vlastnu prevadzku. Paméatané je aj na pristup dalSich subjektov na dopravnu
cestu. Neskor sa unitarna Zelezniéna spolognost rozdelila na tri subjekty — $tatny podnik ZSR, ktory
sa stara o dopravnu cestu a na dve akciové spoloCnosti so stopercentnou Ucastou Statu. Jedna
organizacia zabezpecuje osobnu dopravu a druha nakladnu. Ciefom $tatu je vytvorit podmienky,
aby Zeleznica mohla zvySovat svoj podiel na prepravnom trhu.
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HISTORIE LEVOSTRANNEHO A PRAVOSTRANNEHO PROVOZU NA NASICH
DVOJKOLEJNYCH TRATICH

Mojmir KREJCIRIK!

Abstrakt

Provoz na dvojkolejnych tratich v rakouské monarchii a pozd&;ji v Ceskoslovenské a Ceské
republice proSel, pokud jde o smér jizdy, fadou zmén, které jsou tématem pfispévku. Autor
se pfi jejich sledovani snazi objasnit divody, které k nim vedly, ale i dlouho neuspésnou
snahu statni Zelezni¢ni spravy o sjednoceni sméru jizdy na dvojkolejnych tratich.

Kliéova slova
Zeleznice, historie, provoz, dvojkolejna trat

1 UvVoD

V souvislosti se zménou levostranného provozu na pravostranny na trati z Bfeclavi do
Bohumina vroce 2012 se nabizi otadzka, pro¢ vlastné na této dvojkolejné trati jako jediné
v Zelezni¢ni siti Ceské republiky dosud jezdily viaky vlevo a jak to vlastn& u nas bylo
s levostrannym a pravostrannym provozem na nasich dvojkolejnych tratich? K zodpovézeni této
otazky se musime vratit do minulosti, az do prvopocatkd nasich parostrojnich Zeleznic.

2 NA SILNICICH PREVAZNE VLEVO

Protoze zelezni¢ni provoz meél svého pfedchidce v provozu silni€nim, zkusme se nejprve
podivat, jak se dfive jezdilo na evropskych silnicich. Historici jsou zajedno v tom, ze puvodné bylo
zvykem — a pozdéji i pravidlem, Ze se uzivatelé silnic, tedy jezdci a povozy, mijeli vpravo. Davody
sahaji hluboko do stfedovéku: v pfipadé ohrozeni protijedoucim se napadeny mohl lépe branit
mecem ¢&i jinou zbrani, tfimanou v pravé ruce, nebot vétSina lidi jsou pravaci. Stalo se proto
zvykem, Ze se jezdci i povozy na cestach mijeli vpravo. Kdyz na sklonku 18. stoleti vypukla Velka
francouzska revoluce, mijeni zleva, spojené s jizdou vpravo, se stalo jednim ze symbol( protestu
proti Slechté. O néco pozdéji jizdu vpravo kodifikoval Napoleon Bonaparte, ktery ji pak pocatkem
19. stoleti zavadél na obsazenych uUzemich. V Rakousku byla situace chaoticka: podle linie
Napoleonovy okupace z roku 1805 zlstala zemé rozdélena — ve vétSi ¢asti monarchie véetné
Vidné se jezdilo vlevo, v mensi vpravo.

3 PRVNi DVOJKOLEJNE TRATI V RAKOUSKU

Vratme se vSak na zeleznici. Prvni parostrojni draha v rakouském mocnarstvi, kterou
vybudovala spole¢nost Severni drahy cisafe Ferdinanda z Vidné do Krakova v letech 1838-1857,
byla jednokolejna az na usek mezi Vidni a Ganserndorfem, kde byly jiz od roku 1838 polozeny dvé
koleje. A¢ se tehdy ve Vidni na silnicich a v ulicich jezdilo vlevo, z divodl dnes jiz téZko
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zjistitelnych zvolila Severni draha pro svuj dvojkolejny Usek pravostranny provoz. Stejné tak byl
zaveden pravostranny provoz i na dal8i dvojkolejné trati Viderisko-gloggnitzké drahy z videriského
Jizniho nadrazi do Nového Viderniského Mésta. Jako doklad o pravostranném provozu mezi Vidni
a Ganserndorfem muaze poslouZit vySetfovaci spis o nehodé mezi Ganserndorfem a Wagramem
5. prosince 1840, v némzZ se uvadi, Ze ,lokomotiva Vindobona jela ve sméru od Vidné po levé, tedy
nespravné koleji“.

Rozhodnuti o jizdé vpravo bylo navic zvlastni i proto, Ze naSe prvni parostrojni drahy se
stavély podle anglickych vzord, kde se jiz od roku 1830 na nejstarsSi dvojkolejné trati Liverpool —
Londyn jezdilo vlevo, stejné jako pozdé&ji na vétSiné dalSich anglickych dvojkolejnych trati. Nabizi se
otazka: nehrala v rozhodnuti o pravostranném provozu roli okolnost, Ze stanovisté strojvedouciho —
jak na dovezenych anglickych strojich, tak na lokomotivach vyrabénych pozdéji v rakouskeé
monarchii — bylo umisténo na pravé strané, takZe strojvedouci mohl mit lepSi vyhled na navéstidla
umisténa vpravo? Odpovéd je jednoznaéna — nehralo to tehdy Zadnou roli, nebot koSova
navéstidla, pouzivana v té dobé, se umistovala u straZnich domku tak, aby na né sousedni
straznici trati mohli vidét, tedy podle potieby vievo &i vpravo drahy. Navic nizky kotel nebranil
strojvedoucimu ve vyhledu, takZze mohl bez problém0l sledovat polohu navéstnich kos$d nebo
luceren na vysokych stoZarech.

Dlvody, jez vedly konstruktéry lokomotiv k situovani stanovisté strojvedouciho na pravou
stranu, byly ergonomické a opét vychazely z toho, Ze pfevazna vétSina lidi jsou pravaci: topi¢
pravak mohl s lopatou snadnéji pracovat, pfikladal-li uhli do topenisté zleva, tudiz strojvedouci byl
umistén na pravou stranu. Dlkazy o tom, Ze tomu tak u nas skute¢né bylo, Ize rovnéz nalézt
v protokolech o Zelezni€nich nehodach. Pfi vySetfovani pficin vybuchu lokomotivy Jason Severni
drahy cisafe Ferdinanda v roce 1848 vypovédél tratovy straznik: ,Vidél jsem strojvedouciho stat na
levé strané, potom se vratil na své obvyklé misto na pravé strané.“ Podobné o dvacet let pozdéji pfi
soudnim prelideni o nestésti u Hofovic 10. listopadu 1868 na Ceské zapadni draze tratovy straznik
na otazku, kde stal strojvedouci, odpovédél: ,Stal na svém misté na pravé strané".

Také Severni statni draha zfidila kratce po zahajeni provozu z Olomouce do Prahy v roce
1845 v useku mezi prazskym nadrazim a Béchovicemi druhou kolej. Jak dosvédCuji dobova
vyobrazeni z druhé poloviny 40. let 19. stoleti, i zde se jezdilo vpravo. To bylo také zifejmé
divodem, pro¢ architekt Jiingling pfi projektovani prazského nadrazi statni drahy (dnesniho
Masarykova) umistil pfijezdovou budovu vpravo ve sméru pfijezdu vlaki a odjezdovou vievo.

Rozhodnuti o zplsobu jizdy na dvojkolejnych tratich tehdy spadalo do pusobnosti jednotlivych
zelezni¢nich spolecnosti, jejichz traté nebyly navzajem propojeny. Svéd¢i o tom skuteCnost, ze
Vidensko-Gloggnitzka draha presla v roce 1844 z dnes jiz téZko zjistitelnych divodu na levostranny
provoz. Rakousky zZelezni¢ni historik Peter Wegenstein soudi, ze podnétem mohlo byt kolejové
usporadani Jizniho nadrazi ve Vidni, kde se novym opatfenim mély vyloucit manipulaéni jizdy do
vytopny po vjezdové koleji.

4 NARIZENIi O JiZzDE VPRAVO

Teprve vroce 1851 se organizaci provozu na dvojkolejnych tratich dostalo sjednocujiciho
opatfeni statni spravy. V § 35 ,Provozovaciho fadu Zelezni¢ného pro vSechny zemé korunni“
z 16. listopadu 1851 se nafizovalo: ,Ma-li draha dvé pojizdéné koleje, musi vlaky vzdy pojizdét
kolej, lezici vpravo ve sméru jizdy vliaku®“.

Jednotny pravostranny provoz vSak vydrzel pouze do roku 1853. V tomto roce obdrzela Jizni
statni draha, ktera pravé prevzala Videfisko-gloggnitzkou drahu a zacala pfipravovat dobudovani
chybéjiciho useku pfes Semmering, povoleni vratit se opét k levostrannému provozu. Obecné se
predpoklada, ze ddvodem byly bezpecnostni duvody pfi provozu na semmeringském useku. Vlaky
byly tehdy brzdény vyhradné ruénimu brzdami a jak odbornici, tak cestujici se opravnéné obavali
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pfipadnych vykolejeni vlakl a jejich zficeni ze strmych svahu v Usecich bohatych na oblouky. Proto
draha chtéla na severni rampé& semmeringské drahy vést jizdy po spadu pfevazné po koleji pfilehlé
ke svahu, coz vyzadovalo navrat k levostrannému provozu, ktery zde zlstava i v soucasnosti.
V roce 1858 obdrzela povoleni k zavedeni levostranného provozu také Draha cisafovny Alzbéty:
Divodem y pravdépodobné byly opét mistni provozni poméry na jejim videnském Zapadnim
nadraZzi.

V 60. a 70. letech 19. stoleti budovala druhou kolej Rakouska spole¢nost statni drahy na trati
zBrna do Prahy a Dé&cina a v souladu s provoznim fadem zavadéla na dvojkolejnych usecich
pravostranny provoz. V téze dobé zdvojkolejfiovala svou hlavni trat z Vidné do Krakova i Severni
draha cisafe Ferdinanda a také ona respektovala ustanoveni provozniho fadu. V Pfedpisech pro
signalizaci na KFNB z roku 1864 se v § 4 nafizovalo, ze ,na dvojkolejné draze se vzdy jezdi po
koleji lezici vpravo ve sméru jizdy*.

Ale vroce 1871, kdy jesté dostavba druhé koleje nebyla zdaleka dokoncena, prekvapivé
pozadala Severni draha Ministerstvo obchodu o povoleni zavést na dvojkolejnych Usecich namisto
pravostranného provozu levostranny. Na zakladé ministerského souhlasu z 15. fijna 1871 stanovila
Severni draha zahajeni levostranného provozu od 15. dubna 1872. O tom, Ze zména nebyla
jednoducha, svéd¢i obéznik feditelstvi Severni drahy, podle néhoz musela byt pfelozena stani¢ni
kryci navéstidla z pravé strany vjezdovych koleji na levou, coz si vyzadalo také prelozeni
elektrickych vedeni zvonkovych navésti a dratovodu k distanénim navéstidiim. Davodem k této
nakladné zméné bylo podle rakouskych Zelezni¢nich historiki uspofadani odjezdové a pfijezdové
strany na novém videriském nadrazi Severni drahy, dokonéeném roku 1865. Jeho projektanti totiz
umistili odjezdovou budovu a nastupis$té vpravo ve sméru pfijezdu vlakd, pfijezdovou budovu
a nastupisté vlevo, takZe pfi pravostranném provozu se jizdy pfijizdéjicich a odjizdéjicich vlaku
kfizily. S neustalym zvétSovanim poctu vlak( na konci 60. let byly provozni poméry na Severnim
nadrazi jiz tak kritické, Ze pfinutily vedeni Severni drahy ke zminéné zadosti o zmé&nu sméru jizdy.

5 NARIZENI O JizDE VLEVO

V souvislosti se zamérem eliminovat pojizdéni vjezdovych vyhybek proti hrotu, jez pfi vy$Sich
rychlostech vlaki mélo za nasledek ¢asté nehody, povazovalo ministerstvo obchodu za dilezité
sjednotit smeér jizdy vlaki na dvojkolejnych tratich v celé monarchii. Na zakladé dobrozdani
jednotlivych Zelezni¢nich podnikG navrhla Generalni inspekce rakouskych Zeleznic ministerstvu
zavést jednotné levostranny provoz. Ve zdOvodnéni navrhu uvedla: , Strojvddce, k jehoz
nejdulezitéjSim povinnostem patfi sledovani trati a navésti, ma stanovisté vpravo ve sméru jizdy.
Pokud se pojizdi prava kolej, je mu toto sledovani bez zmény stanovisté velmi ztizeno kvali rdznym
¢astem lokomotivy, jez vyCnivaji nad vySku jeho zraku a brani ve vyhledu dopfedu a nalevo. Pri
jizdé po levé koleji v8ak vidi na obé koleje a tudiz na vdechny navésti mnohem snadnéji. Totéz plati
i pro vjizdéni a vyjizdéni ze stanice, protoZe strojvlidce mlze pfi jizdé vlevo, aniz by opoustél své
stanovis$té, mnohem Iépe sledovat namezniky vlastni i kfizované koleje.“ Toto zdUvodnéni nezni
prili§ presvédcCive, takze se Ize domnivat, Ze za nim spiSe stélo lobbovani tfi velkych spole&nosti,
pro néz by pfechod na pravostranny provoz znamenal obrovskeé finan¢ni naklady.

Ministerstvo obchodu se pfiklonilo k navrhu Generalni inspekce a vynosem z 26. fijna 1875
nafidilo jednotné levostranny provoz. Rakouské spole€nosti statni drahy /StEG) na dvojkolejnych
Usecich mezi Stielicemi u Brna a Podmokly a Ustecko-teplické draze (ATE) pro dvojkolejny usek
mezi Ustim nad Labem a Oldfichovem u Duchcova v&ak bylo dogasné& povoleno jezdit vpravo s tim,
ze StEG mél predlozit vypocet nakladll, na néz by pfiSla pfeména pravostranného provozu na
levostranny. Propoéty ukazaly, Zze tak rozsahlé upravy — prekladani navéstidel, elektrickych
a dratovych vedeni, vodnich jefabu, popelovych jam, rekonstrukce zhlavi a dal$i opatfeni — by byly
neumérné vysoké, a proto ministerstvo vynosem z néasledujiciho roku povolilo ponechani
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pravostranného provozu na dvojkolejnych tratich — stavajicich i budoucich — obou drah. V pfipadé
Ustecko-teplické drahy bylo divodem k povoleni vyjimky kolejové propojeni jejiho nadrazi
s nadrazim Spolegnosti statni drahy v Usti nad Labem.

Bustéhradska draha, které zaCala budovat druhou kolej na své trati mezi Chebem
a Chomutovem v 90. letech 19. stoleti, jiz respektovala ministerské nafizeni a zavedla levostranny
provoz stejné jako prazské Reditelstvi statnich drah na useku z Prahy-Vr$ovic do Bene$ova, na
némz se zacCala druh4 kolej stavét v roce 1903.

6 RAKOUSKE DILEMA: VLEVO NEBO VPRAVO?

Povinny levostranny provoz na vSech rakouskych dvojkolejnych tratich s vyjimkou pro StEG
a ATE sice stvrdil dalSi ministersky vynos zroku 1897, ale doba jiz nazravala na zménu.
V odbornych kruzich se zacaly vést diskuse o potfebé pfechodu na pravostranny provoz. Divodem
bylo jednak zavadéni ramenovych navéstidel a pfedveésti, jednak novych parnich lokomotiv
s vysoko lezicimi kotli, branicimi strojvedoucim ve vyhledu na levou stranu. Situaci popsal ¢lanek
v ¢asopisu Die Lokomotive z roku 1904: ,Jestlize se strojvedouci nachazi vpravo a topi¢ vlevo,
nepredstavuje spravné zjisStovani navésti umisténych vpravo pojizdéné koleje zadnou obtiz, nebot
umoznuje neruSeny vyhled strojvedouciho na navéstidla. Pokud vSak stoji navéstidla vlevo, jak je
tomu v Rakousku, kde se na dvojkolejnych tratich jezdi prevazné vlevo, je strojviidctv vyhled na
navésti kvuali parnimu domu a kominu, u novéjSich stroju pak vysoko lezicimu, dlouhému kotli,
ztizen, ba téméf znemoznén. Topici vSak sledovani navésti umisténych vlevo Ize stézi ulozit, nebot
je zejména u rychlovlakl dostate¢né zaméstnan topenim. Z tohoto divodu se navéstidla na
jednokolejnych tratich umistuji vpravo ve sméru jizdy. Na dvojkolejnych tratich naproti tomu muselo
byt od této zasady upusténo, nebot pfi malé osové vzdalenosti koleji nelze navéstidla umistit
bezprostfedné vpravo pojizdéné koleje. Pokud by byly umistény vpravo od sousedni koleje, mohly
by byt vlakem jedoucim nebo stojicim na této koleji snadno zakryty, coz jiz vedlo k nékolika
nehodam. Navéstidla na dvojkolejnych tratich jsou proto umisténa vzdy vlevo od pojizdéné koleje,
i kdyZ je to spojeno s nedostatky vySe zminénymi.”

Ve stejném roce, 1904, vydalo Ministerstva Zeleznic novy Navéstni fad. Knému vySel
komentar s touto informaci ,Se zavedenim pfedvésti stoji v Uzké souvislosti otazka, zda se ma na
dvojkolejnych tratich v budoucnu jezdit vlevo nebo vpravo. Zajem bezpecnosti dopravy totiz
vyZaduje, aby predvésti i vjezdova navéstidla, jakoz i vSechna ostatni navéstidla informujici o stavu
drahy, byla umisténa na strané shodné se stanovistém strojvedouciho na lokomotivé, nebot jediné
takové usporadani navéstidel poskytuje zaruku v€asného zjiSténi postaveni navéstidel. Stanovisté
strojvedouciho se nachézi, jak znamo, na pravé strané lokomotivy. Za situace, kdy s vyjimkou
StEG a ATE se na vSech dvojkolejnych tratich v Rakousku jezdi po levé koleji ve sméru jizdy, by
musela v8echna navéstidla, pokud by se mélo vySe uvedenému pozadavku vyhovét, umisténa
mezi obéma kolejemi, coz v§ak z prostorovych divod( neni proveditelné. Byla proto vzata v Uvahu
zména dosavadniho nafizeni o levostranném provozu za tim ucelem, aby v souladu s umisténim
strojvedouciho pfi jizdé vpravo bylo mozné umistit navéstidla na vnéjsi strané koleje.“

V této dobé totiz odbornici ministerstva Zeleznic a Generalni inspekce rakouskych Zeleznic
zacali stale vice priklanét k pravostrannému provozu. Na konci roku 1903 schvalilo ministerstvo
projekt Rakouské severozapadni drahy na stavbu prvniho Useku druhé koleje ze Stfekova do
Décina, v némz se jiz pocitalo s pravostrannym provozem, ktery pak byl postupné zavadén na
vSech dalSich zdvojkolejhiovanych usecich této spole&nosti.

Dne 1. 8ervna roku 1904 pozadalo plzefiské Reditelstvi statnich drah Ministerstvo Zeleznic pfi
prilezitosti vystavby druhé koleje mezi stanicemi Horazdovice pfedmésti a Nepomuk o rozhodnuti,
zda pfi zavedeni dvojkolejného provozu na této trati se ma zvolit levostranny nebo pravostranny
provoz. Ministerstvo obratem odpovédélo: ,Sdélujeme, Ze se zamysli na vS8ech dvojkolejnych
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tratich pojizdét ve sméru jizdy vpravo lezici kolej, a proto se jizZ rozestavéné dvojkolejné traté
provedou pro tento systém jizdy.“ Pfesto vS8ak na pravé na v té dobé zdvojkolejfiovaném useku
z VrSovic do BeneSova schvalilo ministerstvo témuz feditelstvi levostranny provoz. O tom, ze
k definitivnimu rozhodnuti stale je$té nedo$lo, svéd&i navrh Reditelstvi statnich drah v Praze
z ¢ervence 1906 na zavedeni pravostranného provozu na trati Praha-Smichov — Beroun:

,V dlsledku pfipravované stavby 2. koleje na trati Smichov — Beroun se podepsané feditelstvi
obraci na c. k. ministerstvo Zeleznic s zadosti blize osvétlit v posledni dobé ¢asto frekventovanou
otazku, zda na tratich s nové vybudovanymi druhymi kolejemi se ma jezdit vpravo nebo vlevo ve
smeéru jizdy. V souasné dobé je druha kolej na trati VrSovice — BeneSov vybudovana, stani¢ni
zafizeni upravena pro levostranny provoz a tento jiZ jeden rok zaveden. Zamyslené Cistici jamy ve
stanici Ceréany nejsou naproti tomu doposud provedeny, nebot ministerstvo nafidilo poseckat, nez
bude definitivné rozhodnuto, zda na dvojkolejnych tratich Rakouskych statnich drah se bude jezdit
vlevo €i vpravo. Protoze nyni méa byt v obvodu zdejsSiho feditelstvi zapocato se stavbou vySe
zminéné druhé koleje a podle projektu ma byt trat' — stejné jako trat VrSovice — BeneSov — zafizena
na levostranny provoz, dovoluje si podepsané feditelstvi s ohledem na ministerstvu dobfe znamé
zavazné nevyhody levostranného provozu navrhnout, Usek Smichov — Beroun =zafidit pro
pravostranny provoz.“ Odpovéd ministerstva znéla: ,Nasim zamérem je na trati Smichov — Beroun
zavést pravostranny provoz a timto se feditelstvi dava pokyn, aby pfi zadani stavby provedlo
potfebné zmény projektu a predloZilo ke schvaleni.”

Ale teprve v roce 1909 vydalo Ministerstvo Zeleznic vynos, kterym nafidilo, Ze ,od nyné&jSka
budou nové zfizované dvojkolejné traté respektive nové druhé koleje zafizeny pro pravostranny
provoz®, na existujicich tratich v8ak mél byt levostranny provoz zachovan.

7 PO ROCE 1918

Po vzniku republiky tak zdédily Ceskoslovenské statni drahy vétsinu dvojkolejnych trati
s pravostrannym provozem, vlevo se jezdilo na tratich Chomutov — Cheb, rakouska statni hranice —
Bfeclav — Petrovice u Karviné a Praha-VrSovice — BeneSov u Prahy. Zdmér pfevést provoz na
posledné jmenované trati na pravostranny vznikl jiz vroce 1919, zaCalo se i s projektovou
pfipravou, ale rozhodnuti vlddy o vystavbé& novych Zelezni€nich trati v roce 1922 véc odsunulo.
K uskute¢néni doslo az v letech 1945-1948.

VFHjnu roku 1950 se v Ostravé konala porada zastupct Ustfedniho feditelstvi CSD
a Reditelstvi statnich drah v Olomouci, na niZ bylo rozhodnuto stanovit, jakych opatfeni a s jakymi
naklady by bylo tfeba k pfevedeni levostranného provozu na pravostranny v trati Petrovice
u Karviné — Bohumin — Brfeclav. Ze zpravy, kterou predlozilo olomoucké feditelstvi ustfednimu
feditelstvi 1. prosince 1950, vyplyvalo, ze predpokladané naklady na stavebni, sdélovaci
a zabezpecdovaci opatfeni by predstavovaly zavratnou ¢astku 450 miliond Kés, ktera navic
nezahrnovala planované rekonstrukce velkych stanic. Neni divu, Ze myslenka zavést pravostranny
provoz byla zalozena ad acta.

Ne v8ak nadlouho. V noci 26. srpna 1952 vykolejil v Zelezni¢ni stanici Suchdol nad Odrou, pfi
vjezdu do odbocky nesnizenou rychlosti rychlik z PleSivce do Prahy. Lokomotiva a pét vozl se
prevrhly, dalSich pét vozu se vySinulo, zahynulo 12 lidi, 106 bylo zranéno, odhadnuta Skoda ¢&inila
13,6 milionu Kés. | kdyz pfi¢inou nestésti byla — jak ukazal vysledek vySetfovani — technicka
zavada na naveéstidle, podle prvni vySetfovaci verze nehodu zavinila okolnost, Ze vjezdové
navéstidlo bylo umisténo na levé strané traté ve sméru jizdy a topi€ navést Spatné identifikoval.
Reakci na to bylo rychlé rozhodnuti vlady o upravé provozniho sméru na tratich doposud
s levostrannym provozem. Na zakladé tohoto rozhodnuti ulozila viada Ministerstvu Zeleznic zafadit
do planu investic na rok 1954 prevedeni zbyvajicich dvou trati s levostrannym provozem (tj. Bfeclav
— Bohumin a Cheb — Chomutov) na pravostranny provoz s naklady cca 465 mil. K&s. Vyhodnoceni
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obou zaméru vSak ukazalo, Ze na jejich realizaci nebudou postaovat finance. Podle vyjadfeni
ekonomické spravy ,nelze do roku 1960 pro fadu naléhavéjSich investic pocitat se zavedenim
pravostranného provozu na obou tratich®.

8 ZAVER

A tak zatimco trat Chomutov — Cheb byla na pravostranny postupné pfevadéna v ramci
elektrizace od 60. let 20. stoleti, v poslednim Useku Karlovy Vary — Sokolov v roce 2009, byvala
,=Ferdinandka“ zuUstala posledni relikvii levostranného provozu u nas. V dobé banalizovaného
provozu a elektrickych lokomotiv to v8ak jizZ nepfedstavovalo problém, ktery by bylo tfeba feSit.
Zfejmé by pfi tom zlstalo, nebyt impulzu z Rakouska. Tak jako pfed 140 lety byla didvodem
zavedeni levostranného provozu na ,Ferdinandce® situace na novém videfnském nadrazi Severni
drahy, podobné tomu bylo o 140 let pozdéji pfi navratu k pravostrannému provozu. V souvislosti
s vystavbou nového videriského Ustfedniho nadrazi totiz rozhodla rakouska Zzelezni¢ni sprava
prevést ke dni 6. srpna 2012 levostranny provoz na pravostranny na osmi tratovych usecich v okoli
rakouské metropole, mezi néz patfila i trat z Vidné k Cesko-rakouské hranici u Bfeclavi. Na toto
opatfeni reagovala ¢eska Sprava zelezni¢ni dopravni cesty v ivodu zminénou zménou sméru jizdy
na trati statni hranice — Bfeclav — Bohumin, kdyZz kratky usek ,Ferdinandky“ z Bohumina do
Petrovic u Karviné, tedy ke statni hranici s Polskem, se zmény z levostranného provozu na
pravostranny dockal jiz v roce 2009.

¢
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K PRECHODU ZABEZPECOVACICH ZARIiZENi VOLNE PAKY
K ELEKTRONICKYM SYSTEMUM

Ivo LANICEK!

Abstrakt

PFispévek seznamuje s nékterymi problémy, feSenymi pfi vyvoji zelezni€nich stani¢nich
zabezpecovacich zafizeni k dosazeni centralizace jejich ovladani a k optimalizaci Fizeni
dopravniho procesu.

Kliéova slova

staniéni zabezpecovaci zafizeni, vlakova cesta, bezpecnost vlakové dopravy, napéjeni
zabezpeCovacich zafizeni, detekce kolejovych vozidel, vlivy na bezpecnost vliakové
dopravy, elektronicka stavédla.

1 UvVoD

Od 1. ledna 1957 vyhlaska (fiche) Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC €. 731i) "Stellwerke mit
Fahrstrassenhebeln und Stellwerke mit freien Hebeln (ganz elektrische Stellwerke)" rozdélila
Zelezni¢ni zabezpecfovaci zafizeni (ZZ) do dvou systému ¢&i epoch: pevné paky a volné paky.
Rozdéleni vychazi z principu, zda navéstni paka &i ovlada¢ navéstidla je mechanicky nezapevnén —
je volny, i kdyZ nejsou splnény podminky pro bezpecnou jizdu kolejového vozidla. Typickym
reprezentantem systém( pevné paky jsou mechanicka zabezpecovaci zafizeni a u volné paky
reléova zabezpecCovaci zafizeni (RZZ). K systémim volné paky patfi elektronicka stavédla
i centralni dispecerské pracovisté (CDP). Jejich feSeni v8ak musi odpovidat systémové architekture
pro v8echny velikosti ZST a vazby na rGzné druhy ZZ.

Zatimco nejdokonalejSim staniénim zabezpecovacim zafizenim (SZZ) epochy pevné paky
zUstava zafizeni elektrodynamické, jehoZ prvni zprovoznéni v Evropé patfi ZST Prerov (1894),
prvni ZZ epochy volné paky - RZZ se rodi na prelomu 20.-30. let 20. stoleti. CSD je zadaly
ovéfovat aZ v roce 1950 v ZST Chrast u Chrudimi a ZST Kralova Lehota (L. M. Ericsson). Pak
dochazi ke zméné v technické orientaci CSD a v roce 1953 jsou v ZST Velim a ZST Pecky
aktivovana RZZ sovétského typu v€etné jednosmérného automatického bloku. Nésledny vyvoj ZZ
v tuzemsku dosahl aplikace elektroniky nejen do SZZ. Trvalo nékolik desetileti, nez se
u Zelezni¢nich sprav zacaly ovéfovat elektronické systémy ZZ. Zbyvalo jen nalézt technické
prostfedky pro jejich sestaveni. Elektronicka resp. hybridni SZZ instaluji CD od 13. prosince 1996
(ZST Slatifiany). CDP pak od roku 2006 [4].

Véstnik CD, s.0. & 1 ze dne 7. ledna 1994, s odkazem na Smérnice ES &. 91/440, poprvé
definuje Zelezniéni dopravni cestu: ,Zelezniéni dopravni cestou se rozumi cesta (souhrn hmotného
majetku a zafizeni) umozhujici jizdu Zelezni€nich kolejovych vozidel v&etné pevnych zafizeni
nutnych pro zabezpeceni jejich pohybu a zafizeni slouzici k zajisténi bezpecnosti Zelezni¢niho
provozu a technického stavu dopravni cesty. Dopravni cestu tvofi......f) sdélovaci a zabezpec€ovaci
zafizeni v€etné pfenosovych cest slouzici k zajisténi pfenosu informaci a bezpecnosti jizdy vlaku

" Ing. Ivo Laniéek, nezavisly odbornik. E-mail: i.lanicek@seznam.cz
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a posunu, jakoZ i Fizeni technologickych procest s témito zafizenimi souvisejicich (automatizaéni
technika),... , (CD ¢&j. 61 753/93-03).

2 ENERGIE PRO ZZ

Odbornici dlouho hledali vhodnou energii pro napajeni ZZ. Nejdfive musela stalit energie
Clovéka. Po té aplikovali tlakovy vzduch (pneumatickd ZZ), tlakovou vodu (hydraulicka ZZ)
a konecné elektrickou energii. Ta nejprve slouZila jen ke kontrole C¢&innosti zafizeni
napf. elektropneumaticka ZZ. O tom ostatné svédc¢i rozvoj zeleznic na celém svété. Jiz koncem
19. stoleti bylo zfejmé, Ze ZZ bez elektrické energie nemohou pozadavky splnit.

Genialni vynalez Wernera von Siemense (1856) - hradlovy induktor a jeho spoluprace
s hradlovym zavérem na stfidavy proud Carl Ludwiga Frischena (1870) elektricky realizoval dalkovy
prenos povelu z fidiciho pracovisté ZZ na podfizené a zpétnou kontrolu jejich spinéni.

Obr. 1 a 2 Prvni nezavisly zdroj elektrické energie — hradlovy induktor W. von Siemense a hradlova skfir
s hradlovymi zavéry C. L. Frischena (sbirka autora)

Prvni sdélovaci a zabezpe€ovaci zafizeni napajel primarni nebo sekundarni zdroj elektrické
energie. Tim bylo zafizeni nezavislé na dodavce elektrické energie z vSeobecné distribu¢ni sité.
Sekundarni zdroje (akumulatory), napajejici napf. elektrodynamicka SZZ, bylo v§ak nutné dobijet,
a tak se konstruuji soustroji. Napf. spalovaci motor pohanéjici dynamo, které dobiji akumulatorové
baterie [1].

Obr. 3, 4 a 5 Akumulatory napajejici elektrodynamické SZZ a motordynamo pro dobijeni akumulatort
(reprodukce z prospektu AEG 1925) a ruéni dynamo pro pfestavovani vymény elektromotorickym pfestavnikem
(The Westinghouse Brake & Signal Co.)

ZZ vyzaduje nepferusované napajeni. Od 50. let minulého stoleti, spolu s automatickym
blokem, se proto kladl podél trati specialni napajeci kabel 6 kV 50 Hz. Z duvodi
elektroenergetickych vlivil rozvodnych soustav se pre$lo na kmitodet 75 Hz a v obvodu ZST na
275 Hz. Dostupnost sou¢astkové zakladny vedla ke zkonstruovani a vyrobé statickych ménici. Od
plavodnich rozvadécli pro RZZ, pfes bezvypadkové napajeni 230 V 50 Hz ze zdroji UPS, se
dosahlo univerzalniho napajeciho zdroje (UNZ) a soustavy statickych ménica.
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Obr. 6 Pohled na univerzalni napajeci zdroj UNZ (foto AZD Praha, s.r.o.)

Perspektivni fe$eni napajecich systém( pfipravila spole¢nost AZD Praha s.r.o. v roce 1999
(ZST Tlumagov), a to napajenim ZZ ze stejnosmérné trakéni proudové soustavy 3 kV a na
mezinapajecovém useku z Bfeclavi do Nedakonic z trakce 25 kV 50 Hz. O tfi roky pozdéji Prazska
energetika, a. s. instalovala demonstracni fotovoltaickou elektrarnu na budové spoleénosti (panely
SOLARTEC o vykonu 2,55 kW a ucinnosti 14,7 %).

Jako specialita zlstava napajeni zafizeni v CDP, kde jsou pozadavky na kvalitu
a nepreruSovanost dodavky elektrické energie nejvyssi. Zda se, ze pro dispeCerska centra pfece

3 VNEJSi CAsTIZZ

Typickymi predstaviteli vnéjSich €asti ZZ jsou vyménové prestavniky, zavorniky, vykolejky,
navéstidla, pomocna stavédla, prostfedky pro detekci kolejovych vozidel a jejich souc€innost se ZZ.
Jejich vyvoj vlastné zapocal se zrodem Zelezné drahy. Pro komunikaci mezi strojvedoucim
resp. jizdnim personalem a zaméstnanci Zelezni€nich stanic i na trati musely postadovat navéstni
prostfedky, tj. riizné praporky a koSe. Pohyb praporku a jejich barva uréovala pfisluSnou navést.
U ko80 pak jejich poloha na stozaru (1840). Nez doslo k sjednoceni Zelezni¢nich navésti v celé
c. k. Monarchii (1872), technicky pokrok dosahl, diky objevim a vynalezim v elektrotechnice, fadu
vyznamnych Fe$eni, které se u Zeleznice pIné uplatnily. Z nich je nutné zdlraznit: 1843 — prvni
mechanicky systém ustfedniho ovladani navéstidel Gregoryho a rok 1861 — prvni mechanické
distan¢ni navéstidlo v Rakousko-Uhersku. Je podstatné, Zze ne vSechna vnéjSi ZZ se aplikovala pfi
elektronizaci systému volné paky (napf. mechanicka tvarova navéstidla a mechanické prestavniky)
a pfispéla k dofeseni rozhrani ¢lovék-stroj. Pouze proménna svételna navéstidla umoznila vazbu
na elektronické systémy. Od konce minulého stoleti Svycarské drahy (SBB) zapodaly testovani
numerické navéstni soustavy (podle Psychologického institutu v Bernu je, se zfetelem na vnégjsi
podminky, vyhodné navésténi rychlosti vyjadfovat &iselng). Ve stejném obdobi Svédské drahy (SJ)
zavedly misto analogového pfenosu informaci digitalni. DB od roku 1993 schvalily tzv. kompaktni
resp. kombinovana naveéstidla (Ks-Signale) jako potfebné pro pfechod k elektronickym ZZ.

Vnéjsi ¢asti ZZ u systémU volné paky jsou aplikovatelné pro elektronické systémy. Pokud se
jedna o nepfenosna proménna svételna navéstidla, pouZil se typ AZD 70 pro rychlostni signalizaci.

Pogatkem roku 1993 se v CR teprve rysovaly moznosti aplikace pogitagovych systémi pro
Zeleznigni dopravu a u spolednosti AZD Praha s.ro. se rozvijel tzv. vyhybkovy program
a kooperace s tuzemskym vyrobcem vyhybek pro rychlostni pasmo do 160 km/h, ale i vySSi.
V tomtéZ roce byly v ZST Vranovice instalovany prototypy vyhybek soustavy UIC 60 1:9-300
av ZST Potigany, v souvislosti s rekonstrukci Zelezniéniho svréku, se uplatnil cely sortiment
vyhybkového programu spolegnosti AZD Praha s.r.0. a z kooperace s vyhybkarnou: vyhybka tvaru
J60-1:26,5-2500 PHS zabezpecena Ctyfmi Celistovymi zavéry ve vyménové ¢asti a dvéma na PHS,
pficemz kazdy zavér ovladal samostatny prestavnik. Koncepéni zustaly elektromotorické
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prestavniky typové fady EP 600 s kloubovou upeviiovaci soupravou ve spojeni s Celistovym
vyménovym zavérem (VZ 200), snimace polohy jazykd SPA, dotlatovaci stolicky, valeCkové
stolicky nadzvedavaci atd. Odchylné od o€ekavani byl ukonen ovéfovaci provoz hydraulického
prestavniku EHP 90. Ukazalo se, Ze zavéry EHP 90 nemély univerzalni pouziti a vzhledem
k rdznému tvaru vyhybek by musel existovat jeSté dalSi typ. Také zkuSenosti s technickou udrzbou
nesplnily oéekavani.

Obr. 7 ZST Pofigany: vyménova &ast vyhybky J60-1:26,5 2500 PHS (podle [12])

Prvni elektronicka stavédla ovladala a kontrolovala chod a polohu prestavniki pres reléové
rozhrani. Pozdsgji spoleénost AZD Praha s.r.o. vyvinula panel EIP (elektronic interface panel)
s jednotkami ovladajicimi pfestavniky (PMI) s decentralizovanym umisténim provadécich pocitacu.
Reléova rozhrani nahradilo rozhrani elektronické pfi strikinim oddéleni bezpec€nostnich
mechanismU od spolehlivostnich.

4 DETEKCE KOLEJOVYCH VOZIDEL

Kolejové obvody (sériové, i paralelni) a poc¢itae naprav (od 1920) dodnes zUstavaji dllezitym
soucinnostnim a automatizacnim prvkem mezi kolejovym vozidlem a funkénim ZZ, jak u SZZ, tak
i u ZZ tratovych a prejezdovych.

Zavedenim kolejovych obvodl se signalnim kmitoétem 75 a 275 Hz vznikl kombinovany
napajeci systém plvodné uréeny pro traté 25 kV 50 Hz (1967). Systém byl nejprve centralizovany
(rotaéni ménice). Provozni zku$enosti prokazaly fadu nedostatkl, na jejichz zakladé v roce 1982
rozhodnuto o inovaci statickymi ménici (in Sbornik k 50. vyro€i elektrizace ...., str. 293,
Ing. Vladimir Verzich, Ph.D).

Obr. 8 a 9 Segmentové relé typ M15 a reléovy sal v roce 1934 (The Union Switch & Signal Co, USA)

Prvni elektronicky automaticky blok - typ ABE-1 uvedly CD do ové&fovaciho provozu v roce
2000 (mezistani¢ni useky Moravsky Pisek - Bzenec pfivoz — Rohatec). Jednalo se o tfiznaky typ,
obousmé&rmy a centralizovany (do vzdalenosti 11 km). Zafizeni spolenost AZD Praha s.r.o.
vybavila novinkami - diagnostickym systémem (typ DPAB), napajenim z trakéniho vedeni 25 kV
50 Hz a univerzalnim napajeéem (typ UNZ). V roce 2001 byl typ ABE-1 spolegnosti AZD Praha
s.r.o. mezi deviti, zlatou medaili ocenénymi exponaty 43. Mezinarodniho strojirenského veletrhu
Brno (in Zelezni¢ar, rog. VIII, &. 42, str. 4; Signal+Draht, (92) 5/2000, str. 22 — 25; Ing. Antonin
Faran).
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Jind mozZnost detekce polohy kolejového vozidla vyplyva z aplikace satelitni navigace GNSS-1
(Global Navigation Satellite System — 1. faze) s geostacionarni prekryvnou vrstvou EGNOS
(European Geostationary Navigation Overlay Service). OvSem bez kontroly celistvosti kolejovych
paslt. Ovéfovaci zkouSky probéhly vramci feSeni mezinarodniho projektu APOLO (2000).
Predmétem zkousek s elektrickou lokomotivou (ZST Praskatka — ZST Dobienice — ZST Karanice)
a s dieselovym vozidlem (ZST Opatovice nad Labem — ZST Praskacka) bylo ovéfeni piesnosti
vlakového lokatoru pfi rlznych variantach (napf. se standardnim GPS/A). Presnost lokatoru
APOLO v GPS C/A modu byla 3 — 4 m, s diferenénimi korekcemi EGNOS 1 1,5 m a s lokalnimi
korekcemi vétSinou pod 1 m.

Spole¢nost CD a RENFE tak byly prvnimi Zeleznicemi v Evropé, které testovaly satelitni
systém EGNOS. Testovani se zG&astnili i zastupci fesitelského tymu z Francie, Italie a Spanélska
(in Zeleznic¢ar, ¢. 13/2001 z 05. - 11. dubna 2001, Ing. Ales Filip, CSc.)

5 VLIVY ELEKTRIZACE TRATI A ELEKTROENERGETICKE SOUSTAVY

Svétova vystava v PafiZi (1867) zvéstovala elektrickou trakéni proudovou soustavu, coz CSD
realizovaly v Prazském zelezni¢nim uzlu v 30. letech minulého stoleti. V roce 1946 vlada rozhodla
o elektrizaci trati stejnosmérnou trakéni proudovou soustavou 3 kV. Vlastni elektrizace zapocala
o rok pozdéji, nebot' bylo nutné realizovat tzv. pfedelektrizacni Upravy. Mezi né patfila pfedevSim
nahrada nadzemniho vedeni kabelovym (dalkovy telekomunikaéni kabel, tratovy kombinovany
kabel) a upravy ZZ.

V zaF 1959 vstoupilo v Gginnost prvni doporugeni OSZD &. R 874 k ochranam sd&lovacich
vedeni proti vlivim trakénich proudl ze stfidavé elektrické trakce, které téZilo z poznatki
Zelezniénich sprav &lent OSZD. Zkousky na Useku z Plzné do Blovic (1961) a Horazdovic (1963)
sice nepostihuji sloZitost predelektrizanich Uprav na sdélovacim a zabezpefovacim zafizeni
véetné pfechodu signalniho kmito¢tu kolejovych obvodd z 50 Hz na 75 Hz, ale trakéni proudova
soustava 25 kV 50 Hz je koncep¢ni i do budoucnosti.

ZZ pevné i volné paky vSak musi chranéna jak pfed galvanickymi (napf. pfenos vyboje do UNZ
- UPS nebo ukolejiiovacimi prdrazkami), tak indukénimi vlivy (napf. z proudu blesku), z trakéni
soustavy nebo z distribu€ni energetické sité. Tyto vlivy vyzaduji zvlastni pfistup pro pfepétove
ochrany u elektronickych systémU a ¢asto optokabely. Pfi modernizaci dopravnich kancelafi a na
pracovistich centralizujicich fizeni provozu se od unora 2001 uplatiuji indikaéni zafizeni
s velkoplodnym zobrazenim kolejisté.

6 EPOCHA PEVNE PAKY

Zakladni pozadavky pro bezpecénou jizdu vlakll nebo posunu drahy v podstaté determinovaly
do 90. let 19. stoleti. Jesté 6. ledna 1958 vydava MD (&j. 65.638/57) aktualizovany seznam
,Vzorovych listd Zelezni¢nich zabezpefovacich zafizeni, platnych od 1. ledna 1958“. Jejich prvni
vydani jsou z doby c. k. Monarchie. Z vyCtu je zfejmé, ze ZZ epochy pevné paky technicky vSechny
pozadavky bezpec€nostni a spolehlivostni splnit nemohla.
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Obr. 10, 11 a 12 Mechanismus mistniho pfestavovani

I

<iataduta’s

mechanického navéstidla (z TM Wien); Navéstni kozlik u CSD (ZST Boskovice, 1992) a ustfedni stavédio s
mechanickymi zavislostmi (The Westinghouse Brake & Signal z prelomu 19. a 20. stoleti)

Tab. 1 Pro uvolnéni navéstidla do polohy povolujici jizdu kolejového vozidla se pozaduje

Poradové

ZZ epochy pevné paky

L Spliuje  Nesplriuje splfuje
Cislo g% x
(+) (-) Castecné (t)
1 spravna poloha a zapevnéni + -
pojizdénych vymén
2 poloha a zapevnéni sousednich,
3 jizdni cestu ohrozujicich, vymén + -
4 vylou€eni vzajemné ohrozené jizdni + -
cesty
5 volnost koleje - + jen pohledem
6 volnost pojizdénych vymén - jen pohledem
7 z&kladni poloha nepfenosnych + u mech.
navéstidel s navésti ,Stlj" navest.
8 bez kontroly polohy
9 souhlas k jizdni cesté + - podle
moznosti
10 vazba na prejezdové ZZ + - podle
moznosti
K tomu ZZ vyuziva prostfedky:
11 navéstni (nepfenosna proménna + - podle
naveéstidla) moznosti
12 ovladaci, indika¢ni a vykonové * - podle
moznosti
13 kontrolni + - podle
moznosti
14 prenosové zajistujici pfenos povell, + - podle
prikazl a informaci moznosti
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Obr. 14 Princip vylougeni vzajemné se ohroZujicich viakovych cest na zhlavi ZST dvoukolejné trati pomoci
zavislostnich plecht

Pfikaz &i povel se od mista obsluhujiciho zaméstnance musi pfenést k vnéjSimu prvku ZZ. Bez
elektrické energie mohl obsluhujici pfikaz vykonat na misté osobné nebo na dalku prostfednictvim
napf. tahla, fetézu nebo dratovodu, coz vSak podléhalo vnéjSim vlivim (zejména teplotnim)
a neumoznilo vazbu na elektronické ZZ.

N . R 2 S8 YA ) ‘\’b‘\
Obr. 15 a 16 Odbocny bod s tahly (The Westinghouse Brake & Signal Co.) a kladka dratovodu vzor DR (archiv
autora)
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7 EPOCHA VOLNE PAKY

Obr. 17 V roce 1937 spolecnost General Railway Signal Co. (Rochester, N. Y., USA) popularizuje ZZ volné
paky (repro z prospektu GRS)

Jak vySe uvedeno, systémy volné paky reprezentovalo elektromagnetické relé (1820 — objev
elektromagnetismu a elektromagnetu) spliujici pozadavky ZZ - typicky predstavitel: RZZ.
Elektromagnetické relé resp. jeho princip se uplatnil jizZ u ZZ pevné paky (hradlovy zavér nebo
hradlové relé u ZZ elektromechanickych a relé u ZZ elektrodynamickych).

Obr. 18, 19 a 20 Elektromagneticka relé pro ZZ: elektrodynamicka, RZZ tzv. malorozmérové tuzemské
a zahrani€ni provenience (archiv autora)

Obecné vyvoj SZZ sméroval od individualnich systému k cestovym, k dalkovému ovladani ZZ
a k centralizaci fizeni. RZZ se skladalo z tzv. volici a provadéci skupiny, vné&jSich prvki,
ovladacich, kontrolnich, indika¢nich prvkt a metalické pfenosové cesty. U elektronickych systémli
se nejprve postupovalo dvoukanalovym zpracovanim pozadavkd HW a srovnanim SW (typ 5 dle
zpravy ORE A 155.2/RP 7).

Obr. 21 a 22 Zadavaci tlagitka &islicové volby jizdnich cest a &ast relé volici skupiny RZZ v ZST Ceska Ttebova
(foto Ing. Miroslav Bodlak)

Slozitost pfechodu ZZ od pevné péaky k volné ilustruje tzv. Zavadéci pfikaz €. 32/67-SZ z roku
1967 o upravach stani¢niho elektromechanického zabezpelovaciho zafizeni navazaného na
automaticky blok bez navéstnich hradlovych zavér( (tzv. trvald Uvazka dle zavadéciho pfikazu
€. 24/66-SZ) pro umoznéni ,projizdéni vlakii po nespravné" koleji pfi predpokladanych vylukach.
Dilivod k pfechodnému feSeni vyplyval z nutnosti provozu a soucinnosti ZZ obou epoch.
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O nékolik rokd pozdéji je soucastkova zakladna pro RZZ vyrabéna i v tuzemsku a dochazi
k projekci vlastnich typG. Domacimi odborniky a dodavateli vylepSend SZZ kulminovala typem
AZD 71 a AZD 88. Konstrukéné vyvoj prechazel od klasickych a malorozmérovych relé pro ZZ
k funkénim blokim, coZ sniZilo vyrobni naklady a zprimysinilo montaz. Pro ZST o nékolika
dopravnich kolejich se v 80. letech vyprojektovalo typové elektrické stavédlo tzv. TEST (za 20 roki
se jich zprovoznilo cca 100). Po rozdéleni republiky bylo RZZ véech typtl vybaveno pies 32% ZST.
V roce 1969 CSD uvedly v ZST Ceska Trebova do trvalého provozu prvni, tzv. islicovou volbu,
vyvinutou podnikem AZD Praha. Z divodu prostorovych dispozic projektanti ovliadani a indikace
rozdélili: ovladaci stal a indikaéni panel. Projektant vyuZil relé z volici skupiny, deSifrovani volby
maticemi z polovodi¢ovych diod (cca 3000) a indikaci zadani jizdni cesty digitrony (in Ing. Miroslav
Bodlak: Zelezniéni zabezpedovaci zafizeni, strojopis ze dne 24. 11. 2009). S ug&innosti od 30. ledna
1980 FMD schvalilo ovladani &islicovou volbou pro trvalé pouzivani u CSD (ZL &. 30/79-SZ), coz
naznacilo aplikaci elektroniky pro ZZ.

Obr. 24 Usttedni stavédlo v ZST Ceska Trebova (reprodukce z archivu)

e Do pfipravy na aplikaci vypocetni techniky v resortu dopravy pro ZZ:

e  Statni ustav dopravniho projektovani (SUDOP) pomoci programovatelné kalkulacky
TI 59 (Texas Instrument) zpracovaval vypoclty k prejezdim, rozbory bezpecnosti
a analyzu kolejovych obvodl (1963); (in SUDOP Praha a. s.: 1953 — 2003; profil
spole¢nosti SUDOP Praha a. s., str. 110);

e SUDOP zpracoval prvni program na feSeni zavérové tabulky na pocitaci (program
T 15) pro pocitac LEO 360 (konec 60. let 20. stoleti). Program vyfeSil soustavu drzeni
pojizdénych a odvratnych vyhybek a vyluky soucasnych jizdnich cest. Soucasti
zadani byl Uplny seznam jizdnich cest, tvar kolejisté a seznam vyménovych fadicu.
Vysledek se v3ak nepouzil jako zavérova tabulka, ale musel se prekreslit do
zavedenych formulafl zavérové tabulky, coz se stalo zdrojem chyb; (in
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.Zabezpec€ovaci technika“, Sbornik pfednasSek 1978, dil 3, Technicko-ekonomicka
konference k 25. vyroci trvani SUDOP, str. 37; Ing. Miroslav Chlumsky);

e Pro zpracovani provadéciho projektu (montéznich vykrest) RZZ v ZST Ceskéa
Trebova vyuzit pocita¢ LEO 360 u Vypocetni laboratofe dopravy v Praze. Zpracovani
algoritmu, vlastniho programu, zkouSeni a zadavani vstupnich dat trvalo nékolik
mésicu. Pocitac za 19 hodin montazni vykresy zpracoval a za 4 dny vytiskl. Tyto
montazni vykresy predstavuji podrobny popis 250 tisic spojl.... V té dobé se jednalo
o nejrozsahlejsi kol laboratofe dopravy... (in Ing. Miroslav Bodlak: Zelezniéni
zabezpecCovaci zafizeni, strojopis ze dne 24. listopadu 2009);

e SUDOP pomoci osobnich pocitacd ZX Spektrum a PMD, projektoval ZZ (2. polovina
80. let 20. stoleti); (in SUDOP Praha a. s.: 1953 — 2003; profil spole¢nosti SUDOP
Praha a. s.).

Obr. 25 Obsluzné pracovisté DOZ z poc¢atku 21. stoleti (sbirka autora)

Od 90. let 20. stoleti Evropska komise rozviji globalni strategii pro vyvoj evropského systému
fizeni zelezni¢ni dopravy (ERTMS — European Rail Traffic Management System), ktery zastfeSuje
jednak oblast komunikace (GSM-R), tak i oblast vlakového zabezpecovace (ETCS) s cilem pfipravit
jeho implementaci na evropské zelezniéni siti a promitla ji do smérnic o interoperabilité a nasledné
do Technickych specifikaci pro interoperabilitu subsystému Fizeni a zabezpeéeni jak pro
vysokorychlostni, tak i konvenéni evropsky Zelezni¢ni systém (in Sbornik 3. konference moderni
zabezpedovaci, Fidici a telekomunikaéni technika na tratich CR jako souéast evropského
Zelezni€niho systému, Ceské Budéjovice 2007, str. 63, Ing. Petr Varadinov a Sbornik
8. konference, 2017).

7.1 Piechod k elektronickym stavédiim

PFi pfechodu k elektronickym systémim ZZ bylo nutné FeSit mnoho problémi. Od 70. let
minulého stoleti vyvojovi pracovnici disponovali novymi technickymi prostfedky a technologiemi
umozfiujicimi pouze postupny pfechod od reléové techniky k pocitacové. Rodila se nova generace
ZZ, ktera musela splhovat rigorézni pozadavky dané zejména mezinarodnimi organizacemi UIC
a OSZD. Pogitadova technika véak nesplfiovala bezpednostni kriteria a jak bezpe&nost hodnotit.
Slozitost naznacovala symposia UIC.

V roce 1963 usporadalo UIC I. mezinarodni symposium a stanovilo zakladni sméry pro vyuziti
kybernetiky &i vypocetni techniky. Mély se zaméfit pfedevSim na pfipravu programu ¢innosti,
ti. zejména na optimalni sestaveni pfepravniho planu, grafikonu vlakové dopravy, planu
vlakotvorby, optimalnich tachografl apod. V té dobé jak u ¢lenskych Zelezni€nich sprav UIC, tak
i zemi OSZD platily "Spolegenské — (omnibusové) telefonni spoje vyhradné& pro dopravni udely
(dispecerské spoje (UIC 754 1) a ,Doporuceni pro pouziti radiovych spojeni a televize na zeleznici®
(OSZD R 875). Obé vyhlasky zvyraziiovaly nastroje pro fizeni dopravy. Chybéla v$ak vhodna
technika.
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Il. Mezinarodni symposium UIC v kanadském Montrealu (1967) jiZ definovalo z&kladni aspekty
pro automatizaci fizeni jizd vlaki a pro automatizaci fizeni praci sefadovacich praci.
V pfednaskach napf. D. N. Aboudar (BART, San Francisco, USA) v ramci ,Planovani, vystavby
zafizeni a zkouSek komplexni automatizace u Bay Area Rapid System®, rozvedl podsystémy
LZabezpec€eni vlak(“ (automaticky zjiStované zabrzdné vzdalenosti a jejich dodrzovani), ,Kontrola
traté* (ve vSech ZST dodrZovani grafikonu vlakové dopravy (GVD) a zavadéni korekci)
a podsystém ,Provoz vlakd“ (ovladani jizdy vSech souprav vcetné rozjezdu, brzdéni, jizdy na trati
i otevirani dvefi). V jiném referatu panové od japonskych JNR uvedli ,Studii automatizace fizeni
jizdy vlakd u JNR" zejména na Tokaido (automatické Fizeni jizdy vlaku na principu pfenaseni
rychlostnich signald kédovymi impulsy kolejovymi obvody a omezeni rychlosti definovano
modulovanou frekvenci — nosna vjednom sméru 720 resp. 900 Hz a v opacném 840,
resp. 1020 Hz a modulova pfi omezovani rychlosti na 210, 160, 110, 70, 30 a 0 km/h odpovida
kmitocet 10, 15, 22, 29, 36, resp. 0 Hz.

Dispecerské fizeni se stalo podminkou pro automatizaci dopravniho a pfepravniho procesu.
Jako hlavni problém zlistavala nepfetrzita automaticka detekce prekazek jiného druhu na trati, nez
je vlak — studovano: nakladny vinovod mezi kolejnicemi (1957 — 1962), coz omezovalo udrzbu trati
atd. Také SNCF uvedla svoje predstavy o automatickém fizeni jizd vlak(l s dirazem na pfenos
&isla vlaku a vlakovych cest. ZaFizeni pracovalo na dispederském Fizeni jednokolejné trati ZST Dole
— ZST Valorbe (101 km, kolejové obvody) a vZST La Roche-de-Glun (dvoukolejna trat).
V ZST Paris-Austerlitz instalovano zafizeni, u kterého vlakové cesty si fidi vlak sam pomoci kodu.

Mezi zavéry symposia také patfilo optimalizacni doporuceni, aby systém clovék — stroj na
zakladé zkouSek ovladal cca 400 az 600 km ftrati, celkovy pocet ovladanych prvk( (vymén,
naveéstidel, kolejovych obvod( apod.) 800 az 1200; ¢as pro predani prikazt v§em prvkim systému
6 — 10 s; prmérna operacni rychlost pocitace v poloautomatickém provozu cca 15000 operaci/s (in
priloha Zelezniéni dopravy a techniky &. 2/1968; Zdenék Hrudka, Miroslav Malek a Karel Pivorika).

Ukazalo se, Ze aplikace elektronickych prvk(l z komerénich systémd do ZZ vyZzaduje nové
metody a postupy, které musi mj. odpovédét na otazky: jak definovat pozadavky na bezpecnost
a jak bezpec¢nost hodnotit, nebot zvySovani integrace elektronickych prvkl postupné vedlo az
k vyvoji elektronickych programovatelnych zabezpecovacich systému. Objevil se pojem integrita
bezpecénosti, tedy schopnost systému dosahnout pozadované bezpecné funkce za vSech
stanovenych podminek v ramci stanoveného operaéniho prostfedi po stanovenou dobu. Hlavni
faktory s vlivem na integritu bezpe&nosti ZZ uvadi napt. prof. Ing. Karol Rastogny, PhD. z Zilinské
Univerzity v Ziline v Nové Zelezniéni technice & 1/2018, roénik 26. Prvni zkuSenosti s filozofii
bezpecnosti elektronickych ZZ a logikou feSeni HW a SW pfiblizila v roce 1994 napf. spole¢nost
ALCATEL AUSTRIA, AG v SZZ typ ELEKTRA (MESZT, fond 21.20.0375). Rovnéz kolokvia ORE
k elektronickym systémim ZZ precizovalo problematiku a jeji FeSeni.

7.2 Nékteré evropské zelezni¢ni spravy a elektronizace ZZ

Organizace vlakového provozu a posunu vyZaduje jednak dorozumivani zaméstnancu
organizujicich provoz se strojvedoucim vlaku &i posunu, ale také zabezpeceni jizdni cesty pro
kolejova vozidla. Z této strohé konstatace je zfejmé, Ze spInéni téchto poZzadavkl zaviselo na
obecném vyvoji védy a techniky.

V roce 1966 zapodaly u CSD prvni diskuse o ndhradé elektromagnetického prvku - relé,
prvkem bezkontaktnim resp. o spojeni kladd reléovych a elektronickych stavédel do jednoho
zafizeni. Diskuze se zug&astnili zastupci MD, AZD, VUZ a VSD v Ziliné. Zastupci rezortniho podniku
AZD navrhovali ferotranzistorové obvody (provozni zkousky zahajeny vroce 1972) a V3D
elektrooptické €leny (z technickych duavodud k realizaci nedoslo) [2]. O rok pozdéji oborovy podnik
AZD zahajil vyvoj staniéniho zabezpe&ovaciho zafizeni na bazi polovodiovych prvk(. Nejprve
vypracovanim studie jako podkladu pro nasledné diskuze. Pfitom se vyuZily zahrani¢ni poznatky
(zejména SNCF). Pro neporozuméni nékolika pracovnikll se prace zastavily. Elektronika se
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uplatnila u nékterych funkénich blok( (napf. ¢asovy soubor). Teprve od roku 1985 dochazi
k obnoveni praci za pouziti soudobé techniky (in Spole¢nost dopravy — VTK, Elektro Olomouc,
sbornik Nova zafizeni Zelezni¢ni infrastruktury, Pardubice 25. — 26. zafi 2007).

Kolem roku 1993 byly u CD, s. o. vypracovany ,Zakladni pozadavky na komplexni systém
elektronického zabezpecovaciho zafizeni®. Pozaduji chovani fail-safe, vysokou pohotovost
a spolehlivost ZZ, jakoz i pIné respektovani CSN 34 26 00. Predpokladaly styk s ,oblastnim fidicim
systémem®, dalkové ovladani ZZ (DOZ), diagnostiku vlastniho systému i stavovou diagnostiku
rozhodujicich uzld ovladanych vnéjsich jednotek. Pozadavky definovaly dokumentaci nutnou pro
uvedeni do provozu (véetné priikazu bezpecnosti) a stanovily délku ovéfovaciho provozu ZZ
(12 mésicl od data zprovoznéni a 6 mésicu pfi dalSich upravach).

Deutsche Bahn (DB) a spole¢nosti Siemens AG, AEG, SEL v roce 1983 dojednaly vybudovani
elektronickych stavédel v péti ZST (napf. ZST Murnau, ZST Detmold). DB poZadovala podminky
provozu jako na stavédlech typu ,Spurplan“. Na podzim 1984 planovani ukoncila a zapocalo
testovani:

Prvni faze — elektronické stavédlo pracuje paralelné se starym zafizenim, coz podpofilo
prikaz bezpecnosti a ovéfilo provozni spolehlivost ZZ;

Druha faze — ovéreni spolehlivosti za plné bezpeénostni odpovédnosti po dobu nejméné dvou
rok(.

Prvni elektronicka stavédla typu Siemens se aktivovala na vle¢ce v Duisburgu (pfedbézny
souhlas od Unora 1983 a k provozu od prosince 1984) a na berlinské stanici U-Bahn Uhlandstrasse
(od bfezna 1983 zkouSeni zafizeni souCasné s paralelnim provozem SZZ zroku 1910). Prvni
elektronické stavédlo spoleénosti Siemens AG Berlin predano DB v ZST Murnau ke zkou$eni
a ovéfovacimu provozu dne 13. prosince 1985. Do trvalého provozu uvedeno koncem listopadu
1988 (podle Dipl-Ing. Dirk v. Harlem in Verkehr und Technik &. 7/1986, str. 298-299). Ve stejném
roce byla v testovaci fazi ZZ v dalich ZST. Vyvojova zatizeni firmy Siemens AG se instalovala na
novych tratich (napf. Mannheim — Stuttgart a Hannover — Wiirzburg).

Pro OBB v zafi 1987 vypracovaly spoleénosti SIEMENS OSTERREICH AG a ALCATEL
AUSTRIA AG pozadavky na elektronicka SZZ (,Pflichtenheft”). Prvni elektronické stavédlo dodala
OBB v fijnu 1989 spole¢nost SIEMENS OSTERREICH AG do ZST Géanserndorf (28 v. |.,
25 hlavnich a 31 sefadovacich naveéstidel, poCet vlakovych cest 115 a posunovych 183).
Tfikanalové zafizeni (2z 3) s 16 bitovymi mikroprocesory 80 186 mélo reléové prevodniky
k vnéjsim prvkim. Ovladani klavesnici se zobrazenim koleji§t€ na monitoru. Spoleénost ALCATEL
AUSTRIA AG zprovoznila prvni elektronické stavédlo koncem téhoz roku v ZST Neumarkt-Kallham
(29 v. j.,, 20 hlavnich a 31 sefadovacich navéstidel, 155 vlakovych cest). Rovnéz tfikanalové
zafizeni s 16 bitovymi mikroprocesory mélo rovnéz pfevodniky reléové. Ovladani svételnou tuzkou
pfimo na barevném monitoru s kolejistém. Tisk protokolu, poruch a dalsi se ovladalo klavesnici.

Obr. 26 a 27 ZST OBB Ganserndorf a jadro elektronického SZZ firmy SIEMENS AG OSTERREICH pracujici na
principu 2 z 3 (reprodukce firmy SIEMENS OSTERREICH AG)

Ve Svédsku zapodala generace elektronickych stavédel typ EBILOCK 750 vroce 1978.
O necelych 20 roku spole€nost ADtranz Signal predstavila jejich tfeti generaci — EBILOCK 950
(3 procesory MOTOROLA MC68030; pamét SPU (8 MB), FSPA (4 MB) a FSPB (4MB); zdvojeny
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program se zalohovou konfiguraci. Systém s horkou zalohou. Operacni systém u SPU: UNIX, verze
D-NIX. Konstruovani podle norem CELENEC (EN 50126, EN 50128 a EN 50129).

Dne 10. dubna 1989 ve &vycarské ZST Chiasso zprovoznili prvni elektronické stavédio
spole¢nosti SIEMENS AG na bazi 78 mikropocitacd SIMIS C se 172 v. j., 354 naveéstidly
a 14 pomocnymi stavédly (podle Ch. Zufferey in Zelezni¢ni technika &. 1/1990).

V FHjnu 1987 uspofadala CSVTS celostatni konferenci se zahraniéni uéasti na téma
,Elektronika v Zelezniéni zabezpedovaci technice®. Z pfednasejicich napf. Ing. Milan Sroty¥
(0. p. AZD Praha) seznamil s ,Projektem zabezpe&ovani gesce a realizace elektroniky v rezortu
dopravy”“. Ing. Josef Wolf (0. p. AZD Praha) pak se systémovou konstrukci SZZ typu AZD 88,
zastupci Vyzkumného Ustavu Zelezniéniho (VUZ); (Ing. Jifi Hlavnitka, RNDr. Jifi Doskogil) se
zadavaci &asti tohoto SZZ. Mezi novinky patfila pfednaska Ing. Jaroslava Randy (VUZ)
o diagnostice a ,Spolehlivost elektronickych ¢asti zelezni¢nich zabezpecovacich zafizeni“. Dipl.-
Ing. Udo Heinz Kusak (DB Essen) uvedl pfistup k elektronice v zabezpecovaci technice u DB
a prvni zkuSenosti.

Vroce 1992 dokoncili madarsti specialisté prvni verze pozadavkd (,Pflichtenheft) pro
elektronické stavédla a MAV vyhlasil vybér na dodavatele pro madarsky Usek trati Budapest —
Wien. Firma SIEMENS obdrzela nabidku pro ZST Tata, ALCATEL AUSTRIA pro ZST Almasfiizitd-
fels6 a Hegyeshalom (Péter Téth in Signal und Draht €. 5/2013 str. 26 a nasl.).

Jak vy$e uvedeno, v prosinci 1996 firma STARMON s.r.o. pfedala CD v ZST Slatifany prvni
elektronické SZZ do ovéfovaciho provozu - prototyp SZZK (schvaleni k ovéfovacimu provozu
rozhodnutim CD DDC S14 z fijna 1996); (in Tydenik Ceskych drah &. 2, Zeleznigat, 15. - 21. 01.
1997, roénik 1). Typ SZZK-98 CD provozné ovéfovaly vroce 1999 v ZST Mnichovo Hradistg,
ZST Police nad Metuji, ZST Dobfenice, ZST Véelna a v ZST Kamenny Ujezd u Ceskych Budé&jovic.
Jako typ K-2000 napt. v ZST Kaplice.

Obr. 28 Stojan elektronického stavédla typ SZZK-98 spole¢nosti STARMON s.r.o. Choceri (reprodukce fota
spoleénosti STARMON s.r.o. Chocer)

Poznatky z provozu SZZ typu AZD 88 v ZST Dfisy poslouzily vyrobci pfi vyvoji typu SZZ-ET
(zafizeni 3. kategorie ve smyslu platné TNZ 34 2620) sestavajici z poéitagové Fidici a komunika&ni
Casti a z reléové provadéci Casti, ktery se zakladni vybavou a spolehlivym pocitaCovym ovladanim
a zobrazovanim uvedena spole€nost ukondila jiz v roce 1993 a v nasledujicim roce zprovoznila
v tzv. spolehlivé variant& prototyp v ZST Uvaly - typ SZZ-ET (pozd&ji SZZ-ETS) se spolehlivou
pocitacovou volici skupinou (poCita¢ MICROPAS) a indikaci. Vyvoj se nezastavil a o rok pozdéji
spolednost AZD Praha s.r.o. dokongila variantu s bezpednym poéitaSovym zobrazovanim
a povelovanim — typ SZZ-ETB. Tim se zvySily jeho uzitné vlastnosti, coz potvrdil ovéfovaci provoz.
V ZST Lyséa nad Labem, ZST Pofi¢any a ZST Cesky Brod byly implementovany nové funkce, jako
napf. zadavani tzv. ,Stitki upozornéni nebo vyluk® na vybrané prvky v reliéfu kolejisté. Nezbytnou
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¢asti SZZ zlstalo napajeni, venkovni prvky, diagnostika systému a méfici. Charakteristickym rysem
prvniho SZZ-ET byl pult nouzové obsluhy s tladitky a indikacemi na zvlastni kolejové desce.

Dne 8. prosince 1997 zadina v ZST Stara Boleslav provozni ovéfovani elektronického stavédla
AZD typ ESA 11, které je pfimym pokradovatelem SZZ-ETB. Zafizeni z(istalo s reléovym rozhranim
(relé tfidy N podle klasifikace UIC) k venkovnim prvkim. Logické funkce vykonavala pocitacova
Gast (bezpecné jadro SZZ) tvofena &tyimi pocitaci TPC, zadavaci uroven ZPC (obsluzna pracovisté
dalkova, mistni a pro udrzbu). Vykonnou uroven tvofi provadécimi pocitaci (PP) s pfisluSnymi
vstupnimi a vystupnimi jednotkami a z relé slouzicich jako spinace signal( k perifernim prvkdm
a navazujicim reléovym zafizenim. Aktivni dvojice pocitacd TPC a PP predstavovala redundantni
systém 2 z 2, vyuzivajici dvoji shodny HW a dvoji diverzifikovany SW (in Nova Zelezni¢ni technika
€. 4/2003, Ing. Milan Kunhart, CSc.). Ve srovnani s typem SZZ-ET kles| pocet relé u typu ESA 11
na tfetinu. Tento typ ma pIné integrovany funkce dalkového ovladani, jejich decentralizovani do
vice dopraven nebo naopak soustfedéni do jedné ESA 11. ESA 11 je vybavena rozhranim
k viakovému zabezpeCovali, pro navazani na evropsky vlakovy zabezpeCovaé ETCS
a automatické vedeni vlaku (AVV). Zafizeni Ize navazat na libovolny typ tratovych a pfejezdovych
zabezpedovacich zafizeni (in Zeleznitar ze dnti 04. a 11. prosince 1997 a Reportér &. 4/2007 str. 9,
Ing. Josef Schrétter). Schvalovaci proces ESA 11 zapocal v roce 2001 a technické schvaleni
a zavedeni do trvalého provozu skoncilo koncem fijna 2002 (ZL 24/2002-SZ).

Tvarci ESA 11 vénovali mimofadnou pozornost ochrané integrity procest probihajicich ve
stavédle pfed moznymi ohroZzenimi zvenci. Proto je mimo jiné pouZit uzavieny pfenosovy systém
ve smyslu CSN EN 50 159-1. CD v roce 1999 uvedly do ovéfovaciho provozu v ZST Moravsky
Pisek prvni pIné elektronické stavédlo - typ ESA 22 s elektronickymi pfevodniky k vnéjSim castem.
Po dobu ovéfovaciho provozu SZZ doplfioval elektroniku verifikator. ESA 22 dle normy
TNZ 34 2620 spliiovala poZadavky 3. kategorie pro zabezpedovaci zafizeni. O rok pozdgji
nasledovala aktivace tohoto typu v ZST Bzenec-PFivoz a ZST Rohatec.

Pfechod od reléovych systémG k hybridnim elektronickym vyustil v plné elektronickou
koncepéni typovou fadu ESA 33 s bezkontaktnim rozhranim k periferni ¢asti ZZ). Zasadnim
pfinosem je jeho kompatibilita s dalSimi elektronickymi zafizenimi, jako je pocita€ naprav, kolejové
obvody typu KOA, automaticky blok ABE-1 a dalSi. Prvni stavédlo ESA 33 v centralizované varianté
bylo aktivovano v ZST Hluboka nad Vitavou (2006) a v distribuované podobé& na stavbé Praha-
Nové spojeni. Prvni instalace tratového stavédla ESA 33 (ESA 11 s EIP), do kterého jsou
integrovana SZZ, s komunikaénim systémem zabezpecovaciho zafizeni KSZZ a pocitaci naprav
slouzi provozu od roku 2007 v Gseku Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa. Technologické jadro
systému je spole&né a v jednotlivych ZST umisté&ny jen provadéci panely typu EIP. V sougasnosti je
aktualni SZZ verze ESA 44 s PMI - tzv. tratova varianta elektronického stavédla, nebot tratové ZZ
se stava soucasti SZZ ESA resp. ESA 44 s dalSimi funkcionalitami (napf. podle technické
specifikace SZDC, s. o. byly vroce 2016 implementovany: ,Vystraha pfi nedovoleném projeti
navéstidla“, ,Pfenos kdédu vlakového zabezpeCovaCe bez automatického bloku“, automatické
rozsvécovani pfivolavaci navésti, rozSifené rychlostni navésténi). Vyvoj sméfuje k DOZ
a k pfechodu na usekové Fizeni. Provozné se napf. osveédcil bezpecny a spolehlivy tuzemsky typ
DOZ 1 splfiujici pozadavky urovné integrity bezpecnosti jak proti nahodnym porucham, tak i proti
systematickym porucham (SIL4).

Zvlastni pozornost je nutna u pocitacovych uzld fidicich ¢innost dvou vétvi provadécich
poéitadli AZD, jeZ jsou vybaveny jednotkami bezpednych a spolehlivych vystupt a bezpe&nych
vstupu. Tyto vstupy a vystupy tvofi rozhrani mezi pocitacovou a reléovou Casti SZZ.

V roce 1999 specialisté spolednosti AZD Praha s.r.o. zapodali vyvoj pod&itadové aplikace
grafické technologické nadstavby (GTN) poskytujici aktualni obraz o dopravni situaci, coz je
podklad pro rozhodovaci proces obsluhy ZZ a pro vazbu na informacni systémy (véetné pro
cestujici). Jedna se telematickou nadstavbu ZZ uréenou k podpofe operativniho fizeni dopravnich
procestl na vymezeném Useku Zelezniéni sité (napt. ISOR) véetné automatického vedeni dopravni
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dokumentace generovaného z provozni aplikace. Ve spojeni stypem ESA GTN umoziuje
automatické stavéni jizdni cesty (ASVC) podle GVD a respektuje rozdéleni roli operativniho
a pfimého Fizeni (verze ASVC 2). Soucasné s tim spoleCnost vyvinula cely aparat vysoce
sofistikovanych funkci spojenych s pfenosem ¢isla vlaku. Celkem se vyvinulo a implementovalo 26
dopravné-technologickych funkci popisujicich automatické vlozeni Cisla vlaku a jeho pfenos a asi
100 rGznych dopravnich procesu. V roce 2016 spole¢nost implementovala pfes 60 dalSich novinek,
a to celkem ve dvou verzich softwaru (GTN v.5.3). Vyznamnou technologickou novinku pfedstavuje
verze GTN Klient pro vedeni dopravni dokumentace trati s provozem podle predpisu SZDC D3 do
sidla dirigujiciho dispedera (v&etné CDP); (in Reportér AZD &. 3/2009, str. 10, Ing. Vlastimil
Polach, Ph.D. a ¢&. 4/2016, str. 38 az 47, Ing. Vlastimil Polach, Ph.D., Ing. Petr Vir€ik, Ing. Lubomir
Machacek). Z uvedeného je patrné, Ze uvedena spoleCnost pro bezpecnost ZZ akceptovala
podstatna bezpecnostni opatfeni ve vSech fazich HW a SW feseni.

VUZ, a. s. jako organ schvalujici Zelezniéni ZZ, schvalenim typu ESA 11 dovrsil nékolikalety
proces, béhem kterého probéhlo jak teoretické, tak i laboratorni a provozni ovéfeni zafizeni.

Obr. 29 Ovladaci pracoviété v ZST Stara Boleslav (reprodukce ze Signal und Draht &. 6/1998; &lanek autort
Ing. Bohumil Nadvornik a Ing. Pavel Pesek)

Pro Uplnost Ize dodat, Ze firma Nova hut, a. s. zavod doprava a C-Modul s. r. o. SluSovice
v prospektu Nové huti, a. s. Marketing (1996) nabizela elektronické SZZ 3. kategorie podle
TNZ 34 2620, sestavené z univerzalnich modult — MODEST. Priikaz zptsobilosti vydal Drazni
urad v dubnu 1996.

Aplikace vypocetni techniky a pfenosovych cest do ZZ pfineslo nové problémy. Jak konstatuje
Ing. Antonin Divi§ (AZD Praha s. r. 0.) na 8. konferenci o zabezpe&ovacich a telekomunikagnich
systémech na Zeleznici (2017) [6]. ,Systémy Zelezni¢ni zabezpeCovaci techniky, i pres svij
konzervativni pfistup, stale vice a vice jsou konfrontovany s novymi trendy a moznostmi, které
technologicky rozvoj pfinasi. Vyznamny dil vtomto tématu zabira neustale snazSi dostupnost
vypocetniho vykonu a rostouci dostupna kapacita pfenosovych siti. Tyto vlastnosti na jedno strané
pfinaSeji mnohé nové moznosti technickych FeSeni, na druhé vSak davaji obrovskou silu
vyuzitelnou pro $kodlivé, at uz zamérné ¢&i nezamérné ovlivnéni systémud, na kterych lezi
odpovédnost za zajisténi bezpecnosti.“ Pfenos dat pro ZZ pfi vyuziti vefejnych operator( je jednou
z téchto oblasti tzv. kybernetickych rizik. Pilotni instalaci bezdratového prenosu dat vyuzivajici
sluzeb vefejného prenosového prostredi uskutednila spoleénost AZD Praha s.r.o. pro tratové ZZ
v Useku Trebivlice — Obrnice provozované uvedenou spolec¢nosti, a to s technologii dvoji kryptace
s protokolem IPsec. Zakon €.181/2015 Sb. o kybernetické bezpec€nosti a jeho provadéci vyhlaska
pfinaSeji nové povinnosti v€etné analyzy rizik systému jako celku.

ZkuSenosti s provozem elektronickych ZZ prokazaly nezbytnost nového feSeni ochran pred
atmosférickym pfepétim a elektroenergetickymi vlivy. Jejich feSeni dosud neni jednotné a, jak uvadi
Ing. Rudolf Ptlpan (SZDC, s.o., TUDC) v [6], naklady na tyto ochrany dosahuji aZ 30 % nakladd na
investici.

Z technické specifikace pro interoperabilitu (TSI) v ramci subsystému ,fizeni a zabezpecéeni®
(dale jen CCS) pro ¢lenské staty vyplyva povinnost vnitrostatniho provadéciho planu systému
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ERTMS. Komise Ministerstva dopravy CR takovy plan schvalila koncem srpna 2017 jako
tzv. Narodni implementaéni plan ERTMS.

Elektronicka prejezdova zabezpedovaci zafizeni typ PZZ-E u CSD/CD/SZDC se zadala
dlouhodobé ovérovat od roku 1991. Tento typ byl zaloZzen na systému s dvojnasobnou SW a HW
redundanci a s komparaci kritickych vystupl. Na jednu fFidici stanici bylo mozno pfipojit az
8 zafizeni. Do konce roku 2000 u CD instalovano 138 kust, 41 Fidicich stanic a 18 stanic
podruznych (in: Koridory Ceskych drah 2, str. 61).

Spole¢nost SIEMENS A.G. koncem 60. let minulého stoleti pfipravila prvni vystrazné svételné
pfejezdové ZZ (typ B6, ZST GroB Schlamin), fizené a kontrolované ze vzdalenosti cca 6,5 km
s laserovym zafizenim kontrolujicim prostor mezi zavorami [8]. Obdobny zpusob aplikovaly SNCF
v dal$im desetileti. Poznatky z ovéfovani rznych systémi v CR fes$i SZDC, s.o.

8 DALKOVE OVLADANI ZZ, CENTRALNI DISPECERSKE PRACOVISTE

ZZ epochy pevné paky nebylo pfizplUsobitelné pro dalkové ovladani. U systéml volné paky
zprovoznily CSD DOZ v tseku Plzefi — Cheb (1967). Toto sovétského zafizeni frekvenéniho typu
systému CDC-M ovladalo 21 ZST z toho 16 SZZ dalkové. Dalkové ovladané ZST se vybavily RZZ
sovétské konstrukce (v ZST pult pro nahradni Fizeni, kolejové obvody impulsni typu RC 75,
elektromotorické prestavniky na stejnosmérny proud, vymény sméfujici na manipulaéni koleje
opatfeny elektromagnetickymi zamky, rozvadéce typu ESP, zavislosti doplnény o rozfez); (in
Ing. FrantiSek Briiha: Provozni hodnoceni dalkového zabezpelovaciho zafizeni na trati Plzefi —
Cheb, konference o automatizaci v zabezpeCovaci zelezni¢ni technice Plzeh 18. - 20. €ervna
1968).

Soub&zné s vyvojem SZZ-ETB u spoleénosti AZD Praha s.r.o. probihal vyvoj DOZ zaloZeny na
pocitacové bazi shodné s pocitatovou €asti SZZ-ETB. Bezpecné jadro SZZ-ETB tvofila mistni sit
LAN ¢tyf technologickych pocitatlh TPC se specidlnim SW. SZZ-ETB Ize oznaéit za hybridni
(poloelektronické) zafizeni umozrujici zaclenéni do jiného pocitaCového systému, jako je
dispecerské Fizeni, prenos &isla vlaku, ovladani z vice pracovist. Obsluzna pracovisté dodavatel
vybavil ovladanim podle zakladnich technickych pozadavkd SZDC, s.o. na jednotné obsluzné
pracovisté (JOP) v aktualni verzi.

Dalkové ovladani ZZ technologickym poditadem (TZS 781) zagaly CSD ovéfovat na tratovém
Useku ZST Praha-HoleSovice — ZST Kralupy nad Vitavou (1989). SUDOP zpracoval systémové
a softwarové Fizeni dopravy v realném &ase (realizovano jako nadstavba). Systém fizeni dopravy
pocitatem od roku 1991 umoznil zobrazovat skute¢nou dopravni situaci, vést dopravni denik,
zaznamenavat GVD a dal8i. Po jeho doplnéni (napf. o operativni fizeni vlakové dopravy fidicim
pocitaem typu ADT 4701 se zobrazovanim dopravni situace na monitorech, registrace ¢isla vlaku,
automatické vedeni dopravni dokumentace), se v roce 1994 technologicky pocitaé zaménil za
pocita¢ osobni (PC) a systém doplnil o sitovy informaéni systém pro Fizeni provozu v realném &ase
(spole¢nost R Control s.r.0.).
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Casové dlouha absence ve vystavbé DOZ se zménila v 90. letech 20. stoleti, kdy, v rdamci
racionalizaéniho procesu, investor vybavil DOZ napft. traté ZST Plzefi - ZST Zatec zapad nebo
ZST Horni Cerekev - ZST Tabor a pozdé&ji CDP zfidil v Prerové. Od listopadu 2006 se tak Fidi
provoz v useku z Pterova do ZST Breclav. V dalSich etapach rozsifovani se pripojily traté
a ZST smérem k Ostravé, Ceské Trebové a z Breclavé do Brna. V piipojovani dal$ich Usekd
investor pokraduje, stejné tak jako u druhého CDP v Praze (od 2016). Rizené useky véetné ZST
jsou ovladany prostfednictvim typu DOZ 1 z produkce spoleénosti AZD Praha s.r.o. Hierarchie
v obsluze zafizeni si vyzadala funkce tratovych a Usekovych dispeceru, dispe€ert operativniho
fizeni, jakoz i dispeCera dopravni cesty. V modernizaci zafizeni, zfizovani regionalnich
dispecerskych pracovist (RDP) a ve vycviku dispecer(i se pokracuje.

U pfilezitosti svétové vystavy v Hannoveru (2000) spoleénost SIEMENS AG uvedla do provozu
prvni radiem fizenou vedlejSi trat (délka 26 km) se standardnimi dily ETCS - EUROBALISY,
EURORADIO a jako ovladaci rozhrani - monitor na vozidle. Provoz po dobu 2 rokl zajiStovalo také
paralelné pracujici ptivodni ZZ (in Technicky zpravodaj AZD Praha s.r.o., &. 3 — 4/2000, str. 25;
Ing. Zdenék Prochazka).

9 DIAGNOSTICKA ZARIZENi

Diagnosticka zafizeni pro SZT prodélala od 80. let minulého stoleti dlouhodoby vyvoj, pficemz
u automatickych telefonnich Gstfeden byla jejich soudasti jiz od 50. let. Teprve v roce 1980 CSD
zahdjily zkuSebni provoz diagnostického systému (DIZ-1) indikujiciho stav zafizeni,
poloautomaticky zaznamenaval centralizovana méfeni elektrickych hodnot a registroval dobu
chodu nékterych funkénich celkll a jejich zatiZeni. V roce 1987 FMD do trvalého provozu CSD
zavedlo multiplexni zafizeni (typ MUZA) pro vicenasobny obousmérny pfenos dvoustavovych
poveld a informaci o funkci TZZ. V jednom zafizeni se mohly kombinovat kanaly se zabezpecenym
nebo nezabezpedenym prenosem ve smyslu CSN.

Po roce 1990 vyvinuly tuzemské firmy pro zabezpeCovaci zafizeni stanicni, tratova
a prejezdova nové diagnostické systémy a zafizeni (napf. STARMON s.r.0., AZD Praha s.r.0.), a to
systémy na bazi mikropodita¢l (napf. DIAB-1 a 2) s odpovidajicimi pfenosovymi systémy
(nap¥. spoleénost AZD Praha, s.ro. typ LDS, AK signal, a.s. Brno typ REMOTE 98). Vétsina
koncepci vychazi ze soustfedéni stavové a meéfici diagnostiky zabezpefovacich a ostatnich
zafizeni. Jejich napln&ni udava také lokalni diagnosticky systém (nap¥. LDS-3, AZD Praha s.r.0.).

Zafizeni SZZ-ET a jeho dalsi varianty obsahuji diagnosticky systém sestavajici ze sledovaciho
pocitate udrzby s periferiemi, zapojenymi do pocitacové sit€¢ LAN. Zaznamenana data jsou
k dispozici pfi rozborech dopravni situace. Rovnéz méfici diagnostika slouzi k automatickému
a periodickému mérfeni elektrickych hodnot s moznosti vyhodnocovani zmén.

Do zvlastni kategorie diagnostickych zafizeni Ize zafadit tzv. ,Eerné skfinky“ pro bezpecny
zaznam cinnosti vystraznych prejezdovych zabezpeCovacich zafizeni v zavislosti na jizdé
kolejového vozidla a ¢asu (napf. AK signal Brno, a.s. typ B 2000). Zafizeni ma vazbu na GSM-R.

Cilem pak je a nadale zUstava zajisténi bezpecnosti viakové dopravy, eliminace vlivl lidského
Cinitele cestou automatizace dopravniho procesu. | kdyz ekonomicka navratnost investic ZZ se
pohybuje pfes desetileti, nutno seriozné pocita¢ i s pfinosy v dopravni obsluznosti obyvatel, ve
snizovani poc¢tu a nasledkd nehodovych udalosti, jakoz i v hledisku celospoleCenském. Na
21. roéniku konference ,Zeleznice 2016“ Mgr. Kamil Rudolecky z Ministerstva dopravy CR v &asti
tykajici se rozvoji inteligentnich dopravnich systéml (ITS) vCR a ke zvySeni bezpeé&nosti
v Zelezni€ni dopravé rozviji myslenky Ing. Nadvornika nejen k projektu Kontrolné analytického
centra pro fizeni zelezni¢niho provozu, ale i moznosti vzniklé pro Usekové Fizeni budovanim
modernich zabezpe€ovacich, sdélovacich a napajecich zafizeni, coz predstavuje realizovany
projekt CDP v Pferové a v Praze. CDP nahrazuje stavajici usekové fizeni a umoziuje optimalizaci
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fizeni dopravnich procest z dispecerského centra. Tento zpusob Fizeni také zvySuje bezpeénosti
Zelezni¢niho provozu.

Z dalSich aktualnich projektd MD ke zvySeni bezpecnosti v Zelezni¢ni dopravé patfi ,Systém
automatické vystrahy“ (SAV) a ,Systém automatického vedeni viaku® (AVV). Ing. Nadvornik
uvazoval AVV v soucinnosti s dalkovym ovladanim zabezpe€ovacich zafizeni a fizenim dopravy
v realném &ase. Spoleénost AZD Praha s.r.o. vyvinula, a v modularni struktufe pro rtizné stupné
automatizace, dodava AVV a centralni regulator vozidla (CRV&AVV).

Historicky vyvoj vSech druhl Zelezni€¢nich zabezpeCovacich zafizeni byl u rdznych
Zelezni€nich sprav natolik rozdilny, Ze integracni snahy o navéstni a zabezpelovaci systémy se jiz
v 90. letech minulého stoleti ukazaly jako neredlné. Pfesto naplnéni poZadavku o Sir§i napojeni na
sousedni Zelezni¢ni spravy nutné vedlo k mezinarodnim projektim a k spojeni odbornikl pro
feSeni nejprve filozofického pfistupu k problematice a nasledné k technické tvorbé jednotného
evropského vlakového zabezpelovacle - znamého ETCS.

Jak znamo, EU determinovala evropské zajmové Ci tranzitni koridorové traté, a také pozadavky
na jejich vybavenost technikou. Do komplexu vybavenosti patfi i drazni radiovy GSM-R (Global
System for Mobile Communications), ktery je vlastné interoperabilnim celoevropskym systémem.
V CR probihala vystavba GSM-R od roku 2004 a v roce 2016 se ukon&ila 1. etapa vystavby na
Il. koridoru z Berouna pfes Plzen do Chebu. Tim byl spinén pfedpoklad instalovat ETCS. A také je
naplfiovano memorandum o porozumeéni, které spolu s UIC v roce 1997 podepsalo 32 draznich
spolednosti véetn& CD a naslednickych organizaci, jakoZ i dohoda o implementaci GSM-R z roku
1999. GSM-R ma tak do roku 2030 zaru€en stupen bezpecnosti a je standardem pro veSkerou

| kapscti?

(¢ i <

Obr. 31 Tabule pfipominajici dokon&eni GSM-R na |. NZK (foto autor)

10 BEZPECNOST A SPOLEHLIVOST 2z

V celém vyvoji ZzelezniCnich zabezpecfovacich zafizeni Ize sledovat snahu o kvalifikaci poruch.
Tak napf. v roce 1986 FMD ve spolupraci VSDS v Ziling zavedlo rozbory bezpe&nosti poruch, jako
jeden z dalSich podkladd pro projekci a konstrukci zab. zafizeni (FMD ¢&j. 19 256/86-14-ZV 3). Na
zakladé vysledkl z podkladi a feSeni katedrou technologickych procesti VSDS (in FMD
¢j. 14 791/86-14) FMD vyhlasilo program zvySovani spolehlivosti ZZ. V éfe elektronickych systéma
se da predpokladat, ze tento program bude vice vyuzivat unifikované HW a SW s definovanymi
funkénimi a bezpe&nostnimi vlastnostmi.

Zvyseni funkéni spolehlivosti zabezpecovacich zafizeni pfedstavuji kabely s optickymi vlakny,
které jsou inertni vici vnéjSim elektrickym vlivim. Aplikace téchto kabell je jednim ze souboru
opatfeni ke zvySeni funkéni spolehlivosti zabezpelovacich i pfenosovych zafizeni. Soubor opatfeni
predstavuje pfimou vazbu na spinéni UkolG ze zakona o kybernetické bezpecnosti a provadéciho
nafizeni podle vyhlasky €. 316/2014 Sb.

Byvala norma ON 34 2616 ,Vybér ukazatell spolehlivosti zelezni¢nich zabezpecovacich
zafizeni* navazovala na prace ORE a OSZD. Stanovovala hodnoty ukazatel(i spolehlivosti, jejich
nomenklaturu (bezporuchovost, udrzovatelnost, zivotnost, pohotovost, bezpecnost,
skladovatelnost), vybér ukazatell spolehlivosti (kritérium disledkd poruch (skupiny I, Il a Ill), kritéria
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obnovy (tfidy 1 - 3), rezim provozu (skupiny: N, C, O), omezeni doby pouZivani (skupina V a P)
a postup pfi vybéru ukazatell spolehlivosti. Jejich souasna aplikace u elektronickych ZZ shrnujici
faktory do integrity bezpecnosti ZZ, je pfinosem nejen pro technickou udrzbu, automatizaci Fizeni
Zelezni€niho provozu, ale pfedevsim pro bezpeénost celého systému [13, 14].

11 ZAVER

Historie ZZ prokazala efektivni vyuziti poznatkl védy a techniky, coz potvrzuji jeji generace.
| kdyZ plvodni vyvojové a konstrukéni cesty sméfovaly k specialnim produktim vhodnym jen pro
zabezpecovaci systémy, generace elektronickych systému aplikuje obecné produkty.

Nutno zdtraznit, ze v CR problematika zavedeni generace elektronickych ZZ je koncepénim
produktem ¢eskych odbornikll a firem. V minulosti se totiz generace ZZ pevné &i volné paky
v tuzemsku jen zdokonalovaly.

¢
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VYZNAMNE STOPY SUDOPU PRAHA ZA 65 LET TRVANI
Petr LAPACEK!

Abstrakt

Spole¢nost SUDOP PRAHA ma v letoSnim roce 65 let existence. Za tu dobu jeji pracovnici
vyprojektovali fadu Zzelezni€¢nich dopravnich staveb. Po privatizaci pocatkem 90. let
minulého stoleti plGsobi nadale na trhu. Vyznamnou mérou se podilela na pfipravé
tranzitnich Zelezni¢nich koridora. Je pfipravena se zapojit do projektové pfipravy Rychlych
spojeni v Ceské republice.

Klicova slova
Projekce, dopravni stavba, Zeleznice, modernizace, elektrizace

1 UvVoD

Sedesat pét let v d&jinach neni mnoho ani malo. D4 se fici, Ze to jsou tfi generace. V ptipadé
spole¢nosti SUDOP PRAHA bych radSi hovofil o ¢tyfech generacich — musime poéitat i otce
zakladatele, ktefi své prvni zkuSenosti ziskali jiz pfed druhou svétovou valkou a podileli se na
povale¢né obnové Zeleznic. Za Sedesat pét let se da vyprojektovat a postavit mnoho staveb, které
jsou na nasi zelezniéni siti vidét. Opravdu, v Cechach, na Moravé i na Slovensku jsou
neprehlédnutelné pamatniky prace nékolika generaci projektantt SUDOPU. Pro pfiklady
nemusime chodit daleko, stali se nejdfive porozhlédnout po Praze a potom pokracovat déle po
tratich v celé republice.

2 ZELEZNICNi UZEL PRAHA

2.1 Jizni spojka Praha Radotin — Praha Kré-Praha VrSovice

Jedna vyznamna stavba v prazském ZzZelezni¢nim uzlu byla vyprojektovana a zapocata pred
vlastnim vznikem SUDOPU, ale pfesto je s nim Uzce spojena. Jedna se o stavbu branického mostu
Linteligence®. Zelezobetonovy most, postaveny v letech 1951-55 podle projektu budouciho Feditele
SUDOPU Ing. Jitiho Klimese a kolektivu CVUT, ma nosnou konstrukci tvofenou plochymi oblouky
spfazenymi s ramy mostovky v jeden celek. Most je sou€asti Zelezni€niho ,obchvatu® centra Prahy,
ktery byl navrhovan jiz ve dvacatych letech minulého stoleti, znamy dnes jako Jizni spojka. Napad
na odklon&ni nakladni dopravy z Plzné& a zapadu Cech pies Prahu-Kré do Vr8ovic byl opét opragen
az po konci 2. svétové valky, nicméné i v této dobé podobnému kroku Stésti nepralo. Prace na
stavbé mostu tak zapocaly az pocatkem padesatych let.

Po dokonéeni naroc¢né stavby stal most pfes udoli Vitavy osamoceny, protoze navazujici useky
jizni spojky jiz podle projekt SUDOPU byly realizovany nasledné. Usek z Prahy Radotina do Prahy
Kr€e s pfelozkou modfanské trati mezi Zst. Praha Branik a Kr€ byl dokonéen v roce 1956. Mezi roky
1959 az 1961 byla vybudovana nova stanice Praha Kr¢ s deviti kolejemi a novou vypravni budovou
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a usek Kr¢ — Michle s tfikolejnym zafezem a Upravou modranské trati v Useku Praha Kr& — Praha
VrSovice osobni nadrazi. Po dokonéeni posledniho Useku Spofilov — Praha VrSovice sefadovaci
nadrazi byla Jizni spojka dne 31. 5. 1964 uvedena do provozu.

2.2 Odstavné nadrazi Praha jih

Prelozka modfanské trati v useku Praha Kré — Praha VrSovice mimo jiné uvolnila prostor pro
stavbu nového odstavného nadrazi. Nasledna stavba Odstavného nadrazi v Praze odstartovala
v fijnu 1961 &asti 1a. Charakterizoval ji mimoradny rozsah zemnich praci; jen vykopy a nasypy
Zelezni€niho spodku €inily 197 000 kubikd zeminy. Vybudovani kolejisté viezdové a stfedni skupiny
v€etné spojovaci, vytazné a fekalni koleje reprezentovalo 22,3 km koleji a 151 vyhybkovych
jednotek. K tomu nutno pfi€ist pfijimaci budovu, Ustfedni stavédlo a dalSi tfi stavédla, objekt
provozniho oS$etfeni lokomotiv a 8,7 km vnitrozavodnich komunikaci, 5,1 km vodovodu a 5 km
kanalizaci. Stavba byla dokoncena v prosinci 1971 a ONJ zacalo slouZit provozu, byt jim zatim
soupravy neprojizdély, ale uvrati se vracely zpét do Prahy VrSovic osobniho nadrazi.

Stavba byla dale feSena jako komplex provozl a zafizeni pro zajiSténi provozniho servisu,
Gisténi, udrzby a vystrojeni vlakovych souprav osobni Zelezni¢ni dopravy. Vzhledem ke zna¢nému
rozsahu celého arealu a finan¢ni a ¢asové naro€nosti byla pfiprava a realizace stavby roz¢lenéna
do souboru staveb. Cely areal je roz€lenén na tfi hlavni kolejové skupiny — vjezdovou skupinu
s jednokolejnou spojkou do osobniho nadrazi zst. Praha VrSovice, stfedni (pofadaci) skupinu
s rozhodujicimi provoznimi a technologickymi celky a odjezdovou skupinu s jednokolejnou spojkou
do sefadovaciho nadrazi Praha VrSovice. Cela stavba zahajena v Fijnu 1961 byla ukoncena
po neuvéfitelnych 38 letech v roce 1999.
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Obr. 1 Schéma ONJ Praha

2.3 Vypravni budova zeleznicni stanice Praha HoleSovice

V srpnu 1974 zacala vystavba nového holeSovického nadrazi, jedné ze staveb levobiezni ¢asti
holeSovické prelozky. Stavby komplikované, nebot se v ni setkaval provoz Zelezni¢ni s provozem
metra.
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Komplex Zelezni€ni stanice tvofi pét stani¢nich koleji, jedna vle¢kova kolej do holeSovického
pristavu, dvé 400 m dlouha ostrovni nastupisté s bezbariérovym pfistupem rampami pro pési,
zastfeSeni nastupist ocelovymi pfistfeSky, moderni informacéni systém a nova vypravni budova
s halou, technologickymi celky a dal$i komer¢ni zazemi.

V administrativni budové byla umisténa i fada technologickych zafizeni pro provoz CSD —
dalkové Fizeni provozu nékterych stanic, dopravni kancelar, jidelna s kuchyni i zdravotni stfedisko.
Ve spole¢né hale byly navrzeny pokladny, uschovny zavazadel, a pfedevsim restaurace s venkovni
terasou a pfijemnym atriem. Da se Fici, Ze nadrazi ve své dobé& bylo nad€asové a bylo pfedzvésti
jednadvacatého stoleti, bohuzel dnes jiz takovou vizitkou neni. Nadrazi, v€etné nastupist zacalo
slouzit vefejnosti v zafi 1985, témér pét let po uvedeni holeSovické prelozky do provozu.

Obr. 2 Vypravni budova Praha HoleSovice

2.4 Dostavba lll. vinohradského tunelu v Praze

Situovani odstavného nadrazi na jih Prahy znacné zvySilo ob&h vlakovych souprav mezi
zst. Praha VrSovice a Zst. Praha hl.n. a tak bylo otazkou ¢&asu, kdy dojde na dostavbu
lll. vinohradského tunelu. Razba puvodniho lll. vinohradského tunelu byla zahajena v roce 1940
a po dosazeni délky cca 300 metrd byla v roce 1949 zastavena a dlouha léta slouzil pouze jako
vytaZzné koleje hlavniho nadrazi.

Od druhé poloviny sedmdesatych let 20. stoleti projektoval SUDOP dostavbu tunelu. Pro
realizaci bylo nakonec schvaleno razeni dvou jednokolejnych tuneld destruktivnim zplsobem
s razenym rozpletem, ¢aste¢né provedenym v oteviené stavebni jamé.

RazZeni jednokolejnych tunelt prdméru 7,8 m bylo navrzeno prstencovou metodou. Razeny
rozplet o profilu 140 m2 byl budovan z oteviené stavebni jamy v blizkosti Anglické ulice. Délka
rozpletu je 66 metri. Délka jednokolejnych tunelt €ini 772 a 794 m, razeného dvoukolejného tunelu
34 m a hloubeného dvoukolejného tunelu 6,5 m.

Dostavba lll. vinohradského tunelu usnadnila naslednou prestavbu slozitého kolejisté
Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi a tim zvy3eni jeho kapacity. Na vrSovické strané byla
realizovana doprovodna stavba napojeni lll. vinohradského tunelu, ktera si vyzadala rekonstrukci
prilehlého zhlavi.
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2.5 Mosty pres Seifertovu ulici

Zelezniéni provoz z hlavniho nadrazi na Hrabovskou spojku a vitkovskou trat byl dlouha
desetileti veden po Sesti ocelovych pfihradovych mostech vybudovanych v letech 1889-1904.
Dozilé mosty bylo nutné nahradit dvéma novymi mosty.

Mostni objekt je navrZzen jako jednopolovy most ocelobetonové konstrukce o svétlosti 28 m
a konstrukéni vysky v poloviné rozpéti 0,90 m. Nosna konstrukce je v misté opér vetknuta do dvou
pribéznych stén. Obé stény jsou zalozeny na velkoprofilovych pilotach délky cca 20 m. Soucasti
stavby byla i rekonstrukce silni€ni komunikace a tramvajové trati pod mostem v&etné navazujicich
usekll. Na Zizkovské strané je k mostni konstrukci ,nalepena“ lavka pro pési véetné pfistupovych
schodist' a rampy.

2.6 Nové spojeni zst. Praha hl. n., Masarykovo n. — Liben, Vyso¢any a HoleSovice

Dne 3. 8 .2008 byla slavnostné uvedena do provozu stavba Nového spojeni, jejiz realizace
zacala 12. ¢ervence 2004 a celkem zahrnovala 267 stavebnich objektd a 44 provoznich souboru.
Rozprostira se na uzemi méstskych ¢asti Praha 2, 3, 8, 9 a 10.

Stavba byla navrhovana pro dosazeni zakladnich cill pfestavby Zelezni¢niho uzlu Praha,
tj. pro osobni dopravu zkapacitnit pfivodni Zeleznini traté do Zelezni¢ni stanice Praha hlavni
nadrazi ze smért Praha Liben, Praha Vyso¢any a Praha HoleSovice, zapoijit Zst. Masarykovo n. do
systému pfiméstské a méstské Zeleznice a naslednou modernizaci zapadni ¢asti Zst. Praha hl. n.
zavrsit prestavbu této €asti prazského zelezni¢niho uzlu.

Z vySe uvedenych davodud bylo tedy nutno mezi zst. Praha hl. n. a Praha Masarykovo n. na
jedné strané a odboc¢kou Balabenkou a Zst. Praha Libefi na druhé strané vybudovat nova tratova
spojeni v rychlostnich parametrech 80 — 100 km/h. Obsahem stavby ,Nového spojeni jsou tfi nové
useky dvojkolejnych trati Praha — Turnov (v Useku Praha hl. n. — Balabenka spole¢né pro smér
Praha hl. n. — Hole$ovice), Praha hl. n. — Praha Liberi a Ceska Tiebova — Praha (v Useku
Balabenka — Sluncova) a tratova spojka trati Praha — Turnov a Praha — Ceska Trebova (v oblasti
Balabenka — Sluncova).

Na zakladé dokumentace E.I.A. z roku 1996 bylo rozhodnuto vést traté Praha Liber—Praha
hl. n. a Praha—Turnov v Useku mezi Trocnovskou ulici a oblasti Sluncova horou Vitkovem dvéma
dvojkolejnymi tunely. Oba dvojkolejné tunely jsou razené s hloubenymi Useky v blizkosti portald.
Délka razené ¢asti Cini 2401 m, hloubena &ast je dlouha 280 m.

Severni vitkovsky tunel (délka 1316 m) vede smérem do a z Libné, Jizni vitkovsky tunel (délka
1364 m) vede smérem do a z HoleSovic a Vysocan. Jedna se o 3. a 4. nejdelSi zelezni¢ni tunel
v Cesku. Z vitkovského tunelu vede trat k hlavnimu nadrazi po 438 metri diouhé &tyrkolejné
estakadé, ktera prfemostuje Trocnovskou a Husitskou ulici. Ve sméru k libefiskému nadrazi
navazuje na tunel 322 metr(i dlouha dvojkolejna estakada Sluncova. Dva mensi nové Zelezniéni
mosty jsou i na prelozené trati Praha — Turnov.

Nové spojeni pomohlo zkvalitnit automobilovou dopravu jeSté pfed svym dokoncenim.
V prosinci 2005 byla uvedena do provozu silniéni estakada v ulici Pod Plynojemem (Sluncova),
ktera odstranila kfizeni traté a silnice nad Invalidovnou. Kvuli Novému spojeni se upravovala
a rozSifovala Husitska ulice na ¢tyfproudou komunikaci.

Na stavbé byly pouzity atypické podpéry trakéniho vedeni, které ladi s celkovym
architektonickym feSenim Nového spojeni navrzené Ing. arch Patrikem Kotasem. Soucasti stavby
byla rovnéz rekonstrukce byvalé ménirny Kfenovka na moderni elektrodispecink, vystavba
moderniho zabezpecovaciho zafizeni, které umoziuje ovladani celého kolejisté hlavniho nadrazi
a Nového spojeni z jednoho pracovisté JOP a realizace moderniho sdélovaciho zafizeni véetné
radiového spojeni v novych tunelech.

Samostatnou kapitolu tvofila rekonstrukce opusténé vitkovské trati na cyklostezku, ktera byla
stavebné dokongena v roce 2010. Jednalo se o ojedinély projekt v sudopské historii. Nova
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cyklostezka umoZfiuje spojenim Zizkova a Karlinem. Mimo plivodniho t&lesa vyuZiva i vyznaéné
inzenyrské objekty. Most ,velka Hrabovka“ a puvodni vitkovsky tunel, ktery slouzil Zeleznici od roku
1872 a naposledy byl rozsahle rekonstruovan po sto letech provozu v sedmdesatych letech za
pFispéni projektanttl SUDOPU.

2.7 Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n.

Stavba ,Modernizace zapadni ¢asti Praha hlavni nadrazi, 2. ¢ast, nastupisté 1-IV* navazovala
na Nové spojeni a byla dokon¢ena 16. 07. 2009.

Zahrnovala uplnou rekonstrukci stavebniho a technologického zafizeni v prostoru 1. az
4. nastupisté. V podélném sméru byl rozsah vymezen jizné od prostoru Zelezniéni stanice pred
vinohradskymi tunely az po severni €ast pfed pfebudovanym pfemosténim pres Seifertovu ulici
rekonstruované pred zahajenim stavby ,Nového spojeni®. V pfiéném sméru se jednalo o prestavbu
prostor Zelezni¢ni stanice v prostoru 1. az 4. nastupist€ mezi 15. koleji pferuSsenou Fantovou
budovou a 22. koleji pfiléhajici k 5. nastupisti.

Stavba obsahovala i dokonéeni modernizace podchodll pro cestujici pro 1. az 4. nastupisté
a zavazadlové tunely v navaznosti na feSeni Uprav Fantovy budovy v ramci stavby CD
.Rekonstrukce zst. Praha hlavni nadrazi“. Spole¢né s pfestavbou podchodl byla upravena
i konfigurace kolejisté a nastupist pod nadrazni halou. ZvySenim nastupiStnich hran na
pozadovanych 550 mm nad TK byly ulehéeny vystupy a nastupy cestujicich do vlakovych souprav.
Zlepsil se i komfort vystupu na nastupisté z podchodu a stavajici schodisté byla doplnéna vytahy
a pohyblivymi eskalatory. Zcela nové byl navrzen informaéni systém pro cestujici i vybaveni
nastupist drobnou architekturou.

ST : 55 =

Obr. 3 Praha hl.n. vystavba nové odbavovaci haly, 70.léta 20.stoleti

3 VE SLUZBACH DALKOVE A NAKLADNi DOPRAVY

3.1 Stavba trati Havlickliv Brod — Brno

Stavba této trati byla zahajena jiz v prosinci 1938 jako nahradni spojeni za nékolikrat
prerusenou trat Ceska Trebova — Olomouc pfi zaboru Uzemi Sudet. Vystavba pokradovala i po
vyhlaSeni Protektoratu, av8ak v roce 1943 byla s ohledem na vyvoj valeCnych udélosti zastavena.
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Po valce stavba 119 km dlouhé trati pozvolna pokraovala. Pravé na této stavbé zacinali otcové
zakladatelé u tratové spravy pfimo v terénu. Jeji vystavba v letech prvni a druhé pétiletky méla
celostatni vyznam pro prevedeni ¢asti dopravy z jizniho Slovenska a Moravy do Prahy
z Ceskotfebovské trati. Vytvofila tak patef druhého hlavniho tahu. Zajimavosti je, Ze ve vSech
stanicich i zastavkach byla provedena peronizace a podchody pro cestujici.

Na celé, pfevazné jednokolejné trati, byl provoz slavnostné zahajen 20. prosince 1953. Ale
dodatky projektll zpracovavali pracovnici SUDOPU i pfimo na stavbé jesté v roce 1955. Soubézné
se projektovala druha kolej. Do provozu byla uvadéna postupné od roku 1956 az do 15. dubna
1958, kdy byl zahajen dvoukolejny provoz na celé trati.

Na stavbé trati bylo postaveno 34 Zelezni¢nich mostd a viaduktd, 7 tunell o celkové délce
2 400 m, 129 nadjezdud a podjezd(, 19 novych Zelezni¢nich stanic, 18 zastavek.

Na svou dobu to byla velkoryse navrZzena stavba, jejiz sklonové a smérové poméry splfiovaly
pozadavky poloviny 20. stoleti. Ve stanici Havli¢klv Brod navazovala nova trat na pGvodni
dvoukolejnou trat Rakouské Severozapadni drahy, ktera byla postavena v 70. letech
devatenactého stoleti a tomu odpovidaly pfedevsim jeji smérové poméry. Toto feSeni nheumoznilo
po elektrizaci naplno vyuzit parametry Il. hlavniho tahu.

Obr. 4 Nova tratova kolej Havli¢kdv Brod — Brno

3.2 Zvyseni vykonnosti trati Praha — Ceska Trebova

Koncem é&tyficatych let 20. stoleti bylo rozhodnuto o elektrizaci hlavnich trati CSD. Jednou
z prvnich trati vybranych pro elektrizaci byla trat Praha — Ceska Trebova. V predstihu pred
elektrizaci v padesatych letech probihala velka ZelezniCni investiéni akce nazvana ,ZvySeni
vykonnosti traté Praha — Ceska Trebova“ (postavené v letech 1842—45) s pozadovanym zvy$enim
tratové rychlosti na 150 km/h. Vyprojektoval ji SUDOP v letech 1952 az 1955. Mezistani¢ni Usek
Praha Libefi — Béchovice byl stavebné& upraven pro tfeti kolej, ale k pokladce 0. koleje nedoSlo
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a cely usek byl nékolik nasledujicich desetileti provozovan jako dvoukolejny s rozSifenou osovou
vzdéalenosti.

Investice obsahovala téZ ztrojkolejnéni useku Pofi¢any — Praha Béchovice v délce 26 km
v€etné peronizace stanic. PFi stavbé tfeti koleje byly upraveny nejen mezistani¢ni useky, ale téz
pfislusné stanice, nékteré dost zasadné. Podstatné byly rozSifeny Béchovice s mimouroviiovym
oddé&lenim nakladni dopravy od osobni, Uvaly upraveny vloZenim obou zhlavi do obloukl pro
rychlost 100 km/h, Pofi€any prelozeny do oblouku o vétSim poloméru se zvySenim tratové rychlosti
z 80 na 120 km/h, Zelezniéni stanice Praha Libefi a Cesky Brod byly rekonstruovany. P¥i
projektovani byly ve stanicich Cesky Brod, Uvaly, Bé&chovice a Pofi¢any poprvé u CSD ve velké
mife pouZity 8tihlé a obloukové vyhybky a kolejové spojky pro vysoké jizdni rychlosti.

V Useku Pardubice — Pofi¢any byly vSechny stanice peronizovany nebo poloperonizovany. Byl
prelozen smérové nepfiznivy Usek Tynec nad Labem — Zabofi a fada dalSich usekud byla upravena
na vyssi tratové rychlosti. Pfelozkou traté Kojice — Zabofi nad Labem do skalniho zafezu byla
zvy$ena tratova rychlost nevyhovujiciho Gseku podél Labe z 60 na 150 km/h. Zelezniéni stanice
Pardubice byla rozSifena a pfebudovana tak, Ze hlavni koleje byly vloZzeny do pfimky dané
sousednimi pfimymi tseky tratovych koleji. K peronizaci stanic v tseku Usti nad Orlici — Kosténice
jiz pro nedostatek financi nedo$lo a rozsahla prestavba Zelezniéniho uzlu Ceska Trebova probihala
jesSté v Sedesatych letech jako soubor staveb.

V ramci zaméru na ztrojkolejnéni tseku Ceska Tiebova — Choceri byl dvoukolejny chocefisky
tunel snesen a byl nahrazen hlubokym skalnim zafezem s mohutnymi obkladnimi zdmi.
NeuskuteCnila se vSak ani tfikolejna rekonstrukce ani vystavba samostatné tfeti koleje pro vyssi
rychlost a prostor v zafezu byl vyuzit pro vytaznou kolej Zst. Choceri.

3.3 Trat druzby: Zilina — Ruzomberok — Spi$ska Nova Ves — Margecany — Kosice —
Micharany — Cierna nad Tisou

Z celkové délky 3 506 km slovenskych trati bylo za valky zni¢eno téméf 2 500 km, 798 most,
172 stani¢nich budov, 48 vytopen, 54 vodaren, 113 skladi§t. Obnoveni dopravy si vyZadalo ¢astky
20 miliard K¢és.

Pfestavba slovenské &asti KoSicko-bohuminské Zeleznice se stala nejvyznamnéjsi Zelezniéni
stavbou socialismu z let prvni pétiletky. Tato trat nejvice utrpéla za Il. svétové valky. Jeji
rekonstrukci a zdvoukolejnénim se podstatné zvysila propustnost nasi hlavni Zelezniéni magistraly,
rozhodujiciho spojeni se Sovétskym svazem, na ktery se tehdy republika orientovala. Rozsahla
rekonstrukce této trati byla rovnéz pfipravou pro naslednou elektrizaci trati. Pfestavéla se fada
Usekl v délce asi 300 km od Vratek aZ po Ciernou nad Tisou, pfitemz Usek z Margecan do
Slovenského Nového Mesta s nejodvaznéjSimi objekty Ruzinskym viaduktem a Bujanovskym
tunelem, byl jednim z nejobtiZné&jsich v historii naSich Zeleznic.

Stavba druhé koleje a v useku Krompachy — KoSice — Kuzmice a stavba téméf 100 km traté
v nové poloze si vyzadala zna¢né projekéni a hlavné pracovni kapacity. V roce 1953 na stavbé
pracovalo 10 200 lidi — mezi nimi i projektanti; méli k dispozici ubytovny, kulturni domy, kina,
zavodni kluby, gitarny i sportovni hfisté. NejobtiznéjSi usek KoSice — Margecany — Kolinovce si
vyzadal proraZeni tunelt v délce 3 950 m a vybudovani 147 velkych objektd; z toho 26 mostu
vdélce 10 az 260 m. Nejvétsi z nich, Ruzinsky viadukt, ma ocelovou pfihradovou nosnou
konstrukci s rozpétim 4 x 64 m. Bujanovsky tunel se stal svou délkou 3 410 m nejdelSim
dvoukolejnym tunelem v siti CSD. Tento zavére&ny Usek byl pfedan do provozu v listopadu 1955.
Stavba dvoukolejné trati za provozu si vyzadovala feSeni obtiznych stavebnich postupl: v Useku
Rolova—Margecany se stara trat’ kfizovala s novou trasou ve vySkovych rozdilech do 4,5 m.

Stavebni postupy pfi budovani novych stanic Margecany, Kysak a Krompachy, situovanych na
pavodnim misté, byly velmi slozité vzhledem k odchylkam os novych stanic az o 30°; tim vznikalo
obtizné napojovani nového stavu na stary stav. Rozsahlé naroky vyvstaly pfi feSeni useku Kysak—
Krompachy, leziciho v &lenitém geologickém utvaru, kde nastal sesuv asi 10 000 m3® zeminy,
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vzniklé nedostateCnym prfedstihem projekénich a zvlasté prazkumnych praci pfed vlastni stavbou.
SUDOP organizoval trvalou pracovni skupinu projektantl na trati v poctu 16 az 35 pracovniki,
takZze s nepfiznivou situaci a se nasi pfedchldci vyporadali a stavba Trati druzby nebyla pro
projek&ni nepfipravenost zdrZzena.

4 ELEKTRIZACE ZELEZNICNICH TRATI

V kvétnu 1946 bylo vladnim usnesenim rozhodnuto o elektrizaci 1000 km hlavnich trati CSD
stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kVss. V zafi roku 1946 byla jmenovana elektrizacni komise,
v jejimz cele stali Dr. Ing. Bilek, profesor Dr. Ing. Jansa, DrSc., Ing. Hanyk a dale zastupci
Ministerstva dopravy, Ministerstva obrany, GR energetiky, pramyslu a Statniho Gfadu planovaciho
(SUP).

Unor 1948 mél pfimy dopad na podniky, které pfipravovaly elektrizaéni program CSD.
K 1.lednu 1950 do$lo k novému upofadani ceskoslovenského primyslu, a tak vznikl i podnik
Elektroinstalacni zavody Praha (nedlouho nato pfejmenovany na Elektromontazni zavody — dale
jen EZ), u néhoz byl zfizen samostatny provoz Trakce. Jeho naplni bylo projektovat, dodavat
a montovat trakéni vedeni na tratich CSD, na dolech a v méstské dopravé. Sem byla pfevedena
projekéni slozka UP-30 Eletrotrakce a montazni utvary Skodovych zavodd a CKD Praha.

Obr. 5 Montazni vlak Elektrizace Zeleznic

Od roku 1958 Fesil celou problematiku SUDOP jiz komplexné: od vlastniho trak&niho vedeni,
jeho rozsahu, typu a zplUsobu provozu k ideovému navrhu pevnych trakénich zafizeni — typu
a osazeni méniren, rozvoden 110 kV, zpUsobu primarniho napojeni a zaclenéni systémem 110 kV
do sité energetiky.

Prvni stavbou byla ,Elektrizace Useku Spi§ska Nova Ves — Zilina“. Stavba byla zahajena
slavnostnim vykopem zakladu pro prvni stozar u dopravni kancelare ve Variné dne 12. 7. 1949. Po
dokonéeni stavebnich praci mezi Zilinou a Suéanami se piesunuly kapacity na ,$trbskou rampu. Na
prvnim elektrizovaném Useku Zilina — Vritky se 29. srpna 1953 uskuteénila slavnostni oficialni
zkuSebni jizda historicky prvniho elektrického viaku. Vlastni zkuSebni provoz byl zahajen 15. dubna
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1955 v Useku Liptovsky Mikula$ — Kral'ova Lehota. Dne 25. tnora 1956 byla pak cela trat Zilina —
SpisSska Nova Ves oteviena pro elektricky provoz.

Na &eském useku prvniho hlavniho tahu se zadinalo stavbou ,Elektrizace useku Ceska
Tfebova — Praha“. Stavba byla zahajena slavnostnim vykopem prvniho zakladu pfed prazskym
zhlavim Zst. Pofi¢any dne 28. 5. 1950. ZkuSenosti se sbirali za pochodu, ucili se vSichni projektanti,
investofi i dodavatelé. Dne 7. listopadu 1957 projel z Prahy do Ceské Trebové slavnostni vlak. Brzy
po slavnostni jizdé dne 7. listopadu 1957 byl ale zkuSebni provoz pro nedostatky ve vystavbé
prerusen. Do trvalého provozu byl cely usek uveden az po dokonéeni rozhodujicich ¢asti a po
odstranéni nedostatkl ovliviiujicich spolehlivost elektrického provozu v €ervnu 1961, tedy po tfech
letech naro¢ného zkusebniho provozu.

Na pfelomu padesatych a Sedesatych let nabrali projekéni prace a vlastni realizace vysoké
tempo. Nasledovaly rychle za sebou dalSi useky a v roce 1962 byl elektrizovan cely tah Praha —
Ceska Trebova — Prerov — Puchov - Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou. Kromé toho i trati Usti nad
Labem — Nymburk — Kolin, Nymburk — Pofi¢any. V roce 1963 tuto sit doplnila trat Usti nad Labem
— Most a Usti n/L — D&&in. Dale nasledovaly traté na severni Moravé: Hranice — Polanka —
Petrovice, Ostrava — Cesky Té&Sin, Polanecka spojka a Zilina — Détmarovice, které byly
elektrizovany do konce roku 1964. V roce 1965 byly uvedeny pod napéti trati: Velky Osek — Hradec
Kralové — Choceri a Hradec Kralové — Pardubice a Kolin — Kutna Hora. V severnich Cechéach traté
Trmice — Bilina v roce 1967 a Oldfichov — Bilina — Most (1968). Pfedméstskou dopravu v Praze
doplnily traté Praha — BeneSov roce 1971 a Praha — Beroun v roce 1972. V8echny tyto traté byly
elektrizovany soustavou 3 kV ss.

V této souvislosti je nutné zminit problematiku pfedelektrizacnich uUprav trati — zvedani nebo
snaseni nadjezdl, zvétSovani prafezu tunell, rozSifovani zarezll, zesilovani konstrukci mostd,
pokladka kabelu, vystavba méniren, spinacich stanic a rozvoden, peronizace stanic a rekonstrukce
kolejist.

Roku 1962 byl dan do provozu prvni Usek trati elektrizovany soustavou 25 kV, 50 Hz
stfidavého proudu Plzeri — Blovice, ktery byl nasledujiciho roku prodlouzen pfes Nepomuk do
Horazdovic pfedmésti. Rozhodnuti o zavedeni druhé trakéni soustavy bylo podpofeno i zajmem
o vyrobu stfidavych hnacich vozidel v Plzni. Sou¢asné nastolilo otazku, jak dale v elektrizaci na siti
CSD postupovat. V tvahu pfichazeli dvé moznosti:

e zastavit daldi elektrizaci trati soustavou 3 kVss a traté jiZ elektrizované postupné
pfeménit na soustavu 25 kV, 50 Hz

e nebo pfijmou dlouhodobou koexistenci dvou soustav a jejich styk feSit vystavbou
stykovych stanic nebo pouzitim dvouproudovych hnacich vozidel.

Jako optimalni technické feSeni byla zvolena dlouhodoba koexistenci dvou soustav. Protoze
dvouprouda hnaci vozidla nebyla k dispozici, bylo nutné vyreSit stykovou stanici.

U CSD padla volba na vybudovani stykové stanice v Kutné Hofe hlavnim nadrazi, ktera byla
uvedena do provozu v roce 1965. Projektovou dokumentaci ve vSech profesich zpracoval SUDOP.
kterém musela vzdy vypomahat lokomotiva nezavislé trakce. Stykova stanice musela disponovat
dostate¢nym mnozstvim koleji dopravnich, objizdnych a odstavnych na obou soustavach. Kladla
naroky na stani¢ni posun a méla specifické usporadani trakéniho vedeni. VyfeSeni stykové stanice
umoznilo pokracovani elektrizace Il. hlavniho tahu stfidavou soustavou 25 kV, 50 Hz a postupovala
nasledovné:

Kutna Hora — Havli¢kdv Brod — Jihlava 1965
Havli¢klv Brod — Brno 1966
Brno — Bfeclav 1967
Breclav — Bratislava 1967
Bratislava — Stdrovo 1968

Starovo — Nové Zamky 1968
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DalSi elektrizace touto soustavou pokracovala v obvodu byvalé jihozapadni drahy:

Horazdovice — Strakonice 1966
Strakonice — Ceské Budgjovice 1968
Plzeri — Cheb — Sokolov 1968
Veseli n/L — Jihlava 1970

S postupnym vyvojem dvousystémovych lokomotiv CSD se od budovani dal$ich stykovych
stanic upustilo a styk dvou proudovych soustav byl nadale feSen zasadné na Siré trati. To umoznilo
v osmdesatych letech elektrizovat spojovaci traté mezi obéma systémy. Jednalo se stavby Pferov —
Bfeclav se stykovym mistem u Nedakonic, BeneSov — Ceské Budgjovice (stykové misto
u BeneSova) a Bratislava — Puchov (stykové misto u Puchova). SUDOP vyprojektoval i elektrizaci
Zelezni¢ni trati Praha - Vranany - D&Cin hl. n. soustavou 3 kV ss. Realizace probihala od roku 1979
do roku 1986.

Elektrizace trati probihala i po roce 1990, byly sou¢asti modernizace koridori nebo se jednalo
0 samostatné stavby.

5 STAVBY AUTOMATICKEHO BLOKU A MODERNIZACE ZABEZPECOVACIHO
ZARIZENI

Po 2. svétové vélce vzrostly poZzadavky i na zabezpeceni Zelezni€niho provozu. V roce 1951
byly stanice CSD vybaveny je$té& starymi typy zabezpedovaciho zafizeni, jednalo se
o elektromechanickd zabezpeCovaci zafizeni s mechanickymi prestavniky a navéstidly.
Modernizace a elektrizace trati vyZadovala i zvySeni propustnosti trati a toho bylo mozné
dosahnout vyprojektovanim staveb automatickych blok( a modernim reléovym zebezpecovacim
zafizenim v Zelezni¢nich stanicich

Obr. 6 Reléové zabezpecovaci zafizeni TR 23
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Prvnimi stanicemi, kde byla klasicka reléova zafizeni vyprojektovana, byly Zst. Praha Smichov,
zst. Velim a zst. Varin. Nasledné zacalo nasazovani trojznakych automatickych blokd na hlavnich
tratich, které byly uréeny k elektrizaci. V prvnim useku Praha Béchovice — Kolin byly v8echny
nacestné stanice vybaveny reléovymi zafizenimi. Takové nasazeni techniky bylo nad investi¢ni
moznosti tehdejsich CSD, proto projektanti SUDOPU byli nuceni navrhnout jednodusi zafizeni.
Jednalo se o ,Uvazky“ automatickych blokd do stavajicich elektromechanickych zafizeni. Touto
technikou byly vybaveny v podstaté vSechny traté elektrizované stejnosmérnou trakéni soustavou
3 kV ss do poloviny Sedesatych let.

Stavby zabezpelovaci techniky po pocateni spolupraci se sovétskymi experty projektovali
samostatné pracovnici stfediska zabezpecovaci techniky. Plvodni systém RZZ s individualnim
stavénim vyhybek nevyhovoval pro rozlehlé stanice, proto byla hledana cesta pro vyvoj nového
RZZ. Nejdfive byly dovezeny sovétské cestové systémy s klasickymi relé do Zst. Kolin a Bratislava.

Pavodni relé byla velkych rozmérl a jejich vyména vyZzadovala odpoijit vS§echny vodice. Proto
byla hledana cesta jejich nahrady zastr€kovymi malorozmérovymi relé V roce 1957 byl zadan
typizaéni Ukol na vyvoj reléového zafizeni blokového provedeni pro CSD. Tento vyvoj byl
zajistovan na SUDOPu a opét byly vyuzity zkuSenosti sovétskych pracovnik. Ddvodem bylo to, Ze
vyroba relé a celych blok(i byla nejdfive zahajena v SSSR. Pozdéji zacala vyroba pfimo v Tesle
Lanskroun a da se fici, Ze relé i bloky vyrabéné u nas, predcily svlj puvodnich vzor. Vysledkem
typiza&niho ukolu byl projekt reléového zafizeni v Zst. Kostomlaty u Nymburka.

Zafizeni podle tohoto vzoru doznalo velkého rozsiteni v siti CSD. Jednalo se o stanice
Détmarovice, Karvina, Kutna Hora, Beroun, Oldfichov, Havligkiv Brod, Praha VrSovice, Zilina
a dal$i. Po doplnéni kolejovymi obvody o frekvenci 275 Hz a novou volici skupinou bylo zafizeni
typizovano jako zafizeni RZZ AZD-71.

Na zacatku Sedesétych let bylo nutné vyfesit dva rozsahlé ukoly. V roce 1960 byl vydan novy
navéstni predpis CSD D1, ktery zaved! rychlostni navéstni soustavu v obvodu vyhybek véetng
predvésti. Bylo nutné upravit reléové obvody svételnych navéstidel pro navéstni a pfedvéstni znak
pro rychlosti 40, 60, 80 a 100 km/h.

Po nékolika velkych ZzelezniCnich nehodach, které vyvrcholily nejvétsi zelezni¢ni nehodou
v historii CSD v listopadu 1960 u Stéblové, bylo rozhodnuto doplnit stavajici automatické bloky
liniovym vlakovym zabezpecovacem (LVZ), ktery umoziiuje pfenos navéstnich znakl na vozidlo
a pfi pfijimani povazlivého navéstniho znaku kontroluje bdélost strojvedouciho. Vlastni projekéni
prace byly zahajeny jiz v roce 1957 a zminéné nehody je pouze urychlily. Jako prvni byl doplnén
tratovy Usek Pofi¢any — Pecky — Velim.

ZaCatkem sedmdesatych let byla dokonfena typizace zabezpelovaciho zafizeni
geskoslovenské vyroby. Pro stanice bylo pouzivano RZZ AZD 71, pro pfejezdy PZS AZD 71 a na
Siré trati automaticky blok AB 3 — 74.

Pod vlivem velkého Zelezniéniho nestésti u Rikonina 11. prosince 1970 a dal$ich okolnosti
pristoupily byvalé CSD k rozsahlému nasazovani této techniky. Tehdej$i vedeni ministerstva
dopravy investovalo pod tlakem mezinarodnich dohod a ukol( pétiletych plant do zabezpecovaci
techniky na hlavnich tazich CSD. Jednalo se o stavby automatickych bloku, které byly projektovany
na jiz elektrizovanych dvoukolejnych tratich, nebo tratich ur€enych k elektrizaci. Spole€nymi silami
zpracovala sudopska pracovi§té Gvodni projekty pro Useky Praha — Usti n. L, Kolin — Brno —
Bratislava — Nové Zamky, Plzen — Zdice a dalS$i kratSi Useky. Realizaci téchto staveb se vyrazné
zvysil podil moderni zabezpe&ovaci techniky na siti CSD. Jedinym nedostatkem t&chto staveb byly
budovy pro umisténi technologie. Ty byly projektovany pod diktatem monopolnich dodavateld, ktefi
disledné vyZzadovali vyloucit mokry proces a vysledkem jsou nehezké typové OMEGY a KORDY
podél zZelezni¢nich trati.
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6 TRANZITNi ZELEZNICNi KORIDORY CESKE REPUBLIKY

otazky, jakou cestou se dale vydat, aby na prelomu tisicileti dosahly naSe Zeleznice evropské
urovné. Jesté pred listopadem 1989 zacaly soub&zné prace na studii modernizace stavajici sité
hlavnich trati CSD a studii vysokorychlostnich trati (dale VRT) na uzemi byvalého Ceskoslovenska.
Po dokon&eni obou studii se ukazalo, Ze projekt vystavby VRT je nad mozZnosti nasi ekonomiky.

Jakmile bylo jasné, ze vystavba novych trati neni na pofadu dne, bylo nutné pfehodnotit
i pfistup k modernizacim. Pracovnici akciové spole¢nosti SUDOP PRAHA navrhli po konzultacich
s zelezni¢nimi odborniky modernizovat do rychlosti 160 km/h. Tato rychlost nebyla zvolena
nahodné, je to rychlost, kterou Ize na Usecich Praha — Chocen, Brno — Bfeclav a Pferov — Bfeclav
s ur€itymi omezenimi dosahnout. Pfitom zabrzdna vzdalenost, sestava trakéniho vedeni, uroviiova
kfizeni, zabezpeCovaci zafizeni mohou =zlstat stavajici. Stejné pfistupy pouzivaji vyspélé
Zeleznicni spravy v Evropé.

S timto pohledem na problematiku modernizace byly zpracovany studie pro Useky Pferov —
Bfeclav, Praha — Ceska Trebova, Brno — Bfeclav a D&&in — Praha. Tyto studie prokazaly realnost
dosazeni maximalni rychlosti 160 km/h v ucelenych usecich.

Na zakladé zpracovanych koncepc¢nich dokumentaci v souladu s platnymi mezinarodnimi
dohodami AGC, AGTC, TER byly v Ceské republice stanoveny nasledujici tranzitni Zelezniéni
koridory, které zajistuji jak zakladni vnitrostatni spoje, tak i spojeni se sousednimi staty
Slovenskem, Polskem, Némeckem a Rakouskem a jsou soucasti prioritni evropské Zelezni¢ni sité.
Jejich &islo vyjadfuje vahu, ktera upfednostriuje ¢asové hledisko spravce infrastruktury k potfebé
konkrétni realizace jednotlivych smér(:

e |. st. hr. SRN - Dé&&in - Praha - Ceska Trebova - Brno - Bfeclav -
st. hr. Rakousko/st. hr. SROV.

e |l. st. hr. Rakousko - Breclav - Pferov - Ostrava - Petrovice u Karviné - st. hr. PR,
odb. vétev Prerov - Ceska Trebova.

e Il st. hr. SRN - Cheb/C. Kubice - Plzefi - Praha - Olomouc - Ostrava - Petrovice

u Karviné - st. hr. PR/Détmarovice - st. hr. SROV.
e IV. st. hr. SRN - Dé&&in - Praha - Veseli n. Luz - Horni Dvoristé/C. Velenice -
st. hr. Rakousko.
Vlastni vystavba byla zahajena na podzim roku 1993, kdy byly zahdjeny stavby modernizaci
v Usecich Uvaly - Pofiéany a Uhersko - Chocefi. V roce 1994 byla zahajena stavba modernizace
Zelezni¢ni stanice PofiGany, v roce 1995 se zahajily 3 stavby a v roce 1996 dal$i. Soucasné
s problematikou |. koridoru byla feSena otdzka modernizace dal$ich koridorG — postupné se
zpracovavaly studie proveditelnosti, uzemné-technické studie, dokumentace pro Uzemni Fizeni
a pro stavebni povoleni.
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Obr. 7 Stabilizace vapnem na trati Pofi¢any - Kolin

7 ZAVER

Projektovani a modernizace zelezni¢ni infrastruktury je neustale Zivy proces. Pro pfiklad také
neni tfeba chodit daleko. Stac¢i vzpomenout nam blizkou trat Olomouc — Praha. Nasi pfedkové ji
dokongili v roce 1845. Do konce 19.stoleti byla podstatna &ast zdvoukolejn&na. Po roce 1918 CSD
dokoncily druhou kolej v celé délce. V padesatych a Sedesatych letech minulého stoleti byla
modernizovana ¢aste¢nou peronizaci, elektrizovana a nasazen automaticky blok.

DalSim pokraCovanim byla modernizace v ramci vystavby tranzitnich Zzelezni¢nich koridort. Ani
tim historie nekonéi. V sou¢asné dobé se pfipravuje modernizace Zelezni¢nich uzll Pardubice
a Ceska Trebova. A je celkem jisté, Ze si dotkne i budouci vystavba Rychlych spojeni.

¢
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Abstrakt

PFispévek struéné pojednava o Zivoté a dile velké osobnosti v historii naSich zeleznic —
olng. Janu Pernerovi. Uz béhem svého kratkého, tragicky zavrSeného Zivota,
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1 UvVoD

PFi 25. vyroci existence Dopravni fakulty je dlstojné si pfipomenout pamatku vynikajiciho
projektanta a stavitele zelezni¢nich trati Ing. Jana Pernera, jehoZ jméno nese fakulta od svého
vzniku v roce 1993. Jan Perner se narodil 7. zafi 1815 v Bratéicich na Caslavsku, zemiel 10. zafi
1845 v Pardubicich.

2 MLADI A STUDIUM

Nadani Jana, Z4ka obecné Skoly v Potéhach na Caslavsku, prvorozeného syna mlynare,
poznal tamni duchovni, ktery doporucil jeho dalSi vzdélavani na Tynské hlavni Skole v Praze
(1827 — 1830). Poté s vybornym prospéchem pokracoval na prazské polytechnice (r. 1830 — 1833).
Jeho profesorem zde také byl FrantiSek Antonin Gerstner. Po absolvovani polytechniky plsobil
inzenyr Jan Perner dva roky jako aktuar na jednom panstvi u Ji¢ina. Své Zzivotni uplatnéni vSak
vidél ve stavbé prvnich, nové se rodicich zelezni€nich trati.

3 STAZE A STAVBA DRAHY V RUSKU

V lednu 1836 Ing. Pernera zaujala novinova zprava, ze jeho profesor na polytechnice
F. A. Gerstner, pfijme Ceské inzenyry na stavbu prvnich Zeleznic v Rusku.

V dopise z 20. unora 1936 zada Jan Perner o pfijeti do sluzeb. Rychla odpovéd z Petrohradu
byla kladna. Uz 8. dubna 1836 byla podepsana pracovni smlouva. Prof. Gerstner pfijal dvanact
Ceskych inZzenyr(. Nikdo z nové pfijatych nemél zadné zkuSenosti se stavbou Zeleznic. Proto
nékteré z nich prof. Gerstner poslal na studijni cesty. Dva vyslal do Severni Ameriky, dalSi dva -
Perner a Kress - byli poslani na letmou staz do Anglie. Jejich trasa do Anglie vSak nebyla pfima.

" prof. Ing. Vlastislav Mojzi§, CSc., emeritni profesor, spoluzakladatel Dopravni fakulty Jana Pernera

Univerzity Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera, e-mail: viastislav.mojzis@upce.cz. Garant sekce Historie
dopravy na VII. mezinarodni védecké konferenci Dopravni fakulty Jana Pernera.
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Cestou méli za ukol prostudovat lanskou konéspfezni drahu, prvni drahu v sousednim Némecku,
tj. trat z Norimberka do Furtu v délce cca 10 km. Dale studovali v Belgii trat z Bruselu do Mechelen
v délce 25 km. V Bruselu bylo dohodnuto setkani s prof. Gerstnerem, ktery jel do Anglie objednat
kolejnice, lokomotivy, vagony a ostatni materidl, potfebny na stavbu trati v Rusku. Z Prahy odjel
Perner a Kress 28. dubna 1836 a jiz 8. kvétna se nalodili v Antverpach na lod do Anglie. V Londyné
peclivé pét dni studovali Londynsko-birmingenskou drahu, ktera méla na tehdejSi dobu uctyhodnou
délku 190 km. Z Londyna odpluli 14. &i 15. kvétna do Hamburku, pfestoupili na lod do Petrohradu,
kde pfistali 28. kvétna 1836. Zde se ihned zapojili do prace na jiz rozb&hlé stavbé trati. Vyméfovani
a vytycovani prvniho Useku provadélo 7 Eeskych inzenyr(. Trat z Petrohradu do Carského sela
(dnes Puskino) a do Pavlovska méfila 28 km. Prace na stavbé trati vSak brzdily pfirodni pfekazky,
hlavné ale nedostatek pracovnikl. Na stavbé dochazelo k rozepfim mezi €eskymi inZenyry
a ruskymi pracovniky i se samotnym Gerstnerem. Pro tyto spory od néj odesla jiz béhem stavby
fada Ceskych inZzenyrG a technik(, néktefi z nich véetné Jana Pernera byli propusténi. Divodem
byla Pernerova udajna odpovédnost za pomaly postup stavby a také neshody s dozorcem ruskych
pracovnikd. Ing. Perner opustil Petrohrad 21. listopadu 1836 az poté, co byla stavba této prvni
ruské trati dokoncena.

Prof. Gerstner planoval postavit v Rusku jesté Zeleznici z Petrohradu do Moskvy. K tomu v§ak
nedoslo. Jan Perner znal jeho plany a tak se rozhodl, Ze navrat domu si prodlouzi cestou pres
Moskvu. Znal pfiblizné trasovani a tak se vydal na cestu. Cast dostavnikem, &ast pé&sky. Z Moskvy
pokraoval smérem na Kyjev a dale na zapad do Lvova. Tam mu pfatelé nasli praci pisafe
na stavebnim feditelstvi. Mohl si tak odpocinout a také vydélat penize. Pobyt ve Lvové trval
do kvétna 1837.

Kdyz jesté v Petrohradu rozpory mezi Gerstnerem a Pernerem vyhrotily, napsal Perner odtud
dopis na feditelstvi spole€nosti Severni drahy cisafe Ferdinanda a pozadal o pfijeti do sluzeb.
V kvétnu 1837 si ze Lvova dohodl nastup k zelezni€ni spole¢nosti. Odtud vedla jeho cesta pres
Krakov a Brno do Vidné.

4 OPET DOMA - OD SPOLECNOSTI SEVERNi DRAHY CIiSARE FERDINANDA
KE SPOLECNOSTI STATNICH DRAH

Po pfijezdu do Vidné podepsal Jan Perner pracovni smlouvu a byl pfidélen do pracovni
skupiny inzenyra Ghega na stavbu traté z Bfeclavi do Brna. Spole€nym Usilim se podafilo prvni trat
na uzemi nasSeho Uzemi dostavét a jiz 11. listopadu 1838 mohl z Rajhradu do Brna projet prvni
zku$ebni viak. Ridil jej sam Ghega, Jan Perner byl mezi zkusebnimi cestujicimi. Oficialni zahajeni
provozu na této trati probéhlo 15. prosince. Az do Iéta 1839 byl Perner plné zaméstnan jesté
na stavbé trati do Brna. Poté byl povéfen projekénimi pracemi na Useku traté mezi Ostravou
a Osvétimi a také na projektovych a stavebnich pracich na trase z Brna do Olomouce. Tato traf
byla slavnostné oteviena 17. fijna 1841. V planu jiz bylo také propojeni Vidné s Prahou, ale rovnéz
dalSi pokraCovani z Prahy na sever do Saska a na zdpad do Bavorska. Spojeni s Prahou mélo
v pocatku v navrhu tfi trasy. Prvni vedla z Brna pfes Jihlavu, Némecky Brod a Kolin, ta druha vedla
z Olomouce pres Zabfeh na Moravé, Ceskou Trebovou a Pardubice na Cesky Brod. Treti varianta
vedla opét z Brna pies Ceskomoravskou vrchovinu na Jimramov, Poli¢ku a Litomy$l. Ing. Ghega
prfedchozich pracovnich ukolech si Jan Perner vedl své poznamky a vypocty. Védél tak,
ze mnohem vice pfednosti ma trasa z Olomouce pfes Pardubice. Protoze nepujde o trasu v tak
slozitém terénu, bude i stavba levnéjsi. V roce 1840 doSlo ke zméné ve vedeni inZzenyrskych
skupin, Karla Ghegu vystfidal inzenyr Alois rytif Negrelli. Ten si mladého, pracovitého a jiz
zkuSeného Ing. Pernera velice oblibil. Tato obliba a zaroveri duvéra v jeho schopnosti vedla
k povéfovani stale naro¢néjSimi ukoly.
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Zatim co statni ufady stale jesté pfemyslely s uréenim trasy pro spojeni s Prahou, mél Jan Perner
jiz spocitano, kolik by ktera trasa stéla. V prosinci 1841 rozhodl cisaf Ferdinand, Ze vystavbu
hlavnich trati pfevezme finan¢né stat. Za tim ucelem bylo v bfeznu 1842 zfizeno nové generaini
feditelstvi statnich drah. A jak lze soudit z nékterych Pernerovych dopisQ, byl pfesvédcen,
Ze i on ¢asem oblékne cisarskou uniformu. Proto se rozhodl, Ze zméni zaméstnavatele. OdesSel
od spolecnosti Severni drahy cisafe Ferdinanda a nastoupil ke Spole€nosti statnich drah. To bylo
v bfeznu 1842.

5 PROJEKTOVANI, TRASOVANI A STAVBY TRATI

Prvnim velkym ukolem nové spole€nosti bylo rozhodnout kterou, ted uz ze sedmi navrZzenych
tras, pro stavbu drahy do Prahy pouzije. Prace musela postupovat velice rychle atak bylo ustaveno
osm trasovacich oddilli. Na projiti a proméfeni vice nez 3200 km tras méli ¢as jen od poloviny
dubna do konce ¢ervna. Na kazdou skupinu tak pfipadalo asi 460 kilometrU tras, které vSak museli
projit jeji zeméméfici nékolikrat. Zacatkem Cervna 1842 byla hotova zprava o vSech sedmi traséach.
Po propocéteni vdech nakladu s pfihlédnutim ke vSem omezujicim skutenostem vysla vitézné trasa
z Olomouce do Prahy pfes Pardubice. Bylo to sou€asné i velké osobni vitézstvi Jana Pernera.
Soucasné s rozhodovanim o stavbé trati do Prahy bylo rozhodnuto o soub&zném budovani trati
z Brna pres Blansko a Svitavy do Ceské Tiebové.

Se zacatkem trasovani traté z Olomouce do Prahy se sou€asné rozbéhly pridzkumy na trasach
prodlouZeni trati z Prahy do Drazdan. Ctvrty trasovaci oddil vedeny Janem Pernerem dostal
za ukol prozkoumat vSechny tfi navrhované trasy. To, Ze touto praci byl povéfen pravé Jan Perner
se svou skupinou, rozhodly jeho znalosti a schopnosti. A aby téch starosti a povinnosti nemél mélo,
dostal za ukol rozhodnout, kde v Praze bude stat prvni nadrazi. Nadrazi, které bude spole¢né jak
pro Olomoucko-prazskou drahu, tak i pro drahu Prazsko-drazdanskou. V poloviné ¢ervna predal
ing. Perner podrobnou zpravu, ktera jednoznacné podporovala trasu udolim fek Vitavy a Labe
az do Drazdan. Hned poté byl povéfen - na pfani samotné saské vlady - pfezkoumanim planované
trasy z Liberce do Saska. Pernerova zprava byla natolik pfesvédciva, ze pfi jednani zastupcu
rakouskych a saskych Zeleznic uznali sasti inZenyfi spravnost jeho méreni a vypoctd. Spole¢na
dohoda o vystavbé Zeleznice byla uznanim jeho prace. V dobé& podpisu smlouvy jiz Ing. Perner
pracoval na stavbé drahy z Olomouce do Zabfehu na Moravé. Stavba byla zahajena 4. zafi 1842.
Tuto praci vSak Jan Perner Casto opoustél a jezdil do Prahy, kde vedl naro€na jednani o umisténi
a stavbé nového nadrazi. Soucasné fesil problém, kudy z nového nadrazi povede trat smérem do
Drazdan. Navrhl, aby trat jiz od nadrazi pfes Vitavu az do Buben vedla po dlouhém viaduktu
(Negrelliho viadukt). Na konci Fijna 1842 byl povéFfen dokon&enim projektu trasy z Ceské Trebové
do Kolina. PFi projektovych pracich ve Vidni pak navrhl trasu dal$iho spojeni Prahy s Plzni udolim
feky Berounky pfes Beroun a Rokycany. Jeho navrhy pozdéji pfi trasovacich pracich pouzival
ing. Werner, ktery byl hlavni osobou pfi vyméfovani Prazsko-plzenské drahy. To bylo obdobi, kdy
Jan Perner travil velkou ¢ast ¢asu ve Vidni na pfipravnych pracich na stavbu drahy do Prahy. Tam
se rozpracovaval ¢asovy rozvrh stavby jednotlivych Usekud. Trat na stavebné jednoduchém Useku
z Olomouce do Zabfehu méla byt hotova do konce roku 1843. Zemni prace a stavby na ftrati
az do Prahy do konce roku 1844 a koleje se mély pokladat do podzimu 1845. Na v8echno byly jen
lopaty, krumpace, kolecka, koriské povozy a lidska sila (20 tis. déInikd). Urcité smeknout pfed timto
vykonem.

V unoru 1843 provedl A. Negrelli nové preskupeni a vzniklo 5 inZenyrskych skupin. Treti oddil
byl Pernerilv a ten byl povéfen tkolem vypracovat detailni navrhy pro stavbu Useku mezi Ceskou
Tfebovou a Prahou a také dozorem nad touto stavbou. V bfeznu 1843 byly vSechny podrobné
projekty hotovy. Po jejich kontrole je Ing. Negrelli pfedlozil prezidiu dvorské komory ke schvaleni.
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V €ervnu 1843 bylo Janu Pernerovi uréeno jako pracovni sidlo Praha. Jesté nez zacalo uplné
finale, tedy stavba trati, ekal na néj a jeho pracovni skupinu naro¢ny ukol. V pfedbé&ézném projektu
byla mista pro nadrazi naznacena jen povSechné. Nyni museli tato mista pfesné urcit a zméfit
vySkové koty, aby jiny oddil mohl pracovat na definitivnich projektech nadrazi. Prace bylo tolik,
Ze v Cervenci Zadal Ing. Perner o posileni své skupiny.

.Pochozi komise“ skon¢ily svoji praci v zafi 1843 a nasledné se zacalo se stavbou "Pernerova"
useku. Prace probihaly do konce listopadu, kdy je pferuSila tuhd zima. DalSi prace zacaly
az v dubnu 1844. B&hem nich se za pochodu feSily problémy vzniklé pfi stavbé. Jen namatkou to
bylo pfeloZeni toku Labe u Kojic a Tynce, pad skaly pod kolinskymi hradbami na stavbu. Stavba
trati probihala velkym tempem. Od jara do podzimu 1844 byla postavena cela zemni Cast trati
v délce 165 km a to v€etné staveb desitek mostli, mostkd, tunelll i zafezd ve skalnatém terénu. Byl
to sou€asné rok, kdy pro velice t&Zké pracovni podminky na stavbé& a malé platy, doSlo v ervenci
1844 k boufim délnikl. Zasahlo vojsko a bylo i nékolik mrtvych a ranénych. Pro Jana Pernera to
znamenalo zpozdéni praci na stavbé. | v zimé& 1844/45 byl Ing. Perner v plném pracovnim
nasazeni. ProtoZe prace na stavbé staly, vénoval se dalSim povinnostem, nasel si také ¢as pro jiné,
mimopracovni a spole¢enské aktivity.

6 ZAHAJENi PROVOZU NA DRAZE OLOMOUCKO-PRAZSKE

Na jafe 1845 stanovil inspektor Negrelli, Ze slavnostni zahajeni provozu na trati bude 20. srpna
1845, od 1. zafi zaCne pravidelna osobni doprava a od 1. fijna i pravidelna nakladni doprava.
Na dokonéeni v§ech praci tak zbyvalo necelého pul roku. Mezi Olomouci a Pardubicemi jiz byla trat
hotova a tak se pouzivala i k pfepravé materidlu a od 3. Cervna uz pracovni vlaky tahaly parni
lokomotivy. Kazda hotova ¢ast trati pak nasledné slouZzila k prepravé prazcll a koleji az k mistu
montaze. To urychlilo prace natolik, Ze tydné byla smontovana jedna rakouska mile (7 km 42 m)
trati. Tak se podafilo dodrzet termin, Ze 20. srpna pojede do Prahy prvni zvlastni viak. Cas slavy
nadesel.

Slavnostni vlak byl plny dvorni elity. Byli tam vSak i zastupci budovateld drah, panové
Francesconi, Negrelli a Ghega a také stavitelé olomoucko-prazské drahy panové Junling Keisller
a Perner. Vlak vyjel 19. srpna 1845 v osm hodin rano z videriského nadrazi, pfed desatou projel
zemskou hranici a v deset hodin zastavil v Bfeclavi. Pak vlak pokraCoval dale do Olomouce, kam
pfijel v pul ¢tvrté odpoledne. Druhy den rano v pul Sesté vyjela jako pfedvoj samostatna lokomotiva
Bdhmen - Cechy a za ni pak odjel slavnostni viak taZeny dvojici lokomotiv Praha a Olomouc.
V priibéhu cesty bylo nékolik zastavek. DelSi zastaveni bylo v Pardubicich, kde byla pro cestujici
prestavka na jidlo. Z Pardubic odjel Jan Perner na predvojové lokomotivé Cechy, aby jesté
naposledy za jizdy zkontroloval, zda je vSe v pofadku. Slavnostni vlak dojel do Prahy kolem pul
paté odpoledne. Nastalo vSeobecné veseli a oslavy, které skoncily az o den a pul pozdéji. Oslavy
tedy skoncily a na draze nastal vSedni zivot. Nutno dodat, Zze Uplné vSichni se tuto praci teprve ugili.
Proto také v prvnich dnech se vyskytly mnohé nedostatky. A to byl dalSi ukol pro Jana Pernera -
snazil se, aby zavady byly co nejrychleji odstranény. Zaroven bylo nutno dohlizet na dokoné&eni
nékterych praci, které nebyly do slavnostniho zahajeni hotovy.

Za vSechnu svou obrovskou praci byl Jan Perner ocenén cisafskym jmenovanim statnim
urednikem a titulem definitivni vrchni inzenyr.

7 TRAGEDIE

Devatého zafi 1845, par dnl po zahajeni pravidelného provozu osobni dopravy
na Olomoucko-prazské draze, byl ing. Jan Perner na inspekéni cesté na Moravé. Pfi navratu domu
se pfi vjizdéni do stanice Chocen postavil na schiidky vozu a dival se zpét na trat. Naraz hlavou
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na sloup vrat jej shodil na zem. Podle svédk( otfeseny Jan Perner nastoupil zpét do vlaku, dojel
do Pardubic, kde vystoupil, zhroutil se a byl odnesen do domu jeho rodi¢l, kde druhého dne
na nasledky Urazu zemfel. Bylo mu tficet let a tfi dny. Ing. Jan Perner je pochovan v renovované
rodinné hrobce na Méstském hrbitové v Pardubicich, o kterou pe€uje Spole¢nost Jana Pernera.

8 KPOCTE ING. JANA PERNERA

Uzasné pracovni nasazeni Ing. Jana Pernera Ize nazvat dnesnim pojmem workoholik, jeho
pracovni tempo bezpochyby hektické. Jako by podvédomé tusil, Zze mu byl pro jeho Zivot vyméfen
jen velmi kratky Cas.

Ing. Jan Perner je nepochybné velkym vzorem nejen pro novou generaci studentd
a dopravnich inZzenyra. Pro Dopravni fakultu je velkou cti, Ze od svého vzniku nese jméno Jana
Pernera, vynikajiciho projektanta a stavitele Zelezni¢nich trati. K pocté této velké osobnosti byla
v zafi roku 2015 pfi prilezitosti 200. vyroCi narozeni a 170. vyro¢i umrti Ing. Jana Pernera
ve vstupni hale fakulty odhalena jeho busta s mottem ,vzdalenost pokofil Zelezem, aby ji sila pary
zkratila a my méli k sobé blize“. Autorem busty a motta je akademicky sochaf Jaroslav Broz (obr. 1
a?2).

Obr. 1 Busta Ing. Jana Pernera ve vstupni hale Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubice

Obr. 2 Motto

L 2 2
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PRIPRAVY NA BUDOVANIi VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICE
V LETECH 1989 — 1994
A MOZNOST CASTECNEHO RYCHLEJSIHO NAPOJENiI CR NA EVROPU

Franti$ek PALIK!

Abstrakt

PFispévek pojednava o potfebé prebudovat v poloviné 20. stoleti zastaralé evropské
Zelezniéni sité na moderni infrastrukturu, odpovidajici svou kvalitou ostatnim dopravnim
modim. Cilem bylo vybudovani systému evropskych Zelezniénich magistral s akcentem na
zvySeni rychlosti. Pokrok ucinily Zeleznice francouzské, némeckeé, italské, Spanélské
a Svédskeé. Byla zahajena vystavba vysokorychlostnich trati (VRT).

Kliéova slova
projekt vysokorychlostni Zeleznice, vysokorychlostni traté, elektrické lokomotivy

1 UvVoD

Mezinarodni unie Zelezniéni (UIC) za spoluprace a souhlasu vSech ¢Elenskych sprav véetné
CSD vydala v roce 1973 Ridici plan evropskych Zeleznic budoucnosti PDCEA a dal$i upfesnéni
AGC. Na zakladé toho v roce 1989 bylo vydano vladni usneseni ¢ 765/89 Sb. Zahajeni praci na
projektu Vysokorychlostni Zeleznice (VRZ).

V dal$i &asti pfispévku se pojednava o vlastni realizaci Ukolu projektu VRZ a uvadi se
historicka fakta - povéfeni koordinaci projektu, zpracovani Vyhledavaci studie, vybudovani
Experimentalniho vysokorychlostniho useku (EVRU) pro rychlost 300 km/h a zahéjeni zkou$ek na
ném v roce 1996. Textova €ast je doplnéna ilustracemi, mapami tras VRT, vozidel, vyvoje a dalSich
skute¢nosti. Zajimava muze byt i informace, jak by bylo mozno v sou¢asné dobé napravit alespor
gastedné& chybu minulosti a vybudovat &astedné rychlejsi spojeni CR na Evropu.

2 USPORADANI TEXTU VARIANTNI TRASY VYSOKORYCHLOSTNICH ZELEZNIC

Prvni studijni prace na variantnich trasach VRZ - tehdy pro rychlost 200 az 270 km/h -
probihaly od zagatku osmdesatych let 20. stoleti. Proto také zadaly CSD pozadavek podniku
SKODA Plzefi vyvinout dvousystémovou elektrickou lokomotivu 3kVDC a 25 kV, 50 Hz AC
na rychlost 200 km/h s maximalnim vykonem 4 000 kW (Obr. 2).

Na to rovnéz reagovaly Sovétské Zeleznice se stejnym pozZadavkem vyvinout elektrickou
lokomotivu s maximalni rychlosti 200 km/h pro napéjeci napéti 3kVDC, maximalni hmotnosti na
napravu 19 tun, s rozchodem 1520 mm, ovSem s vykonem 8 000 KW pro trat St. Petersburg —
Moskva (Obr. 1).

" Ing. Franti$ek Palik, CSc., emeritni $éfkonstruktér elektrickych lokomotiv, do r. 1992 vedouci skupiny pro
zpracovani projektu vysokorychlostniho viaku Skoda, prezident Asociace vysokorychlostni Zelezniéni dopravy.
E-mail: frantisek.palik@tiscali.cz
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Obr. 1 Elektricka lokomotiva CS 200 pro SSSR

CR, lezici ve stfedu Evropy, byla a je vystavena silnym tlakiim tranzitnich pfepravnich proudti.
Potfebuje mit takovou koncepci Zelezni¢ni infrastruktury, ktera by zapadla do evropské koncepce.

Zatimco rozvoj moderni dalniéni sité¢ v CR pokragoval a navazoval na evropskou sit, &mz
vznikla soustava o vysoké dopravni kapacité a kvalité, zelezni¢ni sit trvale zaostavala. Z toho
ovSem vyplyva, Ze silni¢ni nakladni doprava sméfujici z Balkanu, Rakouska i Polska jezdi vylu¢né
pfes nase Uzemi a zplsobuje nevidané zhorSeni Zivotniho prostfedi, ¢asté ekologické a jiné
kolapsy a problémy.

Proto jiz vroce 1990 vznikla snaha co nejrychleji vyprojektovat a realizovat vystavbu VRZ
napojenou na evropskou sit. To pfedstavovalo na jedné strané velkou investici, ale nezbytnou
proto, aby rozvoj nasi ekonomiky v ramci Evropy nebyl odsunut na okrajovou zéleZitost a zabranit
ekologické devastaci a mozné volbé nasi republiku objizdét vysokorychlostnimi vlaky, ¢imz jsou
izolovany statni zajmy a vazby v ramci Evropy.

Pfi tom je tfeba zdlraznit i v€asné investovani do infrastruktury vysokorychlostni Zelezni¢ni
sité. Kazdy neproziravy odklad znamena velké ztraty nejen na sledované investici, ale i v dopadech
na v8echna odvétvi vefejného Zivota spole€nosti. To se kone€né i potvrdilo realné v cenovych
relacich a jinych problémech, kdyby se zahgjila realizace vysokorychlostnich trati (VRT)
v planovaném obdobi po roce 1990. Situace byla diametralné odliSna od stavajici situace budovani
VRT a doslova se da mluvit o promarnéné Sanci vybudovat VRT a zaclenit ¢eskou dopravni
infrastrukturu do jednotné Evropy.
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Obr. 2 Dvousystémova elektricka lokomotiva pro CD projektovana na rychlost 200 km/h
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3 PRVNi NAVRHY NA VRZ V CSFR V LETECH 1989 — 1992

Prvni studijni prace na variantnich trasach VRT (tehdy pro rychlost 200 - 270 km/h) probihaly
od zacatku 80. let 20. stoleti.

CR lezici ve stfedu Evropy je vystavena silnym tlakim tranzitnich ptepravnich proudd
potfebuje co nejdfive se zapojit do budovani vysokorychlostni sité, ktera by organicky zapadla do
koncepce budovani evropské dopravni infrastruktury.

Pro CR bylo a je nutné co nejrychleji vyprojektovat a realizovat vystavbu napojeni na
evropskou sit vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. To pfedstavuje na jedné strané velkou investici,
ale nezbytnou proto, aby rozvoj nasi ekonomiky vramci Evropy nebyl odsunut na okrajovou
zalezitost, nema-li byt nase republika v pfistich letech ekologicky zdevastovana.

Nepochopeni t&chto vztahti CR k evropskym procestim mliZe izolovat statni zajmy a vazby na
celoevropsky vyvoj. Pfitom je tfeba zdUraznit i v€asné investovani do infrastruktury
vysokorychlostni Zeleznini sité. Kazdy neproziravy odklad znamena velké ztraty nejen na
sledované investici, ale i v dopadech na vSechna odvétvi vefejného Zivota spole¢nosti. Je proto
v zajmu statu iniciovat vybudovani zcela nové dopravni infrastruktury, odpovidajici evropské urovni
a neodkladat je na dalSi desetileti. Modernizované koridory, do kterych se investovaly velké
prostfedky, sice pfinesly urcité zlepSeni, ale nikdy nenahradi mezinarodni spojeni s evropskou
vysokorychlostni Zelezniéni siti. Na projekt vysokorychlostni Zelezniéni dopravy v CR je tfeba
nahlizet z evropského hlediska, nebot’ jde pfedevsim o plnohodnotné zaclenéni Ceské dopravni
infrastruktury do jednotné Evropy.

4 VLADNIi USNESENi NA ZAHAJENi PROJEKTU VRT

V roce 1989 bylo vydano viadni usneseni &.765/89 o zahajeni praci na projektu VRZ. Pramyslu
byly pfidéleny vyvojové ukoly tak, aby v roce 1996 bylo mozné zkouSet nova vysokorychlostni
vozidla na novém experimentalnim useku Plzefi — Rozvadov rychlostmi az 350 km/h. Re&enim
tohoto Ukolu byl povéfen Vyzkumny Ustav Zelezniéni pod vedenim Akademie véd. SUDOP
zpracoval projekt na trasovani VRZ v republice a pramyslové zavody v ramci tkolu Vyhledavaci
studie mély dodat vyvojové zpracované dil¢i projekty pro vSechny potfebné prace, souvisejici
s budovanim VRZ v Ceskoslovensku. Predpokladala se spoluprace se zku$enymi zahranignimi
partnery. Projekéni feSeni trasovani VRZ a projekt vysokorychlostniho vozidla jsou patrné z obr. 3.
V té dobé ceskoslovensky prumysl tykajici se Zzelezni¢ni techniky byl na svétové urovni, takze nic
nebranilo zpracovat ve spolupraci se zahraniénimi firmami naroény projekt VRZ. Kromé toho byla
jesté vyhoda v pfipadném vykupu pozemku pro Zelezni¢ni trasy.

Vyzkumny Gstav Zelezniéni (VUZ) jiz v roce 1986 a 1987 fesil v ramci tkolu SPVE 901 118 322
technickoekonomické problémy vystavby VRT v Ceskoslovensku. Podstatou téchto praci bylo
zjiSténi, ze i v naSich podminkach lze oCekavat takové ekonomickeé, energetické a ekologické
ucinky, které by na prepravé &asti hlavniho tahu Praha — Ostrava a Praha — Bratislava pfinesly
pfijatelnou navratnost cca 15 let i pfi pomérné vysokych investi¢nich nakladech 100 — 120 mil. K&
na 1 km nové budované VRT. Tyto zavéry vedly k vypracovani podkladl pro vladni usneseni
&. 29/89, kterym byl vysloven souhlas se zahajenim koncepéni piipravy VRT v Ceskoslovensku.

V dubnu 1989 zpracoval VUZ projekt Vychozi ptedpoklady a zakladni technickoekonomické
parametry pro vypracovani koncepce vystavby VRT v Ceskoslovensku. VUZ ve spolupraci se
SUDOP Praha vypracoval smérnice pro feSeni védeckych, vyzkumnych a vyvojovych problému,
podmifiujicich realizaci VRT v Ceskoslovensku.
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Obr. 3 Projekt VRZ v Ceskoslovensku z let 1989 — 1992 (SUDOP Praha)

V gervnu 1990 VUZ vypracoval navrh doporudeni k propojeni &s. dopravni soustavy
s komunikacnim systémem zapadni Evropy, kde byly feSeny otazky rozvoje rychlé Zzelezni¢ni
dopravy z hlediska zamySleného uspofadani evropského vysokorychlostniho systému a napojeni
Zeleznice CSFR. Byla zpfesnéna prognéza dopravnich narok( v relacich DB (Praha — Norimberk)
a OBB (Praha — Videri). Ke spolupraci byla pfizvana i Ceskoslovenska akademie v&d, zastoupena
akademikem Jaroslavem Némcem a byl vypracovan dokument Program védeckovyzkumné
ginnosti, zaméFené na realizaci vystavby VRT v CSFR.

Na zakladé tohoto vyznamného dokumentu bylo rozhodnuto vypracovat Vyhledavaci studii
vyzkumu a vyvoje pro budovani VRT v CSFR. Pro pinéni tohoto ukolu byla poskytnuta dotace ze
statniho rozpoc¢tu 40 mil. K& Termin plnéni byl stanoven na léta 1990 — 91. Prace na ukolech
Vyhledavaci studie koordinoval VUZ, kde byl Feditelem Ing. Lud&k Pilmann a zadal pinéni tkold
pFislusnym prdmyslovym podnikim a vyzkumnym organizacim. V té dobé byly primyslové podniky
vyrabéjici Zelezni¢ni vozidla, stavebni spravy trati, elektrizace, signalni a zabezpecovaci systémy
Zeleznic a dalSi komponenty na velmi vysoké urovni, srovnatelné se zapadnimi podniky, takze
nebyl problém, aby se podilely na ukolech zadanych ve Vyhledavaci studii z hlediska technického,
technologického, feSeni koncepcnich, energetickych, ekologickych, ekonomickych a importnich
realizaCnich principd véetné legislativy.

Na ukolech stanovenych ve Vyhledavaci studii se podilely hlavni firmy véetné jejich
subdodavatelti. Bylo propoéteno, ?e by pro vystavbu VRZ v CSFR na$lo uplatnéni kolem
500 000 pracovnik.

VUZ vypracoval obséhlou zpravu pro Kontrolni den — listopad 1990 s nasledujicim obsahem
a popisem plnéni Ukolu:

e Principy navrhu vysokorychlostni sité¢ v CSFR.

e Mobilni zafizeni.

e  Tratové hospodarstvi.

e Sdélovaci a zabezpec€ovaci systémy a systémy fizeni VRT.
o Elektronika a energetika.

e Materialy a technologie.

e Hodnoceni vlivii VRT na Zivotni prostiedi.

e Prognéza ekonomické efektivnosti VRT.

e Navaznost VRT na evropskou VR sit.

e Budovani VRT v CSFR jako sougast evropskych Zeleznic.
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e Vystavba Experimentalniho vysokorychlostniho Useku Plzeri — Rozvadov v letech
1992 -1996.

e Prehled technickych pozadavk( na feSeni VRT.

Zprava pro kontrolni den byla doplnéna témito pfilohami:

e Navrh VR sité SUDOP Praha, navrh trasy Praha — Norimberk, navrh sitového grafu,
gasova dostupnost, problematika budovani VRT v CSFR jako sougast integrovaného
dopravniho systému, studie technickych podkladd pro vyhodnoceni smiSeného
provozu VRT, sklonové poméry a trakéni vykony vysokorychlostnich vlakd, doprava
jako soucast makroekonomické sféry z hlediska vystavby VRT.

e Lokomotivni a vozové hospodafstvi, mobilni prostfedky — vliv vystavby VRT na rozvoj
opravarenského systému — podle zahraniénich zkuSenosti UVAR Nymburk, VUKV
Praha — uplatnéni vysokych rychlosti v CSFR pro vozidla nakladni dopravy
a koncepcni feSeni a vyvoj osobnich vozli pro vysoké rychlosti — Vagénka Studénka,
SKODA Plzefi — vysokorychlostni elektrické vlakové soupravy a vysokorychlostni
elektrické lokomotivy.

e Tratové hospodafstvi, koncepce trakéni soustavy, koncepce napajeciho systému,
signalizaéni a zabezped&ovaci systémy — VSD Zilina, navaznost sité VRT na evropsky
systém, porovnani s ostatnimi druhy dopravy i jako celku — vyuziti podkladu DB 1987,
problematika budovani VRT v CSFR — soudast integrovaného systému, uginky hluku
VR vlak(i — VUD Zilina.

e VSD a VUD Zilina — fe$eni VRT — Zelezniéni spodek, svréek, umélé stavby - mosty,
tunely, trolejové vedeni, technologie vystavby a materialy — Katedra Zelezni¢niho
stavitelstvi a tratového hospodafstvi, Fakulta stavebni, Vyzkumny Ustav inzenyrskych
staveb Brno, Zelezarny Tfinec — kolejnice a vyhybky pro VRT, AZD Praha, EZ Praha
a dalsi.

Z vySe uvedeného prehledu o rozsahu praci feSenych ve Vyhledavaci studii vyplyva
celkové fedeni problematiky VRT v CSFR. Kromé toho obsahovala tato studie navrhy na spolupraci
se zahrani¢nimi firmami, zejména s firmou Alstom, Siemens, francouzskymi zeleznicemi SNCF,
némeckymi DB a dal§imi pro ziskani novych technologii a specidlnich materialt i zku$enosti
z vyroby, vystavby, provozu a fizeni VRT.

Nezanedbatelny byl i navrh na vybudovani EVRU — Experimentalniho vysokorychlostniho
useku Plzern — Rozvadov jiz vroce 1996 tak, aby mohl slouZit pro ovéfeni stavebnich praci
a mobilnich prostfedkll vysokorychlostni dopravy. Po dokonéeni zkou$Sek se predpokladalo
zadlenéni EVRU do VRT Praha — Norimberk.

Jestd v roce 1994 Ministerstvo dopravy CR, Ministerstvo hospodaistvi CR a GR CD vypsaly
vefejnou obchodni soutéZ na zpracovani Uzemné technickych podkladd pro Uzemni ochranu
koridord VRT a jejich vyhledovou realizaci. V pfiloze byly uvedeny i orientaéni ceny vozidlového
parku:

e O-ti vozova vysokorychlostni elektricka vlakova souprava pro 450 cestujicich,
provozni rychlost 300 km/h, Zivotnost 20 let, cena 800 mil K¢.

e  Osobni vysokorychlostni viiz pro rychlost 300 km/h, 80 mist k sezeni, cena 45 mil KE

e Jidelni vysokorychlostni viiz, cena 60 mil K&.

e Trisystétmova elektricka lokomotiva - rychlost 200 km/h pro dopravu rychlych
nakladnich vlakd, cena 90 mil K¢.

Do této soutéze se pfihlasily nasledujici organizace:

e ILF Praha.

¢ INPROKON Praha.

e SUDOP Praha, Brno, DRS Praha.
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e Metroprojekt Praha spole¢né s VRAMZ a.s. — Vysokorychlostni a modernizované
zeleznice Praha.
e Univerzita Pardubice.
Pro zajimavost jsou uvedeny nékteré vysledky z feSeni ze soutéZnich podklad( Metroprojektu
a akciové spole&nosti VRAMZ Praha a Asociace vysokorychlostni Zelezniéni dopravy (AVZD):
Zakladni sit VRT byla FeSena s napojenim na ostatni traté a vytvafi novou patef Zelezni¢ni sité
s maximalni provazanosti a plnym uplatnénim regionalnich zajm(. Jsou feSeny 2 varianty tras,
varianty A.

Tab. 1 Porovnani osobni dopravy

Tratovy usek Drazd’any - Praha Praha - Brno
Vzdalenost po silnici 130 km 202 km
Jizdni doba autem 1h 30 min 2h 5 min
Z&dana doba jizdy VRT 55 min 1 h 30 min
Vzdalenost po zeleznici - rok 1994 197 km 257 km
Jizdni doba po Zeleznici - rok 1994 2 h 40 min 3 h 5 min
Modernizovana trat 1h 50 min 2 h 20 min
Vzdalenost VRT - Varianta A 133 km 205 km
Jizdni doba VRT - Varianta A 51 min 1 h 5 min
Vzdalenost VRT - Varianta B 139 km 224 km
Jizdni doba VRT - Varianta B 57 min 1h 10 min

Zajimavé jsou i uvedené investiéni naklady celkové sité VRT CR.

Tab. 2 Naklady

Varianta Stavebni naklady Technologické naklady Celkové naklady
Varianta A 172,617 39,285 211,902
Varianta B 190,802 39,86 230,662

S témito investi¢nimi naklady silné kontrastuji naklady na modernizaci koridord pro zvySeni
tratové rychlosti na 160 km/h a to jesté ne v pIné délce koridor(.

Tab. 3 Trasy koridord s naklady

Koridor Trasa Naklady [mld. K¢]
1 Dé&gin - Praha - C. Tfebova - Brno - Bfeclav 40,8
2 Breclav - Prerov - Ostrava - Petrovice 39,2
SR - Ostrava- Prerov - C. Trebova - Praha - Plzefi -
3 Cheb 58,5
D&gin - Praha - C. Budé&jovice - Horni Dvoristé 38,5
Celkové investi¢ni naklady 177

Uvedené udaje jsou prevzaty z Véstniku NKU 2004, str. 278. Neni v8ak upfesnéno, zda se
jedna o naklady jiz proinvestované nebo planované. Na pocatku modernizace byly v roce 1994
planované investice pro 1. koridor 24 miliard K& a pro 2. koridor 18 miliard K¢&. Jiz z tohoto
jednoduchého srovnani jak na toto neproziravé rozhodnuti stat doplaci a to jiz proto, ze
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modernizované koridory nejsou dodnes dokonleny a investice do jejich dokonéeni se budou
zvySovat.

Po vyhodnoceni soutéze uzaviené 30. zafi 1994 obdrzel SUDOP Praha ukol rozpracovat dalsi
feseni VRT v CR a to zejména s ohledem na nutnost zaji$téni Gzemni ochrany navrzenych koridort
VRT na tuzemi CR. Na zakladé toho byla vroce 1995 vypracovana studie Uzemné technické
podklady — koridory VRT v CR, coz bylo odsouhlaseno Ministerstvem dopravy.

Jak Ize hodnotit vSechno Usili, praci a finan¢ni prostfedky 40 mil. K& vynalozené na
Vyhledavaci studii ze sou¢asného pohledu (mimochodem - vétSina dokumentl a vykresd,
ekonomického hodnoceni atd. byla skartovana a byly nalezeny nékteré zbylé, které zachranil
JUDr. Kamaryt a ochotné je predal VUZ, kde jsou uloZeny v knihovné).

5 ZAVER

S ohledem na to, Ze se radikaln& zménily vstupni podminky pro budovani VRT v CR je mozné
vysledky vyuzit pouze z hlediska obsahu feSeni dulezitych problém( a pouze v nékterych
technickych feSenich.

Podminky, za kterych se v budoucnu bude Fesit vystavba VRT v CR, budou mnohem t&2si, nez
byly vletech 1990 — 1994 a to nejen s ohledem na vyrobni a technicky potencial podniki
zabyvajicich se Zelezni¢ni technikou, ale daleko vy$§im cendam a problémim souvisejicim
s vykupem pozemku. Ze zkuSenosti je znamo, Ze finanénich prostfedkd neni nikdy dost, tudiz plati
zasada tykajici se v€asnosti realizace projektl a investic. Bud' je mozné investici realizovat v€as
v potfebném a optimalnim ¢asovém useku za optimalniho vyuziti vSech vyhod se vSemi pozitivnimi
dopady na v8estrannou prosperitu, technicky, kulturni a socialni vyvoj, nebo je mozné pfihodny
okamzik promarnit neproziravym postojem a nevyuzitim vyznamnych poznatkd, informaci a vhodné
situace. S odstupem €asu Ize investi¢ni akci Vystavby VRT v letech1994 hodnotit tak, Ze byla zcela
zanedbana velkorysost, kulturné — pramyslové zézemi, poloha republiky v centru Evropy jakoZto
dulezité Zelezniéni kfizovatky z budouciho transevropského pojeti VRT.

Naskyta se tedy otdzka, zda a za jakych podminek bude mozné v budoucnu budovat VRT
anebo zlstane promarnéna Sance z minulého stoleti a budou se hledat jina feSeni. Z hlediska
filozoficko-ekonomického se jedna o klasicky pfiklad v€asného nevyuZiti investi¢ni pfileZitosti, ktera
se jiz bohuzel nebude nikdy opakovat a VRT se jiz v CR nikdy nepostavi v takovych cenovych
relacich a podminkach, které byly v devadesatych letech minulého stoleti.

K této, v sou¢asné dobé jiz historické rekapitulaci, je mozné jesté predlozit fakta a uvést
nasledujici aktivity vyvinuté pro podporu budovani VRT v CR:

V roce 1992 byla zaloZena AVZD - Asociace vysokorychlostni Zelezniéni dopravy, sdruzujici
na 200 vysoce kvalifikovanych odbornik(i ze vSech oborl Zeleznice, majicich zejména zajem na
zapojeni se do prace na budovani VRT. Byly pfipraveny odborné sekce stavbaru, energetikd,
kolejovych vozidel, tunelaft, mostart a dalSich specifikaci.

Dne 29. listopadu 1992 probéhlo jednani vyznacénych profesort vysokych Skol dlouhodobé
prednasejicich Zelezni¢ni tématiku — prof. Jansa, prof. Jirsdk, akademik Némec, prof. Tucny,
president AVZD Palik u tehdej$iho ministra dopravy PhDr. Jana Straského, naméstka Foltyna
a feditele odboru Hlidka. Profesofi vynaloZili velké usili s pfesvédCivymi argumenty, aby se dale
postupovalo na budovani VRT v CR. Vysledkem jednani bohuZel byla skutednost, Ze na zakladé
jednani ministrd dopravy bude feSena pouze finan¢né vyhodnéjsi varianta — modernizace hlavnich
koridorti CD a VRT se odkladaji snad na rok 2010.

Dne 26. bfezna 1993 byla zalozena akciova spole¢nost VRAMZ - Vysokorychlostni
a modernizované Zeleznice Praha a.s., coz bylo oznameno ministru dopravy a ujisténi o uzké
spolupraci v oblasti navrhovani VRT. Nasledné& prob&hlo jednani s poslancem Parlamentu CR
odpovédnym za dopravu v CR, kterému byly podéany informace o potfeb& budovani VRT v CR
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a situace napojeni na evropsky vysokorychlostni dopravni systém. Tento poslanec byl pozadan,
aby celou situaci fesil v ramci jednani Parlamentu CR. VRAMZ a. s. planoval vybudovani VRT bud
v trase Praha — Norimberk nebo Praha — Drazdany s moznosti financovani jako stavba Eurotunelu.
Finanéni zajisténi bylo projednano s Evropskou bankou, ktera vSak pozadovala statni garanci.

Dne 26. kvétna 1993 usporadal AVZD seminaf v Lougeni u Nymburka a nasledné& na zakladé
usneseni z pofadané akce byl dne 23. srpna 1993 zaslan dopis pfedsedovi Vlady CR
doc. Ing. Vaclavu Klausovi, CSc., ktery byl pfedan ministrovi dopravy PhDr. Straskému, jehoz
stanovisko bylo negativni.

Ke v8em témto i jinym aktivitdm jsou zachovany kopie originald dokumentd. Zejména proto,
aby byla doloZzena skutednost, Ze v dob& rozvoje VRZ v Evropé byla snaha &eskoslovenskych
technik( udrzet standard vyvoje Zeleznice na odpovidajici svétové Urovni a republika byla zemi
s tranzitnim vysokorychlostnim provozem a ne zemi v Evropé objiZzdénou.

Na zakladé vySe uvedenych faktll Ize situaci ze sou¢asného pohledu hodnotit tak, Ze pfi
spravném rozhodnuti vystavby VRT a EVRU by vCR vroce 2018 bylo jiz nékolik
vysokorychlostnich tras spojujicich Prahu s evropskou vysokorychlostni Zelezniéni siti.

Modernizace hlavnich Zelezniénich koridori v CR sice pfinasi urgité zlepSeni dopravy, které
ale neni umérné vysokym investiénim nakladdm, protoze v ramci koridord se vyskytuje cela fada
Useku, které neumoznuji provoz rychlosti 160 km/h a to ani u jednotek s aktivnim naklapénim
vozové skfiné. Ktomu je nutné pfipo€itat i ztraty vzniklé vylukami viakl a doplfiovani projekt
o naklady na prace, které nebylo mozné predpokladat. To pfineslo navySeni pdvodné uvazovanych
investiénich nakladd o mimoradné vysoké &astky. Reseni modernizace nikdy nenahradi
vysokorychlostni Zeleznice, které v sou¢asné dobé buduji i méné primyslové vyvinuté zemé.

V sougasné dobé se jevi jako moznost urychlené vystavby 1. Useku VRT v CR na rychlost
300 km/h vyuzit trasu pro EVRU z roku 1992, ktery projektoval SUDOP Praha — trasa Plzer —
Rozvadov.

Tento Usek by mohl slouzit jak pro moznosti zkouSek a zkuSenosti s vysokorychlostnim
provozem pfi budovani dalsich VRT v CR, tak i pro konvenéni dopravu tim, Ze by byla nasazena
do provozu Pendolina s maximalni rychlosti 230 km/h, ¢imz by se zkratila jizdni doba Praha —
Plzeri — Norimberk.

Stavajici jizdni doba v klasickém spojeni je ...4,7 h

PFi vyuziti Pendolina......... .....ccoocoeiiiennen. 23h

PFi vyuZiti technologie pro stavbu VRT na pilotach v Cin& Ize odhadnout dobu vystavby VRT
na estakadé na cca 6let a naklady pro 70 km na 36 mid. K¢.
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DEJINY EKONOMICKEHO MYSLENI VE VZTAHU K DOPRAVE
Zdenék Riha'

Abstrakt

Jednou z pfirozenych lidskych vlastnosti je sklon ke sméné. Bylo to tak vzdy, davno pred
tim, nez byly koncipovany nejriznéjsi ekonomické zakony, které efekty smény popisovaly,
za v8echny jmenujme alespori princip komparativnich vyhod skotského ekonoma Davida
Ricarda. Sména samozfejmé vyzaduje dopravu a ekonomicka Uroven zemi je tak vzdy
determinovana moznostmi dopravy. Clanek se proto zaméfi predevsim na obdobi zagatku
pramyslové revoluce, ktery je spojen i rozvojem liberalniho ekonomického uceni a se
jménem Adama Smithe a jeho vrcholnym dilem — knihou Pojednani o pfi¢inach a pdvodu
bohatstvi vydanou vroce 1776. Je to ucCeni, které pfichazi po jiné myslenkové etapé
ekonomie — merkantilismu.

Kliéova slova
Doprava, ekonomie, Adam Smith, David Ricardo, merkantilismus, Zeleznice, vodni
doprava, rozptylené znalosti, kolektivni inteligence

1 UvoD

V roce 1808 se décinské panstvi dostava pod spravu v té dobé dvaadvacetiletého Frantiska
Antonina Thuna (1786-1873). Ten nevaha a zacina s podporou rozvoje prumyslu. Zaroven stavi
silnice, aby i v jinych &astech svého panstvi umoznil vznik manufaktur. Décin se tak postupné
propojil s Rumburkem, BeneSovem nad Plouénici, Teplicemi a Litomé&ficemi. Za Thunovy vlady byla
zahajena paroplavba na Labi, zbofeny hradby a do Décina byla pfivedena zeleznice. Diky Zeleznici
se v Podmoklech (v levobfezni ¢asti Décina) nevidanym tempem rozvinul pramysl a brzy mély vice
obyvatel nez Dé&c¢in. Dé&c&in byl s Podmokly (a tedy s zeleznici) spojen fetézovym mostem. To vSe
se délo s podporou FrantiSka Antonina Thuna, ktery asi ne nahodou stravil sva studia v Anglii, ke
které cely zivot vzhlizel. Asi ne nahodou v té Anglii, kterou svymi ekonomickymi nazory formovali
takovi velikani jako Adam Smith nebo David Ricardo. [1]

2 DOPRAVA A OBCHODOVANI

Doprava vzdy souvisela s obchodem, je to nedilna soucast ekonomiky a jeji ekonomicky
charakter je vice nez patrny. Stfedovéka lidska sidla vznikala v mistech, ktera mohla jejim
obyvatelim poskytnout dostateénou sobésta¢nost, pfesto byla doprava klicova, nebot v kazdé
dobé existovaly suroviny, které bylo nutné odnékud dovazet. Jestlize mésta vznikala v blizkosti Fek,
mélo to minimalné tfi divody. Reka plnila funkci pfirozené obrany pfed moznymi dobyvateli,
zéroven zajistovala funkci kliCového Zivotniho zdroje (voda, rybolov) a v neposledni fadé byla
dllezita pro dopravu a obchod, a to pfedevSim pro suroviny, které se nevyskytovaly vSude. Ve
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stfedovéku byla takovou komoditou napf. sul, ktera byla nazyvana bilym zlatem a z toho divodu se
i stezky, po nichZ byla pfepravovana, nazyvaly zlaté.

Zatimco u jinych potfeb lidé dokazali byt sobéstacni, u soli to pochopitelné neplatilo. Jedna
z nejznaméjSich vedla z bavorského Pasova do Prachatic. Dal$i spojovala Sasko a Prahu a vedla
pres Krusné hory. Do ¢eskych zemi se sul dovazela i po Labi a to z oblasti Halle nad Salou nebo
z Linenburgu. NejvyznamnéjSim ¢eskym méstem na této trase byly LitoméFice, které mély i pravo
skladu — tj. obchodnici, ktefi méstem proplouvali, museli své zboZi na tfi dny vylozit a nabizet
k prodeji. Stejné pravo méla i néktera dalSi mésta na Labi, jako Pirna, Drazdany a dalSi.
Samoziejmé kromé soli slouzilo Labe i k dopravé jiného zboZi — kofeni, vina, mofskych ryb, zbrani,
viny, kize, aj. [2]

Vycet nejrliznéjSich dopravnich spojeni stfedovékého svéta by vydal na samostatnou knihu. At
uz jde napfiklad o hedvabnou stezku nebo sit' silnic, kterd se v Evropé& vybudovala bé&hem
dominance Rimské fiSe (jejiz rozmach byl mj. dan i moZnosti obchodovat pres Stfedozemni mofe),
byt zde motiv nebyl ¢isté obchodni, ale pfevazné vojensky. Mozna nejlépe mizeme demonstrovat
obchodni vyznam na Jantarové stezce, ktera ma z naSeho pohledu specificky vyznam, nebot
prochazela pfes Uzemi Moravy. Zatimco na suroviny chudé pobaltské kmeny potfebovaly pro svij
rozvoj napfiklad méd (resp. bronz), naopak v zemich kolem Stfedozemniho mofe byl velice
oblibeny jantar. [3]

Funkce dopravy a obchodu v8ak pfevySuje samotnou sménu jednoho zboZi za druhé.
Obchodovani vedlo zaroven kvyméné zkuSenosti, dovednosti, znalosti, riznych poznatki
a odlisnych kultur. Je pravdépodobné, Ze pozitivni vliv smény si prfedchiadci dnesniho ¢lovéka
uvédomili jiz nékdy pfed desitkami tisic let. Mluvime o sméné, ktera byla determinovana tehdejSimi
moznostmi dopravy, nicméné uz tehdy museli lidé dojit k tomu, Zze kdyz se budou specializovat na
urcitou €innost a jeji produkty budou vyménovat za jiné, které také potfebuiji, jejich Zivotni Uroven se
zvysi. Vzajemny obchod také umoznil stale vice sluCovat to, co v roce 1945 Fridrich August Hayek
nazval rozptylenymi znalostmi. [4]

,Zvlastni charakter problému racionalniho ekonomického radu je dan pravé tim, Ze znalost
okolnosti, s nimiz musime pracovat, tu nikdy neni v koncentrované ¢i integrované podobé, ale
jediné v podobé rozptylenych kouskt nedokonalych a casto protikladnych znalosti, které maji rizni
Jedinci. Ekonomicky problém spoleénosti tudiz neni jen problém, jak alokovat ,,dané” zdroje — pokud
L,dané“ znamena, Ze jsou dany jedné mysli, ktera pak s rozmyslem fesi problém dany témito ,daty*”.
Je to spiSe problém, jak zajistit nejlepSi pouziti zdroju, které jsou znamy jakémukoli ¢lenu
spolecnosti, a to k cilum, jejichZ relativni dileZitost znaji pouze tito jedinci. Pokud to fekneme zcela
strucné, jde o problém zuZzitkovani znalosti, které nejsou nikomu dany ve svém celku.“

Prestoze efekty smény a obchodovani lidé vyuzivaji desitky tisic let, opravdova zména nastala
az s prichodem pramyslové revoluce, kdy za¢alo dochazet k masivnimu sdileni téchto rozptylenych
informaci a kdy se znich zaala stavat tzv. kolektivni inteligence. [5] Jde o dobu, kdy se
z jednotlivych rozptylenych znalosti vytvofi néco, co mlze radikalné zménit svét. Mohli bychom to
prezentovat na mnoha slozitych strojich, které dnes a denné pouzivame, poCinaje parnim strojem
pres auta, pocitaCe az napf. po roboty. MUzeme ale také odkazat na kratky spisek ,Ja, tuzka®, ktery
popisuje vSechna femesla, ktera jsou potfebnd k vyrobé zdanlivé jednoduché véci, jako je tuzka: [6]

,Prledstavte si vSechny ty dovedné lidi, kterych bylo potfeba k vyrobé nezbytného vybaveni:
bylo nutné vytéZzit rudu, vyrobit zni ocel a tu vytvarovat do podoby pily, sekery ¢i motoru; bylo nutné
nechat vyrust konopi a slozité je zpracovat do podoby dostatecné silného provazu. Nezapomerite si
ale pfedstavit také ubytovny, ve kterych bydleli lesni déinici, a postele, ve kterych spali; pfedstavte
Si, co za tu dobu snédli a kolik prace dalo, neZ bylo zhotoveno toto jidlo. Tisice bezejmennych lidi
se podilely na kazdém Salku kavy, které méli délnici v ruce. Cedrové klady jsou dopraveny do
dfevozpracovatelského zavodu v San Leandru v Kalifornii. DokazZete si predstavit vsechny lidi, kteri
vyrabéji koleje, vagény, lokomotivy a motory pro lokomotivy, ktefi stavéji Zeleznice a ktefi navrhuji
a instaluji komunikacni systémy nezbytné k fungovani Zeleznice ?*
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3 MERKANTILISMUS

Obdobi pfed prumyslovou revoluci a béhem ni se ekonomicka véda rodi v podobé, v jaké ji
zname dnes. Jesté v 16. a v 17. stoleti ekonomickému mySleni dominuje tzv. merkantilismus, ktery
predevSim zdudrazrioval dulezitost kladné obchodni bilance. Samotné slovo pochazi z latiny,
,mercator byl obchodnik. Tento smér se projevoval pfedevsim v touze zemi vlastnit co nejvice
zasob svétového zlata. To se ale nevyplacelo napfiklad Spanéisku nebo Portugalsku. [7] Tyto
zemé dominovaly americkému kolonialismu a ziskavaly velké mnozZstvi drahych kovud, coz ale
nakonec vedlo pouze k vysSi inflaci a odlivu vyroby ze zemé. Adam Smith (o kterém jesté bude fec)
k tomu napsal: [8]

,Dokud épanélsko a Portugalsko nemély vyznamnéjsi kolonie, kvetla v nich femesla. Od té
doby, co maji nejbohatsi a nejurodnéjsi kolonie na svété, tento rozkvét v obou zemich prestal.”

Merkantilisté poukazovali na analogii mezi jednotlivcem a statem z hlediska uspor, jestlize
jednotlivec nebo rodina spotfebuje méné, nez dokaze vyprodukovat, bohatne. To ale samoziejmé
neplati v pfipadé, Ze usporené finanéni prostfedky dale neinvestuje. Az pozdéjsi ekonomické prace
zohlednovaly fakt, Ze obchod neni hra s nulovym souctem, tj. vydélavat na ném mohou obé strany.
Plati zde jednoducha teze piebytku poptavajiciho a pfebytku nabizejiciho. Poptavajici bude chtit,
aby jeho mezni uzitek byl vétSi nez mezni naklady (cena vyrobku), nabizejici zase bude usilovat
o to, aby jeho mezni vynosy (cena vyrobku) pfesahly mezni naklady. Jen takto uskuteénény
obchod je pro obé strany vyhodny.

Merkantilistické mySleni se prakticky projevovalo predevSim v omezenich mezinarodniho
obchodu, at' uz ve formé cel nebo zakazl vyvozu zlata ze zemé. Obecné praveé cla a jiné obchodni
bariéry byly hlavnimi prostfedky, kterymi se panovnici v obdobi merkantilismu snazili dosahnout
kladné obchodni bilance a tim dostatku zlata na svém Uzemi. Merkantilistické obdobi (tj. 14. —
18. stoleti) je zrodem usporadani Evropy, ve kterém zakladnimi kameny byly jednotlivé staty. Casto
dochazelo ktomu, Ze soupefeni téchto statl prechazelo ve vale¢ny konflikt a zlato pak bylo
dllezité na financovani armad. Hlavni zasady merkantilistické politiky byly nasledujici:

e Omezeni dovozu na levné suroviny a zvy$eni vyvoz( vyrobenych produkta.

Vytvareni odbytist, pro takovou strategii byly vhodné kolonie.

Ochrana domaciho pramyslu.

Monopolizace nékterych obchodnich spole€nosti.

Kontrola namoini dopravy prostfednictvim vydavani namornich zakon( a opatreni.

To se potom promitalo do dopravy, zejména pozemni. Zajimavé to v knize Velka mySlenka
(ktera velmi originalnim zptsobem li&i stavbu kon&spiezné Zeleznice Ceské Bud&jovice — Linz)
popisuje jeji autor Alfred Birk [9]:

,Mnohem neprekonatelnéjsi jsou vSak prekazky, které neklade rozvoji obchodu a dopravy
pfiroda, ale které si stavéji lidé sami. V Femeslech viadne staré a tuhé cechovnictvi, v hospodarstvi
Jho roboty, mésta maji sva prava a vysady, zemi¢ky a zemé se od sebe déli celnimi hranicemi, ve
vSem vladne uzkostlivd snaha po vynosnosti. V Rakousku samém je na pocatku 19. stoleti stale
jesté 6 celnich hranic. V Némecku dokonce 37. A uvnitf jsou zemé s viastnimi tarify, s vlastnim
celnim fizenim a soudnictvim. Ani ve vodni dopravé neni lépe. Labe protéka 10 némeckymi staty,
doprava je podvazana tisnivymi bfemeny. V 14. — 16. stoleti se tu vybira ve 48 celnich mistech
neméné neZ 53 rdznych cel, dopravni rady jsou nejednotné, potahové stezky a plavebni drahy
zanedbané.”

Merkantilismus bohuzel neni historii nebo vyvojem poznani pfekonany ekonomicky styl
mysleni. Naopak, v riznych obménach se neustale vraci zpatky. Klasickym pfikladem z posledni
doby byl pokus zavést v Némecku a Francii minimalni mzdu pro fidice kamiénd z jinych zemi, coz
je opatfeni, jehoz cilem nebylo nic jiného nez ochrana domacich (tedy francouzskych
a némeckych) dopravcu.
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4 NASTUP LIBERALNIHO EKONOMICKEHO MYSLENI

Az 18. stoleti pfinasi zmény v ekonomickém mysleni ze strany teoretik( a obchodnikd, ktefi
prosazovali mysSlenky volného obchodu a podporovali soukromé vlastnictvi. Z nich mezi
nejvyznamnéjsi patfi Johne Locke, Francois Quesnay nebo David Hume. Johne Locke (1632 —
1704) byl pfedevSim zastdncem soukromého vlastnictvi, které je podle néj pfirozenym pravem
Clovéka, David Hume (1711 — 1776) zase kladl hlavni ddraz na mezinarodni obchod, ktery je
prospésny vSem stranam a to bez ohledu na obchodni bilanci dané zemé. V prvni poloviné
19. stoleti zaujal svymi texty i Frederick Bastiat. Na rozdil od pfedchozich byl Frederick Bastiat
(1801 — 1850) predevsim obchodnik, ktery se nejvice proslavil pamfletem Petice vyrobcu svicek, ve
kterém ironizuje politiku zavadéni cel a jinych obchodnich bariér. [10]

Za liberalni mysSleni kazdopadné vdécime Skotsku. Odtud vzesli dva vyznamni filozofové
a ekonomoveé, ktefi pfisli jednak s kritikou merkantilismu a také formulovaly ekonomické zakony,
které jsou platné dodnes. Byli to David Hume, Adam Smith a pfidat k nim mdzeme anglického
obchodnika a ekonoma Davida Ricarda. Adama Smithe mlizZzeme navic pravem povaZovat za
zakladatele moderni ekonomie.

David Hume (1711 — 1776) byl skotsky filozof, ktery se do déjin ekonomie zapsal jen
okrajovym zpUsobem, to ale jeho pfinos nezmensuje. Hume si povsiml dvou véci:

e ZvySeny priliv zlata do zemé znamena téz zvySeni cen.

e \zajemny obchod je prospésny obéma stranam, které se ho ucastni.

Priliv zlata do zemé pfinasi pouze kratkodoby prospéch. Po €ase se pozitivni efekty vyCerpaji
s tim, jak rostou ceny zbozi vlivem zvy3ené ménové zasoby. Hume k tomu fika: [11]

LPodle téch nejpfesnéjsich vypoctd, které byly provedeny po celé Evropé, a po zohlednéni
zmény v pocetni hodnoté neboli denominaci, bylo zjisténo, Ze ceny vSech véci po objeveni zapadni
Indie stouply trojnasobné nebo maximalné ctyifnasobné ... A pfestoZe toto zvySeni nebylo stejné
jako zvyseni mnoZstvi penéz, bylo znaéné a zachovalo pomér mezi mnoZstvim platidla
a mnoZzstvim statku blize k pavodni urovni.”

Dale pak Hume horlil za rozvoj svobodného obchodu jako prostfedku, ktery umozhuje
zbohatnout vSem stranam, které se ho uUcastni. Pfi znamé nevrazivosti mezi Francii a Velkou
Britanii nejen Humovy doby je zajimavy dalsi citat, kterym upozorfiuje na dllezitost vzajemné
vymeény zboZzi mezi zemémi a to dokonce i s Francii: [12]

"Proto si troufam priznat, Ze nejen jako Clovék, ale i jako Brit, prosim za vzkvétajici obchod
Némecka, .§panélska, Itélie, dokonce samotné Francie. Jsem si jist, Ze Velka Britanie i vSechny tyto
narody by vice vzkvétaly, kdyby jejich panovnici a ministii vici sobé uplatnili takové velkorysé
a benevolentni smysleni.“

Humovy mySlenky pfedbéhly dobu a jsou originalni dodnes. Nicméné kli€ové bylo, jak na né
navazal Humuv dobry pfitel a znamy — skotsky ekonom Adam Smith (1723 — 1790). Smith znacnou
Cast své akademické kariéry (da se Fici, ze to byl ryzi akademik) stravil na univerzité v Glasgowé,
odkud se znal i s Jamesem Wattem. Z jeho dila mnoho lidi zna jen slogan o neviditelné ruce trhu
a mnoho lidi tento slogan znd, aniz vi, kdo ho do ekonomie zavedl. Zaroven velké mnozstvi lidi
tento termin hani, aniz by kdy mély Smithovo nejvyznamnéjsi dilo, tedy knihu ,Pojednani
o podstaté a pdvodu bohatstvi narodu®, v ruce. Pfestoze celou knihou prostupuje myslenka, ze
neviditelna ruka trhu je jisté dokonalejSi nastroj, nez viditelna ruka statu, Smith ho vyslovné zmifuje
jen jednou a to hned v Uvodu, kdyz Fika: [8]

,Clovék sleduje jen svij viastni zisk a jako v mnoha jinych pfipadech, vede ho tu jakasi
neviditelna ruka, aby zaroveri napomahal k dosaZeni cile, o ktery mu vubec nejde. Tim, Ze jde za
vlastnim cilem, prospéje mnohdy zajmum spolecnosti Gcinnéji, neZ kdyby jim chtél opravdu
prospét.”

Ideou, ktera se v knize opakuje, je zdlGraznéni délby prace. Smith k tomu jako pfiklad pouzil
svou zkuSenost z manufaktury na Spendliky, kde pokud si délnici rozdéli praci na jednoduché
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ukony, zmnohonasobi vyrobu. Tim ovSem dojde ke zlevnéni jednoho kusu a vyrobek se stane
dostupnéjsi. Tuto jednoduchou teorii dovede k dokonalosti cca po 120 letech americky podnikatel
Henry Ford. Smith nachazi tfi dlivody, pro¢ vede délba prace k takové efektivité:

e ZvétSeni zru¢nosti délnikd.

e Uspora &asu pfi pfechazeni od jedné &innosti k druhé.

e Pouziti strojii objevenych délniky (nebo jejich vylepSeni).

Délba prace je podle Smithe dusledkem ,sklonu lidské povahy k obchodovani, vyménovani
a sménovani jedné véci za druhou” a tento sklon je pak disledkem schopnosti myslet a mluvit.
Délba prace se postupné pfestane omezovat jen na vnitropodnikovou zalezitost. Vétsi vyrobci maji
své dodavatele v okoli a tim rostou naroky na dopravu. Zaroven vét§i mnozstvi vyrobk{ musi najit
odbyt, a proto Smith explicitné zmiriuje klic¢ovou roli dopravy. Efektivnéjsi délba prace pfinasi vyssi
vyrobu a niz8i naklady, je mozné tedy vice zbozi prodat za niz$i cenu, v kone€¢ném dusledku
s vétsim ziskem. K tomu je ale nutné mit dostate¢ny trh, ktery nemuze existovat bez dopravy a ten
byl ve Smithové dobé& uréen vodni dopravou. To Smith dokladal originalnim porovnanim nakladu
pozemni a vodni dopravy:

~Formansky viz s Sirokymi koly, obsluhovany dvéma muZi a taZzeny osmi korimi, doveze za
néjakych Sest nedél z Londyna do Edinburghu a zase zpét pfiblizné Ctyri tuny zbozi. Asi za touz
dobu lod, Fizena Sesti aZ osmi muZi a konajici plavby mezi pfistavy londynskymi a edinburskym
pfistavem Leithem, doveze Casto tam a zpatky dvé sté tun zbozi. Tedy Sest nebo osm muzu muize
pomoci vodni dopravy dovézt z Londyna do Edinburghu a zpét za stejnou dobu totéz mnozstvi
zboZi jako padesat formanskych vozu s Sirokymi koly obsluhovanych jednim stem lidi a taZzenych
Ctyrmi sty koni.

Je-li tedy dvé sté tun zboZi dopravovano z Londyna do Edinburghu témi nejlacinéjsimi
prostiedky po sousi, musi se do ceny zapocitat také zivobyti pro sto lidi na tfi tydny a ovsem
i udrzovani étyr set koni a padesati formanskych vozt po tfi nedéle, jakoZz i jejich opotfebovani, jeZ
Cini asi stejnou &astku. Je-li viak asi totéZ mnoZstvi zboZi dopravovano po vodé, pocita se jen
Zivobyti pro Sest az osm lidi a opotrebeni s nakladem dvou set tun, a ovSem i hodnota vétsiho
nebezpeci, neboli rozdil pojistného pri dopravé po sousi a pfi dopravé po vodé. Kdyby tedy nebyla
mezi témi dvéma misty jina doprava nez po sou$i, mohlo by se mezi nimi pfevazet jen takové
zboZi, jehoZ cena by byla vzhledem k jeho vaze znacna.”

Adam Smith celkem pochopitelné nedokazal predpovédét nastup zeleznice, ktera jako prvni
umoznila lidstvu stavét efektivni dopravni cesty nezavisle na pfirodnich dispozicich a pfedevsim
dostat obchod do mist, kam nevedly feky a které nebyly v blizkosti mofe. Usuzoval tedy, ze trh
vyrobku a sluzeb bude omezen dosahem vodnich cest a mofi:

»l1akové jsou tedy vyhody dopravy po vodé, a je pfirozené, Ze rozvoj dovednosti a femesel
nastane nejdfiv tam, kde tato vyhoda otevre cely svét jako trh pro vyrobky vS§eho druhu a Ze k tomu
dojde vzdycky mnohem pozdeji v krajich ve vnitrozemi.*”

Na dilo Adama Smithe navazal dal§i vyznamny skotsky u€enec a obchodnik David Ricardo
(1772 — 1833). Narodil se v rodiné burzovniho makléfe a sam dokazal na burze vydélat velké
penize. Prestoze nemél formalizované ekonomické (ani jiné) vzdélani, stal se vynikajicim
teoretickym ekonomem a z hlediska teorie mezinarodniho obchodu je kli€ovy jeho objev ,principu
komparativnich vyhod®. Ten Fika, Ze zemé muze dovazet i zbozi, které by dokazala vyrabét sama
lacingji. Pokud se ale rozhodne k dovozu zbozi, mize svou uvolnénou kapacitu pfesunout na
vyrobu zbozi, které je pro ni jesté ziskovéjSi. V koneéném dusledku tak budou z principu
komparativnich vyhod profitovat obé zemé.

K podpofe volného obchodu se vyjadfil originalnim zplsobem i jeden z ekonom( z Francie. Byl
to Frederick Bastiat, politik, ekonom, statkar a esejista, ktery byl daleko vice ekonomem intuitivnim,
kdyz pfedevSim vychazel zvlastni obchodni praxe. Ve svém dile predevSim kritizoval
merkantilistické praktiky a podporoval svobodny obchod mezi zemémi. Jeho styl byl velmi vtipny
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a vzhledem k az do extrému dotazenym pfikladim si vyslouZzil oznaéeni ,ad absurdum®, ostatné
nejlépe to ukazuje tato ukazka z jeho nahledu na mezinarodni obchod: [13]

1. Exportoval jsem sud vina z Bordeaux do Liverpoolu v hodnoté 50 frankid — tj. export
Francie v tuto chvili ¢ini mou zasluhou 50 frankd,

2.V Liverpoolu se vino prodalo za 70 frankl, za které jsem na francouzsky trh nakoupil uhli,
které se v Bordeaux prodava za 90 frankd. Import tak dosahl vySe 90 frankd,

3. Nejdfive - k mé velké radosti — jsem tak dosahl vyborného zisku 40 franku. Bohuzel
nasledoval pohled do francouzskych statistik, které mi mou radost vzaly — svym obchodem
se saldo francouzského zahrani¢niho obchodu zvysilo o 40 frankd,

4. Idealni by bylo, kdyby se lod’ s mym uhlim cestou zpatky potopila, ja bych sice byl ve
ztraté, ale obchodni bilance Francie by vykazala prebytek.

Frederick Bastiat zaroven kritizoval cla. A zfejmé& 2adna mnohostrankova odborna publikace
tuto kritiku neudéla Iépe nez jeho tfistrankovy pamfet ,Petice vyrobcl svi¢ek, svicnl, voskovic,
lamp, lustr(i, svitilen, kandelabrt, kratiknotli, zhasinadel, jakoz i vyrobcl loje, oleje, pryskyfic,
alkoholu a obecné v3eho, co souvisi s osvétlenim®. V petici ironicky Zada poslance:

Zadame, abyste laskavé vydali zakon, nafizujici uzavfit vS8echna okna, vikyfe, Spehyrky
a okenice, zatahnout Zaluzie, zaclony, zavésy, rolety, zkratka a dobfe ucpat vSechny otvory, diry,
skuliny a Stérbiny, kterymi ma sluneéni svétlo ve zvyku pronikat do pfibytkd, a to na tkor skvélych
odvétvi vyroby, kterymi jsme méli tu Cest zaplnit zemi, a které by ted’ byl od nas Ciry nevdék nechat
na holickach v tak nerovném boji. Prosime vas, pani poslanci, abyste nasi zadost nebrali jako
satiru, a nezamitali ji dfive, nez vyslechnete divody, kterymi ji chceme podeprit.

Povazte nejprve, které odvétvi francouzského prumyslu by s postupem c&asu nezacalo
vzkvétat, kdyby se co nejdikladnéji uzavrel pristup pfirozenému svétlu, a vznikla tak potreba svétla
umélého? Stoupne-li spotreba loje, bude zapotiebi vice krav a ovci, coz povede k rozSifeni plochy
pastvin a zaroven i vét§imu mnoZstvi masa, viny, klize, a zejména pak hnojiva, které je zakladem
prosperujiciho zemédéistvi.

Stoupne-li spotfeba oleje, rozsifi se péstovani maku, oliv a fepky olejky. Tyto bohaté, aviak na
pldu znacné narocné rostliny prijdou v pravy &as, aby zhodnotily Grodnost pudy, kterou nasemu
lzemi prinese rozsifeny chov dobytka.

5 ZAVER

Dokud nenastal rozvoj turismu na konci 19. stoleti, slouZila doprava pfedevsim k obchodovani.
Historie ukazuje spoustu pfikladl, jak ekonomicky a spolecensky rozvoj vzajemné koreluje.
Abychom byli schopni vyuZzit princip komparativnich vyhod, je nutné k tomu mit kvalitni dopravni
infrastrukturu a zaroveri maximalné ochranit moznost svobodného obchodovani. Studentim &asto
fikam jednoduchy pfiklad — Jizni a Severni Koreu. Jsou to zemé se spoleénym jazykem, historii,
kulturou nebo klimatem. Jedinym rozdilem je pfistup ke svétovému obchodu, jehoz neexistence ze
Severni Koreje vytvafi jednu z nejchudSich zemi svéta.

Historie takovych pfiklad( nabizi celou fadu. A v ekonomii, kde je obtizné vytvofit laboratorni
prostfedi, ma historie o to vétSi vyznam. Vyznamny ekonom (a zfejmé nejvyznamnéjsi ekonom
narozeny na sou¢asném tizemi Ceské republiky) Josef Alois Schumpeter prohlasil:[14]

»10, co odliSuje ekonoma od vSech dalSich lidi, ktefi o ekonomickych tématech pfemysleji,
ktefi o nich mluvi a ktefi o nich pisi, je zvladnuti techniky, ktera se sklada ze tii slozek, jimiz jsou
historie, statistika a teorie. Tyto tfi slozky vytvareji to, Eemu fikame ekonomicka analyza“.

U spousty jevl z historie Ize pfedpokladat jejich opakovani v budoucnosti. | proto na zavér
uvadim tato konstatovani:

e Vzajemny vztah dopravy a ekonomického rozvoje je prokazatelny od starovéku.
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(1]

(2]

(3]
(4]

(3]
(6]

[7]
(8]
(9]

e Rozvoj dopravnich cest byl ve starovéku a stfedovéku motivovan predevsim
vojenskymi a obchodnimi ucely.

e Stfedovéku dominovaly zemé lezici na pobfezi Stfedozemniho mofe — logicky, mély
totiz nejlepsi pfistup k vzajemnému obchodovani.

e Obchod se rozvijel pfedev§im diky dvéma typdm komodit, prvni skupinu tvofilo
regionalné nedostatkové zbozi (sul, nerostné suroviny), druhou skupinu pak zbozi
luxusni, jako napfiklad jantar nebo hedvabi. Zadanym zbozim stfedovéku byl také
otroci.

e Doprava vZdy méla silny energeticky a environmentalni rozmér — ten se zintenzivriuje
v 19. stoleti na po€atku pramyslové revoluce.

e 10. stoleti je také pocCatkem vzniku ,novodobych mést‘, ve kterych se zalina
kumulovat zivot (lidé se do mést stéhuji za praci) a vznika poptavka po novych
formach méstské dopravy.

e Vznik Zelezni¢ni dopravy mél vice vyznamu — zékladni dva aspekty pak jsou:

o Odstranéni monopolu riznych druhd vodni dopravy (obecné plati, ze
nejefektivnéj§im zplsobem odstrafiovani monopoll je technologicky rozvoj).

o Zeleznice umoznila stavét dopravni cesty nezavisle na pfirodnich
dispozicich a tim zapojit do obchodovani i zemé, které k mofi a k fekam
nemeély dostate¢ny pfistup.

e Vyznam dopravy roste s prlimyslovou revoluci diky zvySujici se délbé prace.

e FataIni dusledky pro rozvoj dopravy a spole¢nosti viibec ma vyuZiti ropy pro pohon
dopravnich prostfedkd, v masovéjS§im méfitku se tak stalo na prelomu
19. a 20. stoleti.

¢ Novy druh dopravy vzdy pfinesl zefektivnéni a roz§ifeni moznosti obchodovani.

¢
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HISTORICKE SOUVISLOSTI ROZVOJE VNITROZEMSKE PLAVBY
A HOSPODARSKE SITUACE V PRILEHLYCH REGIONECH

Andrea SEIDLOVA ', Petr NACHTIGALL 2

Abstrakt

Clanek se zabyva vzajemnymi souvislostmi rozvoje vnitrozemské plavby a hospodaiské
situace pfilehlych regiont v rGznych historickych obdobich. Zaméfen je predevSim na
oblast nejvyznamnéjsich evropskych vnitrozemskych vodnich cest. Charakterizovany jsou
spole¢né prvky a rozdily v rGznych regionech Evropy. Podrobnéji je charakterizovan vyvoj
na Gzemi Ceské republiky.

Klicova slova
vnitrozemské vodni cesty, hospodarsky vyvoj

1 UvVoD

Vodni doprava patfi k nejstar§im dopravnim oborim. Historicky méla nezastupitelnou roli
v oblasti obchodu a dobyvani novych tzemi. Vyznam vodni dopravy se v historii ménil v souvislosti
s rozvojem hospodafstvi, obchodu a také s rozvojem ostatnich druht dopravy. Prakticky az do
vynalezu parniho stroje a jeho vyuzZiti v Zelezniéni dopravé byla nejefektivnéjSim zpdsobem
hromadné prepravy zboZi a osob ve vnitrozemi a dodnes je nezastupitelna pfi zaoceanskych
prepravach zbozi.

2 POCATKY PLAVBY V EVROPE

2.1 Plavidla

Jiz v pravéku zacali lidé pouzivat jednoducha plavidla z plovoucich kmend (monoxyly, vory),
zvifecich kizi (kajak) a prouti.

V obdobi cca 2000 pf.n.l. se jako hlavni pohon plavidel zacala pouzivat vesla. Tento typ
pohonu postupné dovedly k vrcholu starovéké narody (Egyptané, Fénitané, Rekové, Rimangé),
které stavély zejména vale&né a obchodni lodé pohanéné i nékolika desitkami vesel ve vice fadach
nad sebou. Konstrukéné se plavidla vyvijela od nevyztuzenych lodi ze svazkli papyru, pfes riazné
systémy palubnich vyztuh az po dfevénou konstrukci tvofenou kylem, pfednim a zadnim vazem,
zebry a obSivkou a u vétSich lodi byly uz i paluby. Tyto lodé dosahovaly maximalni délky cca 35 m
a Sitky 6 m, (fecka triéra, 5. stol. pf.n.l.). [7] Na Obr. 1 je kopie rakosového ¢lunu Rall, ktery postavil
cestovatel Thor Heyerdahl podle vzoru starovékych egyptskych lodi.
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Obr. 1 Kopie rakosového ¢&lunu (zdroj: Seidlova)

Vyznamnou kapitolou konstrukce plavidel v 9. stol. pf.n.l. byly lodé Vikingl, které se vyvijely
nezavisle na stfedomoiskych narodech. Vikingové plavidla zpo¢atku vyuzivali zejména k valeCnym
Ucelim a loupeznym vypravam nejen na mofi ale i na fekach na Uzemi Ruska. Pozdéji se zacali
vénovat i obchodu. Kvuli naroénym pfirodnim podminkam na severu Evropy musela byt vikingska
plavidla vybavena dostate¢né pevnou konstrukci s kylem. Jako hlavni pohon byla pouzivana vesla,
ale stejné jako stfedomoiské lodé i tyto lodé byly jiz vybaveny plachtou, kterd se pouzivala pfi
pfimém zadnim vétru. Délka vikingskych lodi se pohybovala zpravidla kolem 20 m, Siftka cca 6 m,
ponor do 2 m a pfi pfiznivych podminkach dosahovaly rychlosti kolem 12 uzld (vale¢né lodé typu
drakkar). [10]

2.2 Vodni cesty

Pro plavbu se od pravéku vyuzivaly pfirozené vodni cesty, zejména velké feky, jezera a more
pfi pobfezi. Nejvétsi pfekazkou v plavbé az do doby vyuziti strojniho pohonu (parniho stroje) bylo
prekonani proudu feky pfi protiproudni plavbé. Toto se feSilo potahem lodi ze bfehu pomoci
taznych zvifat nebo lidi. Prvni uméla vodni cesta vznikla jiz ve druhém tisicileti pf. n. I. v Egypté. Od
zacatku stavby prvnich praplavl byl nejvétsi problém, jak se vyrovnat s rozdilnymi hladinami vody.
Prvnim feSenim byla stavba jezli s lodnimi propustmi, kde uprostfed jezu byla mezera
s odstranitelnou pfepazkou (stavidlem). Pfi zvednuti stavidla vSak propusti protékal pfilis silny
proud vody, ktery umoznil sice snadné propluti smérem doll, ale nebylo tim vyfeSeno propluti na
horni hladinu. Prvni zafizeni principidlné podobné soudasnym plavebnim komoram bylo
vybudovano cca v 10. stol. n. I. na Cisafském praplavu v Ciné. [8, 9, 16]

V Evropé byly prvni komory se stavidly stavény pravdépodobné od 13. na uUzemi Belgie
a Nizozemi Za vynalezce plavebni komory se vzpérnymi vraty |ze povazovat Leonarda da Vinciho,
podle jehoz navrhu bylo v roce 1497 vybudovano Sest plavebnich komor u Milana. [8]
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3 ROZVOJ PLAVBY A JEJi SOUVISLOST S HOSPODARSKOU SITUACI
V REGIONECH

Reky a vodni cesty byly odpradavna duleZitou soudasti vyvoje pfilehlych regiond. Jejich
vyznam lze charakterizovat jako:

e  Orientacni — toky byly vyznamnym orientaénim prvkem pfi pohybu na daném Gzemi,
napomahaly mapovani novych uzemi.

e Strategicky a valecny — teky byly bariérou pfed vpadem nepratel a splavné toky
umozfovaly efektivni pfesuny vojsk.

e  Politicky — feky tvofi pfirozené hranice izemnich celkd.

e Hospodarsky — Reky je mozné vyuzivat pro rybolov, zavlazovani, tézbu $térk
a piska, energetiku (vodni elektrarny), v minulosti se ¢asto také vyuZivaly
v mlynéfstvi. Vodni cesty jsou vyznamnymi obchodnimi cestami pfi pfepravé zboZzi
a v minulosti mély také nezanedbatelny vyznam pfi dopravé osob. V sou€asnosti jsou
v mnoha regionech vyznamnym zdrojem pfijmu z turistického ruchu.

3.1 Britské ostrovy

NejrozsahlejSi vystavba praplavl( probihala ve druhé poloviné 18. stoleti v Anglii. Za zagatek
této ,praplavni hore¢ky” (tzv. canal mania) lze povazovat vystavbu prlaplavu Bridgewater Canal
vroce 1756, ktery dal postavit vévoda z Bridgewateru pro pfepravu uhli. V tomto obdobi
neexistovala v Britanii zadna omezeni pro vystavbu priplavl, takze stavét mohl kdokoli, kdo mél
potfebné investice. Vyuzivali toho zejména podnikatelé v oblasti vyroby a téZebniho primyslu, ktefi
stavéli praplavy pro vlastni potfeby. V roce 1820 disponovala Velka Britanie systémem praplavi
v celkové délce asi 2.200 mil (cca 4000 km). Britské prlplavy byly stavény presné ,na miru”
pouzivanym plavidlim typu ,narrowboat” s maximalni Sitkou 2,1 m, délkou cca 21 m a nosnosti
25 t, které byly tazeny ze bfehu koném (Obr. 2). [9,11,16]

Obr. 2 Konisky potah €lunu typu narrowboat (zdroj: Seidlova)

Valka s Francii po Velké francouzské revoluci, inflace a Spatna ekonomicka situace vystavbu
priplava zastavily a definitivni konec rozmachu vnitrozemské vodni dopravy v Anglii znamenal
nastup Zeleznice v 19. stoleti. Priplavy kapacitné ani rychlostné nemohly konkurovat Zeleznici



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 195

a pro nakladni dopravu tak postupné ztratily vyznam. V druhé poloviné 20. stoleti se v8ak zacala ve
véts§im meéfitku rozvijet rekreacni plavba, mnohé priplavy jsou rekonstruovany a pfilehlé regiony
profituji z turistického ruchu.

3.2 Oblast Francie, Nizozemi a Belgie

Uzemi Belgie a Nizozemi je tradién& spojeno s intenzivnim vyuZivanim vodni dopravy, jak
namoini, tak vnitrozemské. V Belgii se pro plavbu vyuZivaly ptedevsim feky Selda a Meuse
v navaznosti na pfistavni mésta Gent, Antverpy a Liége. Od 17. stoleti se budovala sit priplav(,
ktera nabyla jesté vétSiho vyznamu v obdobi primyslové revoluce. Pro potfeby pfepravy uhli na
sever Francie bylo vybudovano nékolik priplavi umozniujicich propojeni severu Francie s Belgii
(napf. Sambre-Oise canal). Narlst obchodu s textilem v Gentu byl podnétem pro vystavbu priplavu
do Terneuzenu. V Nizozemi je vystavba kanall historicky spojena predevSim s odvodfiovanim
uzemi, ale také s vnitrozemskou plavbou. V 19. stoleti kandly slouZily napf. pro pfepravu surovin
a oceli z primyslovych oblasti po celé zemi. [16] Diky vyhodné poloze s ohledem na rozlozeni
primyslu a navaznosti na namofni plavbu jsou vnitrozemské vodni cesty Belgie a Nizozemi
i v souCasnosti intenzivné vyuzivany a podil vodni dopravy na celkovych pfepravnich vykonech
v téchto zemich je nejvy3Si v Evropé.

K nejvyznamnégjSim fekam na uzemi Francie vyuzivanym pro obchodni plavbu historicky patfi
Seina, Loire, Rhéne, Garonne a Moselle. Prvni priplavy ze 17. stoleti propojily feku Loire a Seinu
(prplavy Briare a Langedouc) a Biskajsky zaliv se Stfedozemnim mofem (150 km dlouhy pruplav
Canal du Midi mezi Garonne a Aude). Byla to inZzenyrsky velmi naro¢na dila pfekonavajici vyskové
rozdily mnozstvim plavebnich komor, zdvihadel, akvaduktd a tuneld. Canal du Midi mél velky
strategicky, obchodni a politicky vyznam. Umoznil alternativni cestu mezi Stfedozemnim moFem
a Biskajskym zalivem oproti dlouhé a nebezpeéné cesté pres Gibraltar. Pfinesl zvySeni ekonomické
prosperity regionu, kde se vyvazelo predevsim vino a nabytek. [4,16]

Rozvoj priplavni sité ve Francii pokracoval i v 19. stoleti soubézné s rozvojem Zzeleznicni
dopravy. Celkova délka vodnich cest ve Francii tak dosahla témér 8000 km. Typovym plavidlem byl
¢lun ,Péniche” s Sitkou 5,05 m, délkou 38,5 m a nosnosti 270 t. Pokles obchodni plavby nastal
cca v druhé poloving 19. stol. a v poloviné 20. stol. se uz na vétsiné pruplavd nakladni plavba
neprovozovala. V souc€asnosti je obchodni nakladni plavba provozovana na cca 20% celkové délky
vodnich cest. Z tohoto pohledu jsou nejvyznamnéjSimi vodni cesty na severu Francie, které
propojuji Seinu s Belgickymi vodnimi cestami, kde se pfepravuji zejména zemédeélské produkty.

VétSina historickych praplavl je intenzivné vyuzivana jako rekreacni vodni cesty a predstavuiji
tedy vyznamny pfinos z turistického ruchu.

3.3 Oblast Ryna a vodnich cest na tzemi Némecka

Lze fict, ze feka Ryn je z dopravniho hlediska nejvyznamnéjsSi evropskou fekou. Toto
postaveni vychazi historicky jiz od doby Rimské FiSe. Stejné jako na jinych Fekach v této dobé byly
lodé tazeny ze bfehu a k tomu byly na bfezich budovany stezky. Od konce stfedovéku byla plavba
negativné ovlivnéna vybiranim mytného, pravem skladu a privilegiemi lodnich cechd, ze kterych
ziskavali pfijmy mistni pani, ale jen mala ¢ast z téchto pfijml se investovala do dal$iho rozvoje
vodni cesty. Obce lezici na Ryné cCelily také niCivym nasledkim povodni a ledovych jevu.
V dlsledku téchto udalosti se v druhé poloviné 18. stoleti zacalo se systematickymi Upravami
koryta s cilem ochrany pfed povodnémi, ale také pro usnadnéni plavby. [18]

Na zakladé Videriského kongresu a Pafizské mirové smlouvy z roku 1814 bylo stanoveno
pravo svobodné obchodni plavby na Ryné, které bylo uplatfiovano také na Neckaru, Mohanu,
Mosele, Maasu a Seldé&. Centralni rynska komise byla zaloZena v roce 1816. V roce 1868 bylo na
z&kladé Revidované umluvy o plavbé na Ryné definitivné zruSeno mytné za plavbu. [3,18]
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Reka Ryn protéka nejvyznamnéj$i pramyslovou oblasti Némecka a od dob priimyslové
revoluce vyznam plavby na Ryné stoupal. Chemicky, ocelafsky a t&Zebni prdmysl jsou dodnes
885 km. [18] Ryn je nejvytiZzenégjsi vodni cestou Evropy, spolu s pfepravami na pfilehlych vodnich
cestach tvofi objem preprav cca 2/3 celoevropského objemu pfeprav po vnitrozemskych vodnich
cestach.

V obdobi 17. a 18. stoleti probihala vyznamna vystavba priplavd i na severu dnesniho
Némecka a Polska v navaznosti zejména na Baltské pfistavy a pfistav Hamburg. Z obchodnich
a politickych davodl byly pomoci priplavi propojeny feky Labe, Odra a Visla se zamérem vyhnout
se poplatkiim vybiranym staty Svaté fiSe fimské. [16]

3.4 Oblast Dunaje

Dunaj je s délkou 2783,4 km (od soutoku Bregu a Brigachu) druha nejdelSi evropska feka,
ktera byla vyuZivana pro plavbu uz pred nasim letopo&tem. [1] V obdobi Rimské fise byla hraniéni
fekou a slouzila jako vyznamna dopravni tepna pro zbozi i pfesun vojsk. Obchod na Dunaji
v obdobi stfedovéku umoznil rozvoj dulezitych a prosperujicich mést podél toku (nap¥. Ulm, Pasov,
Linec, Krems, Viden, Budapest, Bélehrad). Z plavby na Dunaji tézili také mistni zemépani, ktefi za
plavbu vybirali poplatky. Oblasti kolem Dunaje vSak byly také pomérné politicky nestabilni, ménily
se hranice uzemnich celkli a na hospodarskou situaci mély negativni vliv disledky expanzivnich
valek (napf. mongolské vpady, expanze Osmanske Fise).

Dunaj byl pfed plavebnimi Upravami, které zac¢aly od druhé poloviny 18. stoleti, charakteristicky
pomérné silnym proudénim vody a kolisanim vodni hladiny v prdbéhu roku. Kolisani hladin byly
pFizpUsobeny i lodé, které mély ploché dno a tedy i nizky ponor. V obdobi do 19. stol. se na Dunaiji
pouzivalo nékolik typu plavidel. Typickym poproudnim dunajskym plavidlem byl dfevény ¢&lun
s rozméry cca 20 m x 4 m, nazyvany ,Ulmer Schachtel. Doprava na Dunaji byla v tomto obdobi
pomérné intenzivni, jak obchodni, tak osobni. Vyznamnou roli sehral Dunaj v 18. stoleti pfi migraci
némeckého obyvatelstva do vylidnénych oblasti v Rumunsku a Srbsku po porazce Turkl. Vétsinou
byla plavidla ,jednosmérna®, tj. plavila se po proudu a na konci cesty byla rozebrana na uzitkové
dfevo. Protiproudni plavba byla znaé¢né neekonomicka. Z divodu pomérné silného proudu feky
potah nékolika lodi (lodniho vlaku) tvofilo az 60 koni a zhruba stejny pocet lidi. Rychlost plavby
u obchodnich lodi po proudu se pohybovala cca mezi 35-45 km/den. [2]

Plavba na Dunaji se rozvijela nadale i po nastupu Zeleznice i diky tomu, Ze Dunaj umozioval
pres 2000 km dlouhé spojeni s Cernomorfskymi namornimi pfistavy. Od poloviny 19. stol. zaCala
pravidelna paroplavba. V roce 1856 v Pafizském miru bylo poprvé kodifikovano pravo svobodného
obchodu a zalozena Evropska dunajska komise. [1,3] Do hospodaiského vyvoje podunaji
negativné zasahly obé svétove valky, kdy Dunaj opét slouZil jako strategicky vyznamny tok. Po roce
1948 byla pfijata Bélehradska konvence, zajistujici svobodu plavby od Ulmu po Cerné mote. Dunaj
byl v§ak politicko-ekonomicky rozdélen hranici mezi zapadnim a vychodnim blokem. Moznost volné
plavby z Némecka k Cernému mofi se tak oteviela aZ po roce 1989, vroce 1991 viak do$lo
k pferuseni na dolnim toku v disledku valky v Jugoslavii. Otevieni praplavu Mohan-Dunaj v roce
1992 umoznilo propojeni na Ryn a Severni mofe. Politické a hospodaiské zmény na konci
20. stoleti mély za nasledek zménu intenzity i smérovani pfepravnich proudu v stfedni a vychodni
Evropé, s vyslednym poklesem celkového objemu nakladni pfepravy. [6] V souCasnosti je Dunaj
splavny v délce 2414 km a ma dobry potencial pro dal8i dopravni, hospodarsky a turisticky rozvoj.

4 VNITROZEMSKA PLAVBA NA UZEMi CESKE REPUBLIKY

Prvni zminky o plavbé na Vltavé a Labi pochazeji jiz ze 6. a 7. stoleti. Dovazela se zejména sul
a vyvazelo obili, vino, dfevo, ovoce. Z 10. stoleti pochazeji zminky o prvnich pfistavech v Usti nad
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Labem, Mélniku a Litomé&ficich. Uprava plavby na Labi je obsaZena jiz v Zakladaci listing kapituly
litoméfické zroku 1057, ve které Spytihnév Il. pfenechava kapitule pfijmy z cla od kupcl
pfivazejicich po Labi zboZi. Prvni Upravy Labe a Vltavy zacal realizovat ve 14. stoleti Karel IV, ktery
nechal stavét propusti pro vory. V 16. stoleti se dale pokracovalo s regulaci Vitavy a byly postaveny
prvni dvé plavebni komory v Modfanech a Zupanovicich. V roce 1777 vydala Marie Terezie na
podporu plavby tzv. navigaéni patent, kterym urcila prioritu plavby pfed jinym vyuzZivanim Feky
a vyhlasila splavné toky za majetek statu. V roce 1821 polabské staty podepsaly tzv. Labskou
konvenci, ktera umoznovala volnou plavbu na Labi (na zakladé rozhodnuti Videriského kongresu
z roku 1815). Prvni spoleénost provozujici plavbu na uzemi Cech byla zaloZena v roce 1822 pod
nazvem ,Prazska plavebni spole¢nost®. Byla to obchodni spolecnost, ktera zpoc¢atku nevlastnila
zadna plavidla, ale vyuzivala sluzby najatych dopravcl. V roce 1841 Anglicané John Andrews
a J.J.Ruston postavili v Praze prvni Eesky kolesovy parnik Bohemia pro osobni pfepravu. V roce
1865 byla zalozena ,Prazska spole¢nost pro paroplavbu na fece Vitavé” (PPS), ktera se zaméfila
na osobni vodni dopravu. V prvni poloviné 20. stoleti postupné zacal klesat dopravni vyznam
osobni vodni dopravy a zaCal stoupat jeji rekreacni vyznam. [13,14,15,17]

V roce 1922 byla zaloZzena Ceskoslovenska plavebni akciova spoleénost Labska (CSPL), do
které stat vlozil 314 plavidel ziskanych z vale¢nych reparaci. V roce 1936 byla PPS zaclenéna pod
CSPL a fakticky prestala jako spoleénost existovat, kv(ili tradici véak prazska osobni vodni doprava
pouzivala nadale jeji jméno, vlastni vlajky a znaky. [5]

Kvalitu plavby na Labi ve 2. poloviné 19. stoleti zlepSilo zavedeni fetézovych parnikdi na trase
mezi Mélnikem a Hamburkem. V 2. poloviné 19. a zacatkem 20. stol. probihala postupna
kanalizace Vltavy a Labe. V té dobé prakticky veSkeré stavebni prace realizovala firma Vojtécha
Lanny.

V roce 1901 byl pfijat tzv. Vodocestny zakon, ktery stanovil rozsah a zpusob realizace budouci
sité vodnich cest v Rakousko-Uhersku. V tomto zakoné byl poprvé schvalen k realizaci zamér
priplavu Dunaj-Odra-Labe (D-O-L), ktery vSak v dusledku vypuknuti 1. svétové valky a rozpadu
Rakousko-Uherska nebyl ve schvaleném rozsahu realizovan.

Ve 30. letech 20. stoleti se na Ceskych fekach zalinaji uplatiiovat prvni motorové vie¢né
remorkéry s kolesovym pohonem. V letech 1936-1938 byl postaven mezi Otrokovicemi a Rohatcem
na fece Moravé tzv. Batlv kanal, jehoz ucelem meélo byt zlepSeni hladiny spodnich vod po
regulacich Moravy. VyuZiti praplavu pro plavbu prosadila firma Bata, ktera hledala ekonomicky
vyhodné FeSeni preprav lignitu z dolu v RatiSkovicich do Otrokovic a na vystavbé se vyrazné
finan¢né podilela. [12]

V roce 1949 byly plavebni podniky v Ceskoslovensku znarodnény a v roce 1952 vznikl na
uzemi CR jeden monopolni podnik Ceskoslovenska plavba labsko-oderskéa, n.p., ktery jako jediny
provozoval nakladni plavbu na Labi a Vitavé az do pfevratu v roce 1989. V roce 1992 vznikla novou
registraci spoleénost Ceskoslovenska plavba labska, a.s. (CSPL, a.s.). V letech 1977-1994 byla na
Labi realizovana intenzivni pfeprava uhli mezi Lovosicemi a chvaletickou elektrarnou. Po ukonc&eni
t&chto preprav se CSPL zagala dostavat do ekonomickych potiZi a v roce 2001 byl na jeji majetek
vyhlagen konkurz. V soudasnosti je CSPL, a.s. jako soudast skupiny ARGO GROUP nadale
provozuje nakladni vodni dopravu. Objemy pfeprav na Labi jsou v§ak minimalni v disledku
$patnych plavebnich podminek na Labi z diivodu nedostate&né splavnéného Gseku pod Ustim nad
Labem. [5]

Zmény po Il. svétové vélce probéhly i v osobni vodni dopravé. Vitavské lodé provozovala
nadale CSPL (pozd&ji CSPLO, n.p.) az do roku 1961, kdy jejich provoz ptevzal Dopravni podnik
hl.m.Prahy. Provoz osobnich lodi na jinych vodnich cestach a pfehradnich jezerech spadal v té
dobé& vétsinou pod dopravni podniky (CSAD,n.p.). Vroce 1992 byla znovu zaloZena Prazska
paroplavebni spocenost, a.s., jejimz akcionafem se pozdéji stala spoleCnost Evropska vodni
doprava, s.r.o. a tyto dvé spole€nosti v sou€asnosti provozuji nejvétsi flotilu osobnich lodi na
Vitavé. Na ostatnich vodnich cestach a pfehradnich jezerech jsou dnes provozovany osobni lodé



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 198

prevazné mensimi firmami s jednim az dvéma plavidly. K vét§im provozovatelim patfi Dopravni
podnik mésta Brna, a.s. s flotilou 6 lodi na Brnénské pfehradé. V poloviné 90-tych let 20. stol. byl
z iniciativy okolnich obci obnoven plavebni provoz na Batové kanalu, ktery je dnes Cisté rekrealni
vodni cestou s velmi intenzivnim provozem a pfedstavuje vyznamny pfinos pro pfilehlé obce.

Na Obr. 3 jsou tfi generace lodi pouzivanych na Vltavé a Labi, které jsou dodnes v provozu —
vlevo boénékolesovy parnik Vitava (rok vyroby 1940), uprostied zadokolesovy motorovy vie€ny
remorkér Beskydy (rok vyroby 1956) a vzadu vpravo motorova osobni lod typu BIFA (typ vyrabén
v letech 1977-1988).

i >
Obr. 3 Osobni lodé na Vitavé (zdroj: Seidlova, 1998)

5 ZAVER

Vodni doprava az do doby masivnéjSiho rozvoje Zzeleznice v prdbéhu 19. stoleti byla
nejkapacitnéjSim druhem dopravy, ktery mél nezastupitelny vyznam pfi pfepravé zbozi a osob.
Narody, které mély pfistup k mofi a splavnym fekam, vyuZivaly plavbu jako prostfedek k obchodu
aexpanzi na nova Uzemi (napf. Rimané, Rekové, Vikingové, Germani). Z obchodu té&zila
predevSim strategicky umisténa pristavni mésta, ktera se stala obchodnimi, kulturnimi a politickymi
centry (v Evropé napf. Hamburk, Antverpy, Benatky). V nékterych pfistavech se v souvislosti
s plavbou rozvijela také stavba lodi. Prvni priplavy v Evropé se stavély zejména na Uzemi
dnedniho Nizozemi, Belgie a Némecka. Do 18. stoleti se v Evropé po vodé pfepravovalo pfedevsim
drevo, sll, zemédeélské produkty a v navaznosti na namoini plavbu také exotické a orientalni zbozi.
Vzhledem k tomu, Ze v tomto obdobi plavba nebyla mezinarodné regulovana, vznikaly také spory
ohledné placeni rGznych poplatkd (myta) a dalSich povinnosti, které si stanovovali pfislusni
panovnici za pouziti vodni cesty na jejich uzemi.

Vétsi rozmach vystavby vnitrozemskych vodnich cest pfinesla primyslova revoluce
od 18. stoleti. V tomto obdobi vzrlstaly naroky na pfepravu surovin i hotovych vyrobkd (uhli,
stavebni materialy). Silniéni doprava s vyuzitim koriskych povozu byla pro velké objemy pFeprav
neefektivni. Po masivnéjSim rozSifeni Zeleznice v 19. stoleti, kterd byla dostatecné kapacitni
a hlavné rychla, vnitrozemska plavba v mnoha regionech ztratila sv{lj vyznam. Plavba se nadale
rozvijela pouze na vodnich cestach, kde bylo mozné nasadit vétsi plavidla se strojnim pohonem
a kde byly dostate¢né zdroje a odbyt. Byly to pfedevSim regiony s vyznamnou tézbou surovin
a primyslem a pfipadnou navaznosti na namorni plavbu, napf. oblast Ryna a pfilehlych vodnich
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cest na uzemi Némecka, Nizozemi a Belgie a podunajské oblasti. Z obdobi 19. stoleti pochazeji
prvni umluvy regulujici mezinarodni plavbu na nékterych vnitrozemskych vodnich cestach.

L 2 4
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MOTOROVE VOZY CESKOSLOVENSKYCH STATNICH DRAH DO ROKU 1939
Karel SELLNER'

Abstrakt

V pfispévku jsou popsany dlvody zavadéni motorové trakce v pfepravé osob
Ceskoslovenskych statnich drah v obdobi prvni republiky a jejich dynamicky rozvoj
ukonéeny zanikem Ceskoslovenska v roce 1939. Pozornost je vénovana i vyznamnym
konstrukcim motorovych vozu a jejich provoznim vysledkdm.

Kliéova slova
Motorovy vz, osobni preprava, konstrukéni zasady, provozni vysledky

1 UvVOD

Motorové vozy maji na zeleznici dlouhou historii. Jiz pfed 125 lety v roce 1893 uvedly
Wirtembergské drahy do provozu prvni motorovy viz se zazehovym motorem Daimler. Na nasem
Uzemi byl prvni motorovy viz, rovnéz se zaZzehovym motorem Daimler o vykonu 22 kW, vyroben
v prazské vagénce Ringhoffer. Rakouské statni drahy ho nasadily do provozu v roce 1902. Prvnim
mistem provozniho ovéfovani byla trat z Veseli nad Luznici do Jindfichova Hradce. Pro velkou
poruchovost byl provoz ukoncen v roce 1910. Po vice nez deseti letech, jiz ve svobodné republice
se zacala v hromadné pfepravé osob projevovat konkurence silniéni autobusové dopravy. Parni
trakce predevsim na mistnich a vedlej$ich tratich byla velmi nakladna. Vedeni Ceskoslovenskych
statnich drah hledalo optimalni feSeni a rozhodlo o ovéfeni vyhodnosti motorovych voz(. [1]

2 POCATKY MOTORIZACE €SD

Od samého pocatku motorizace na naSich Zeleznicich byla dodrzovana zasada, Ze budou
objednavany motorové vozy nasich vyrobcd. Prvni motorovy viiz pro €SD M 210.0 vyrobila
Tovarna na vagony ve Studénce vroce 1925. Jediny motorovy viz mél Sestivalcovy fadovy
zazehovy motor Mercedes o vykonu 74 kW, pozdéji vyménény za motor Tatra stejného vykonu.
Pfenos vykonu byl mechanicky s reverzaci v pfevodovce. Ctyfnapravovy viiz mél 56 mist k sezeni
a byl nasazen na trati Zaje€i — Hodonin a po rekonstrukci i na jinych mistnich tratich. Druhym
typem motorovych voz(i byl rovnéz ¢&tyfnapravovy M 220.1 a vyrabény v letech 1926-1928 ve
Vozovce v Ceské Lip&. Hnaci soustroji dodané z Némecka mélo $estivalcovy fadovy motor DWK,
Ctyfstupfiovou mechanickou prfevodovku a napravové prevodovky na vnitfnich dvojkolich podvozka.
Bylo vyrobeno pét kusu, dva z nich mély i oddil tehdejSi druhé tfidy. Byly provozovany na trati
Liberec - Tanvald a na trati Castolovice — Solnice.

Doc. Ing. Karel Sellner, CSc., Univerzita Jana Evangelisty Purkyn&, Fakulta strojniho inZenyrstvi, Ustav
technologii a materialu, Pasteuerova 7, 400 96, Usti nad Labem. Tel: +420475285 536, e-mail:
karel.sellner@ujep.cz
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2.1 Kolejové autobusy

Pro silici konkurenci autobusové dopravy objednalo vedeni CSD lehké motorové vozy —
kolejové autobusy - pIné tuzemské vyroby. Prvnim z nich byl M 120.0 z roku 1927 vyrobeny v CKD
Praha s Ctyfvalcovym motorem Praga a tfistupfiovou pfevodovkou s redukci a jednostupriovou
zpateCkou. Vykon motoru byl 40 kW, obsaditelnost 29 cestujicich. Provozné byl ovéfovan na trati
ZajeCi — Hodonin i na slovenskych tratich. Velkou nevyhodou byl jednosmérny provoz s nutnosti
otaceni na to¢né. [1]

Obr 1. Motorovy viz M 120.0

Tato nevyhoda byla odstran&na u druhého obdobného typu M 120.1, kterych Skoda Plzefi
vyrobila v letech 1927 a 1928 jedenéact. | on mél charakteristicky tvar autobusu s jednim
stanovistém strojvedouciho, ale mél vysuvny stojan v ramu vozu pro moznost otaceni a v zadni
¢asti narazniky. Vykon mél 41 kW a stejnou obsaditelnost 29 cestujicich. Osvédgil se i na horské
trati Ostrov — Jachymov se stoupanim az 50 promile a na slovenskych tratich v okoli Bratislavy.
Z provozu byly vozy vyfazeny v roce 1939.

Zajimavym po&inem CSD bylo od roku 1927 zavadéni vlastni autobusové silniéni dopravy pro
vyuziti synergickych efekt(i s kolejovou dopravou. Pouzivaly se nejdFive autobusy Praga a Skoda
a postupné se provoz rozSifoval. V roce 1932 uz bylo v provozu 133 linek s 273 autobusy.
Autobusovéa doprava CSD byla ukonéena az v roce 1949, kdy byla pfevedena k CSAD.

Rozvoj motorovych vozi CSD Usp&sné pokradoval. Lehké motorové vozy byly i nadale
oznaCovany jako kolejové autobusy, i kdyz pro né bylo charakteristické skfifové provedeni
s postupnym pfechodem z centralniho narazeciho a spfahovaciho Ustroji na bocni narazniky
a stfedové spfahlo se Sroubovkou. Hnaci soustroji mélo zpravidla zdZzehovy motor, mechanickou
prfevodovku a kloubovym hfidelem pohanénou napravovou prfevodovku na hnacim dvojkoli.
Stanovisté strojvedouciho byla dvé €elni nebo jedno centralni véZového provedeni na stfeSe vozu.
Kolejové autobusy vice nez desitky typi vyrabély podniky Tatra Kopfivnice, Praga Praha, CKD
Praha, Kralovopolska Brno, Skoda Plzefi a Moravskoslezska vozovka Studénka. ZvySovaly se
i pocty vyrobenych kust a vykony vznétovych motor(. Prvni pocetnéjsi série pochazejici z Tatry
Kopfivnice byly vozy M 120.2 se dvéma celnimi stanovisti a dva typy s vézovym stanovistém
strojvedouciho M 120.3 a M 120.4. Téch bylo vyrobeno 89 kusu a do posledni dvacetikusové série
byl montovan Sestivalcovy reverzni motor Tatra o vykonu 88 kW. Vozy mély jiz WC a byly
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provozovany na mnoha mistnich a vedlejsich tratich CSD. Byly spolehlivé a posledni byly vyfazeny
v roce 1958.

Obr. 2 Motorovy viz M 120.4

Z posledni série motorovych vozi M120.4 byl na rychlost 60 km/h odvozen motorovy viz
M 130.2 s vézovym usporadanim a vykonem motoru 88 kW a z né&j pak M 130.4 s Celnimi stanovisti
strojvedouciho. Tyto motorové vozy z Tatry Kopfivnice se zvétSenym rozvorem dvojkoli byly tehdy
nejmodernégjSimi dvounapravovymi vozy své kategorie, vyznaCovaly se velkou spolehlivosti
a v provozu zlstaly az do konce padesatych let.
v podniku Skoda Plzef. V letech 1932 — 1939 jich bylo dodano 113 kust. Vykon $estivalcového
z&Zehového motoru se zvySoval az na hodnotu 88 kW. Pfenos vykonu byl mechanicky s reverzaci.
Do ¢isla 25 to byla Ctyfstupriova pfevodovka s pneumaticky fazenymi posuvnymi koly, ktera
odpovidala provedeni pfevodovek tézkych nakladnich automobilt. U zbylych 88 motorovych vozi
byla pouzita jiz moderni prevodovka Skoda s externi reverzaci. Zajimavosti je, Ze motorovy viz
zajistoval adhezni provoz na ozubnicové trati Tisovec — Polhora a zkrétil tam jizdni dobu oproti
parnimu provozu o vice nez hodinu. Tento elegantni motorovy vz se dvéma &elnimi stanovisti

jezdil na nasich tratich az do padesatych let, kdy byl nahrazen vozy M 131.1. [2]
”~ AT T 7 I e I 2

Obr. 3 Motorovy viz M 130.1

2.2 Nové technické prvky motorovych vozi

Jak jsem jiz uvedl prvni typy motorovych vozl v zahrani€i i u nas byly vybaveny vyhradné
z&Zehovymi motory a mechanickym pfenosem vykonu. Postupné se zacaly prosazovat vznétové
motory. Duvodem byla pfedevS§im moznost instalovani vy$sich vykon( a nizSi mérna hmotnost.



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 203

MozZnost instalovani vy$Sich vykona a vétsi obsaditelnosti vedla pfedevsim Tatru Kopfivnice jiz ve
druhé poloviné dvacatych let ke konstrukcim &tyfnapravovych motorovych vozd se dvéma hnacimi
soustrojimi zazehovych motord s mechanickymi pfevodovkami. Motorové vozy M 230.0, M 220.2,
M 221.3, M 221.2 i M 251.0 a M 251.1 byly vyrobeny v malych poc&tech kusd a v provozu se pfili§
neosveédCily pro problémy se synchronizaci hnacich soustroji. U pfenosu vykonu se jiz na konci
dvacatych let objevil prvni pokus s elektrickym pfenosem vykonu. Hlavni efekt ve snizeni hmotnosti
a v moznosti pohonu vétSiho poctu dvojkoli se projevil az ve tficatych letech u ¢tyfnapravovych
kapacitnich motorovych vozu. V zahrani¢i pfedevSim v Némecku se vté dobé zacal sériové
vyuzivat i hydrodynamicky pfenos vykonu.

Prvni motorové vozy s elektrickym pfenosem vykonu M 132.0 vyrobila Vagénka Studénka jiz
v roce 1928 (prototyp) a v nasledujicim roce byly dodany Ctyfi sériové vozy. Provozné nebyly pfili§
oblibené, byl pouzit atypicky zazehovy Sestivalcovy motor Graf-Stift a elektricky pfenos principu
Gebus némeckych vyrobct. Po drobnych Upravach a snizeni hmotnosti dodal stejny podnik v roce
1929 jesté osm motorovych vozli M 131.0 s trakéni vyzbroji Siemens Bratislava. Vyraznym
uspéchem motorovych vozl s elektrickym pfenosem vykonu byly motorové vozy M 122.0 vyrobené
v letech 1930 — 1932 ve Vagonce Studénka. Mély Sestivalcovy zazehovy motor Tatra a elektricky
prenos vykonu Gebus vyrobeny u prvni poloviny dodavky v bratislavském zavodé Siemens
a u poslednich 14 vozd v CKD Praha. Byly nasazeny v pohraniénich oblastech Cech i Slovenska
a vétdina znich byla vroce 1939 pfevedena k némeckym a madarskym Zeleznicim. Na né
navazovaly rovnéz Uuspésné dvounapravové motorové vozy M 232.1 a M 232.2 s dvéma hnacimi
dvojkolimi a vykonnym vznétovym motorem Tatra s generatorem pfi¢né ulozenym pod vozem. Byly
vykonné a spolehlivé a posledni z nich se udrzZely v provozu do konce padesatych let.

-

Obr. 4 Motorovy viz M 232.2

Posledni vétsi sérii dvounapravovych motorovych vozu vyly vozy M 242.0 vyrdbéné v letech
1936 — 1940 v CKD Praha. Bylo vyrobeno né&kolik sérii, které se lisily provedenim vozové skFiné
i vykonu motoru. Jednotny nebyl ani pouzity spalovaci motor. Prvni patnactikusova série méla
Sestivalcovy vznétovy motor CKD piiéné s generatorem uloZenym pod vozem o vykonu 96 kW.
Jednoticim prvkem dal$ich sérii byl plochy osmivalcovy vznétovy motor CKD uloZeny s elektrickym
generatorem pod ramem vozu podélné. Postupnym zvySovanim otacek motoru se zvySoval i vykon
z 96 az na 132 kW. Pro vysSi rychlost byly vyuzivany nejenom na mistnich tratich, ale i na tratich
hlavnich. Také tyto vozy uspéSné ve vétSiné pfipadl prezily valku a v provozu je v druhé poloviné
padesatych let nahradily az povale¢né motorové vozy. Zvlastnosti této fady motorovych vozl byl
viz M 242.026, z roku 1936, ktery mél jako prvni a jediny hydrodynamicky pfenos vykonu. Byla
pouzita prevodovka Lyshol-Smith Svédské vyroby s mechanickou spojkou a jednim
hydrodynamickym méni¢em. Pohanéno bylo pouze jedno dvojkoli. [2]
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Obr. 5 Motorovy viz M 242.0

3 MOTOROVE VOZY PRO RYCHLOU MEZIMESTSKOU DOPRAVU

Zajem cestujicich ve vyspélych zemich Evropy i konkurence s autobusovou dopravou vedl
Zelezni¢ni spravy k zajisténi vykonnych motorovych voz( nebo jednotek pro rychlosti 100 km/h
a vy$8i. Sousedni Rigské drahy volily koncepci motorovych jednotek riiznych typt nazvanymi podle
vyznamnych némeckych mést. Vedeni Ceskoslovenskych statnich drah volilo koncepci vykonnych
motorovych ¢tyfnapravovych vozl a vozu pfipojnych, pfipadné rychlé sélo vozy.

3.1 Modré Sipy

Ceskoslovenské statni drahy zvolily pro zajisténi moderni rychlikové dopravy zajimavé feseni.
Pro maximalni rychlost 100 km/hod zadaly vyvoj tfem vyznamnym firmam vagonarského pramyslu
Kralovopolska Brno, Skoda Plzefi a CKD Praha. Kromé zakladnich pozadavk(l na rychlost,
Ctyfnapravové provedeni s elektrickym pfenosem vykonu, obsaditelnost a vykon bylo zadano
i barevné provedeni skfiné s modrou spodni ¢asti skiiné a krémovou horni ¢asti.

Prvnim typem byl motorovy viz M 273.0 z Kralovopolské tovarny na stroje, a.s. Brno.
Koncepcéné vychazel z motorového vozu M 251.2. Mél vSak upravenou skfifi a zvySenou rychlost.
Trakeni soustroji s osmivalcovym vznétovym motorem vlastni vyroby, generatorem a trakénim
motorem BBC bylo umisténo v podvozcich o rozvoru 3 600 mm. U prvnich dvou vozd vyrobenych
a dodanych v roce 1933 byl vykon motord 118 kW a nenaplfioval zcela pozadavky CSD. U dal$ich
osmi motorovych vozd dodavanych po dvou v letech 1934 — 1938 (s vyjimkou roku 1935) byl vykon
kazdého ze dvou motorli zvySen na 147 kW a rovnéz bylo pro zlepSeni komfortu cestujicich
zménéno usporadani sedadel z 3+2 na 2+2. Vytapéni oddila pro cestujici bylo teplovodni a od roku
1936 jesté dopInéné o elektrické pfitdpéni. | pfes konstrukéni nejednotnost byly tyto motorové vozy
v provozu spolehlivé. [3]

—

Obr. 6 Motorovy viz M 273.0

O rychlikovou dopravu na hlavnich tratich CSD se uchazely také motorové vozy M 274 ze
Skodovych zavod( a.s. v Plzni. Vyrobni haly opustily ve tfech sériich s pofadovymi &isly 01 - 05, 06
— 08 a 09 — 14 vletech 1934 — 1936. Hnaci soustroji, motor a generator, bylo umisténo ve
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strojovné a tvofily ho mohutny Sestivalcovy vznétovy motor s pfimym vstiikem a elektricky
generator vlastni vyroby. Vykon vznétového motoru byl u prvnich dvou sérii 294 kW, u tfeti série
dokonce 313 kW a byl ve své dobé nejvykonnéj§im vznétovym motorem CSD. Vysoky motor a jeho
chladite meély za nasledek typickou mirné vydutou stfechu skfiné nad strojovnou a pfednim
podvozkem. Elektromotory Skoda pohanély obé& dvojkoli zadniho podvozku. Skfifi vozu méla
aerodynamicky tvar se zaoblenymi tvary stfechy a skiiné s krycimi plech mezi podvozky. Svym
cestujici byl velkoprostorovy s uspofadanim sedadel 2+2. Provozné byly tyto motorové vozy
hodnoceny velmi dobfe, byly spolehlivé a nenaroéné na udrzbu. Nejdéle se v provozu udrzely
v lokomotivnim depu Plzen, kde motorové vozy 04 a 08 doslouzily v roce 1959.

-

Tretim vyrobnim podnikem, ktery pro CSD dodal rychlikové motorové vozy byl CKD-Kolben-
Danék a.s. v Praze. Konstrukce vychazela ze dvou prototypt vozi M 264.0 z roku 1933. Celkem
bylo v letech 1934 — 1936 dodano osm motorovych vozt M 275. U prvnich Sesti motorovych vozu
byl ve strojovné za prvnim stanovistém strojvedouciho zabudovan stojaty Sestivalcovy vznétovy
motor s elektrickym generatorem vyroby CKD o vykonu 257 kW. U posledni dodavky dvou
motorovych vozud v roce 1936 byl pouzit osmivalcovy motor s vykonem 331 kW. Vozova skfif byla
vyrobena firmou Ringhoffer na Smichové. Skfifi méla dva oddily pro cestujici v usporadani sedadel
3+2 s celkovou obsaditelnosti 64 cestujicich. Vytapéni bylo teplovodni s elektrickym pfitdpénim
v pfipadé potfeby. V roce 1938 byly tyto motorové vozy soustfedény do Décina, kde po zabrani
pohranigi ptesly do vlastnictvi Ri§skych drah. V D&&in& zistaly i po skongeni valky a posledni
z nich byl vyfazen z provozu v roce 1953.

Obr. 8 Motorovy viz M 275.0

Modré Sipy tvofi zajimavou a technicky pokrokovou skupinu rychlikovych motorovych vozi
s fadou technickych a konstrukénich novinek. Vyznamnym prvkem bylo vybaveni vSech vozl
bezpecnostnim zafizenim ,mrtvého muze* firmy BBC, které umoznilo jednomuznou obsluhu.
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Princip spocival v trvalém stlaeni pedalu nebo tladitka. Pokud strojvedouci povolil, vydalo
zafizenim po projeti drdhy 60 — 75 m zvukovy signal a po projeti dalSiho useku doSlo k rozepnuti
trakéniho obvodu a nouzové zastaveni vlaku. K témto motorovym vozim vyrobil podnik Ringhoffer
— Tatra, a.s. lehké pfipojné vozy Calm s nastupnimi ploSinami uprostfed vozu s obsaditelnosti
81 mist.

3.2 Slovenska strela

Kromé rychlych meziméstskych spoji pozadovalo vedeni CSD i expresni komfortné vybavena
vozidla pro dalkové vnitrostatni i mezinarodni spoje. PUvodni pfedstava byl vyvoj a vyroba rychlé
dvouclankové jednotky s elektrickym nebo hydrodynamickym pfenosem vykonu. V unoru 1934
nabidla Tatra Kopfivnice vyvoj a naslednou vyrobu sélo motorovych vozt komfortné vybavenych na
rychlost 130 km/h. Po prostudovani nabidky Ministerstvo dopravy s koncepci vozu souhlasilo
a v kvétnu 1935 zadalo vyvoj a vyrobu dvou motorovych voz(.

Vyvoj a vyroba vozu probihaly dva roky. Neobvyklou progresivni koncepci motorovych vozl
navrhl vynikajici konstruktér Jan Ledwinka. Celosvafovana samonosna skfifi vozu byla pfisné
aerodynamicka s centralnim stanovistém strojvedouciho. Vozidlo bylo lehké, &tyfnapravové, se
dvéma podvozky, v nichZ byla umisténa hnaci soustroji. Podvozek mél unikatni lehkou konstrukci.
Ram byl pfihradovy, dvojkoli byla vedena dvojici ojni¢ek vné ramu podvozku. Dvojkoli méla celistva
kola nalisovana na napravy a zaji$téna matici. Brzdové Celisti pisobily na brzdové plochy na vnitfni
strané celistvych kol. Neobvyklé byly i kruhové otvory na celistvych kolech pro snadnéjsi odvod
tepla pfi brzdéni. Hnaci soustroji tvofily dva zazehové fadové Sestivalcové motory o vykonu 121 kW
a hlavni generatory s rotujicim statorem spojené s trakénimi elektromotory. [3]

Elektromechanicky pfenos vykonu zkonstruoval Ing. Josef Sousedik, majitel Elektrotechnické
tovarny ve Vsetiné a byl vroce 1936 patentovan. Stator generatoru byl synchronizaéni
elektromagnetickou lamelovou spojkou mechanicky spojen s vystupnim hfidelem vznétového
motoru. Rotor generatoru byl spojen kardanovym hfidelem s vnitfnim hnacim dvojkolim podvozku.
Mezi rotujicim statorem a rotorem generatoru se indukovalo napéti pro pohon trakéniho motoru.
Ten ozubenym pfevodem s volnobézkou rovnéz pohanél kloubovy htidel. Pfi rozjezdu vozu, kdy je
rozdil otédCek statoru a rotoru generatoru nejvétSi bylo dvojkoli poh&néno elektromotorem
indukovanym napétim mezi rotorem a statorem generatoru. Vozidlo se ovladalo plynovou pakou
a kontrolérem. P¥i rychlosti cca 85 km/h se otacky rotoru a statoru generatoru vyrovnavaly a po
prepnuti elektromagnetické lamelové spojky se otacky vznétového motoru pfes spojeny rotor
a stator generatoru, které slouzily jako setrvacnik, pfi vypnuté volnobézce pfenasely na kloubovy
hfidel a pohanély hnaci dvojkoli. Rozjezd byl rychly, ucinnost pfi vysSich rychlostech byla az 94 %.

Design motorového vozu navrhl Ing. arch. Vladimir Grégr. Vozy tehdejSi druhé ftfidy
poskytovaly ve dvou oddilech oddélenych uprostied pfipravnou jidel, maximalni pohodli. Vytapéni
bylo teplovodni ze dvou koksovych kotlikd na pfedstavcich vozu. Velka zavazadla se ukladala
v zadni ¢asti stanovist strojvedouciho na ploSinu nad motorem.
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Obr. 9 Motorové vozy M 290.0

Zkousky motorovych vozl probihaly od dubna do ¢ervna 1938. V ramci nich druhy viz projel
celou trat’ z Prahy do KoSic a na tratovém useku Olomouc — Zabfeh na Moravé dosahl maximaini
rychlosti 148 km/h. Motorové vozy byly CSD piedany po&atkem &ervna 1936 a 5. &ervna byla
zaslana faktura za oba vozy ve vysi 2 036 097 KE&. Po zkuSebnich jizdach na Slovensku a vykonani
technicko-bezpecnostni (policejni) zkousky bylo od 13. ¢ervence zahajeno pravidelné expresni
spojeni Prahy a Bratislavy. Motorové vozy byly pfidéleny Reditelstvi statnich drah CSD Bratislava,
dislokovany ve vytopné Bratislava a udrZzovaci dilnou byl Nymburk.
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Obr. 10 Stanovisté strojvedouciho motorového vozu M 290.0

V publikaci Zeleznice slovem i obrazem 1937 [4] byl uvefejnén zajimavy &lanek o tomto
pokrokovém Zelezniénim vozidle, z ného cituji kratké vynatky. Ceskoslovenskéa Zelezniéni spréva,
vérna vytycenym zasadam — poskytnouti cestujicimu obecenstvu co nejrychlejSi a nejpohodinéjsi
jizdu — zaradila do provozu novy specialni motorovy viiz o velmi znacné rychlosti. ...Novy motorovy
vz typového oznaceni M 290.0, jenZ byl nazvan ,Slovenska Strela” byl nejprve zkouSen po
technické a provozni stréance na ruznych tratich a dne 13. cervence 1936 byl jim zahajen pravidelny
provoz na trati Bratislava — Praha — Bratislava. Jizdni rad je usporadan tak, Ze umoZzriuje cestu
Z Bratislavy do Prahy a zpét — pfi osmihodinovém pobytu v Praze — za jediny den. ...Pro svoji barvu
a napadny tvar byl obecenstvem nazvan ,Rudy dabel”. ...Ve voze jsou dva oddily, jeden z nich je
uréen pro nekuraky, druhy pak pro kuraky. 72 sedadel je usporadano tak, Ze po obou stranach
chodby jsou vZdy 2 a 2 sedadla proti sobé. Jejich dokonalé vypraveni prispiva velmi k zpfijemnéni
jizdy; jsout’ sedadla pérovana a polstafovana. Pro pohodli obecenstva je ve voze i maly bufet
s elektrickou kuchyni, ktery vedle studenych pokrmi predilozi teplé i studené napoje. Jidla jsou
podavana na prenosnych stolcich, které je mozZno pfipojit na malé pevné stolky, které jsou
umistény pod okny, takZe cestujici nemusi méniti misto, chce-li pojisti. ...Se zfenim k tomu, Ze
nelze pridavati dal$i vozy, jest pocet mist u vlaku omezen; byly proto u rychliki 175 a 176
zavedeny poukazky na mista. Poukazku na misto (cena 5 K¢) je nutno zakoupiti pro kaZdou jizdu.

Motorové vozy mély mimofadnou spolehlivost, za prvni rok provozu byly pouze v jedenécti
pfipadech nahrazeny parnim vlakem. Rovnéz obsazenost motorovych voz( byly velmi dobra
a dosahovala témé&F 50% oproti priméru v osobni dopravé CSD, ktera &inila 27%. Mimoradné byly
i jizdni doby mezi Bratislavou a Prahou, které vice nez Sedesat let nebyly pfekonany. V grafikonu
1938/39 Cinily s jednou zastavkou v Brné 4:18 a 4:19 hodin. V GVD 1986/87 piekonal nejrychlejsi
vlak tuto vzdalenost za 5:22 hod a v GVD 1995 to bylo 4:55 hod. Sou€asny grafikon vlakové
dopravy zajistuje u nejrychlejsSich vlak Eurocity jizdni doby jiz tésné pod Etyfmi hodinami. Zaméry
na dal$i vyrobu téchto motorovych vozl pro spojeni dalSich velkych mést a lazefiskych mist
prerusily udalosti let 1938 a 1939 i nasledujici druha svétova valka. Po valce sélo motorové vozy
nestacily pozadovanému poctu cestujicich a byly pouzivany pro specialni ucely, napf. pro cesty
draznich nebo vladnich pfedstaviteld nebo v dobé& Norimberskych procest jako kuryrni viaky. Prvni



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 209

vliiz byl vyfazen z provozu v roce 1953 a druhy se stal vyhledavanym exponatem podnikového
muzea Tatra v Kopfivnici.
3.3 Stiibrny Sip

Dobré poznatky z provozu motorovych vozd M 290.0 vedly CSD v roce 1937 k objednavce
prototypu &tyfnapravového motorového vozu na rychlost 120 km/hod. Prototyp byl objednan v CKD
Praha s terminem dodavky 1939 a pfedpokladem vyroby nasledné mensi série.

V konstrukci byly aplikovany nové konstrukéni principy ve stavbé skiiné i trakéniho soustroji.
V Siroké mife byly pouzity &tihlé ocelové prvky i hlinikové slitiny. Aerodynamicky FeSend skfin
s Cetnymi chromovanymi prvky spocivala na dvou podvozcich, z nichZz hnaci byla vnéjSi dvojkoli.
Dvojkoli méla celistva kola, napravy ulozené ve vnéjsich lozZiscich s prodlouzenymi €epy, na nichz
byly uloZeny brzdici bubny s Celistovymi brzdami. Hnaci soustroji byla umisténa v podvozcich
atvofily je osmivélcové vznétové motory CKD o vykonu 169 kW, Sestistupfiové planetové
prfevodovky Praga-Wilson s pfedfazenou hydraulickou spojkou a napravové predovky s reverzaci.
Na rozdil od Slovenské strely byla ¢ela vozu vybavena normalnim spfahovacim a narazecim
ustrojim.

~_gnggmmﬂlﬂi'u)ﬂﬁ
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Obr. 11 Motorovy viiz M 260.0

Padorysné usporadani vozu bylo symetrické. Na obou prichozich &elech byla strojovna, v niz
byl i zavazadlovy oddil, spojena se stanovi§tém strojvedouciho s ovladacim pultem na pravé
strané. Na nastupni ploSiny s vysouvacimi stupatky navazovaly dva shodné komfortné vybavené
oddily pro cestujici. Usporadani pravou klzi potaZzenych sedadel bylo 2 + 2, vytapéni bylo
teplovodni a vétrani nucené. Zajimavé bylo, Ze puvodné nemél viz oznaceni vozové ftfidy,
predpokladala se 1. nebo 2. tfida teprve pozdéji po valce byl oznacen tehdejsi 3. tfidou.

Prototyp byl vyrobné dokon¢en koncem roku 1938 a nasledovaly stacionarni a jizdni zkousky.
PFi zkuSebni jizdé 11. 2. 1939 bylo dosazeno maximalni rychlosti 126 km/hod. Pfi brzdovych
zkouskach byla vSak zjiSténa nizka uc€innost a to vedlo ke snizeni maximalni rychlosti na
90 km/hod. Pfed pfedpokladanym uvedenim do pravidelného provozu byla 14. bfezna na trati
Praha — Pardubice uspoféddana pro pozvané hosty a novinafe pfedvadéci jizda. Byla uspésna, ale
dalSi osud vozu ovlivnil fakt, Ze nasledujiciho dne byla republika obsazena némeckymi vojsky
a vznikl Protektorat Cechy a Morava. Motorovy viz byl nasazen na rychliky z Prahy do Ceskych
Budéjovic, ale po faktickém ukonceni motorového provozu byl v obdobi valky v prazském
libefiském depu vétSinou odstaven. Po valce byl pfedan po rekonstrukci motor(i a pfevodovky do
depa Décin, kde do roku 1949 najel asi 15 tisic kilometr(. Po delSim odstaveni najezdil v letech
1951 — 1953 dalSich vice nez 20000 km a vroce 1953 byl definitivné odstaven pro zavadu
prevodovek. Byl pfevezen do dilen Sumperk, uvaZovalo se o rekonstrukci pohonu, ale v roce 1957
byl zruSen. Jeho stav se zhorSoval, nékolikrat byl diky zelezni¢nim nadSencum pfevezen na rdzna
mista a asteén& konzervovan. Na zakladé rozhodnuti vedeni CSD byla v roce 2011 zahajena
Uplna renovace motorového vozu v ZOS Nymburk, ktera byla Gisp&sné dokonéena v roce 2016. [5]



VIl. mezinarodni védecké konference Dopravni fakulty Jana Pernera 2018 210

V zafi 2016 se srenovovanym a modernizovanym motorovym vozem mohla na setkani
historickych motorovych vozidel v Luzné u Rakovnika a poté i na Narodnim dni Zeleznice v Chebu
seznamit iroka vefejnost. V souasné dobé& je viz vyuZivan pro potfeby vedeni CSD a pro
komer¢ni jizdy na objednavku.

4 ZAVER

Rozvoj vozby motorovymi vozy na Ceskoslovenskych statnich drahach byl velmi dynamicky.
Od roku 1925 bylo do provozu nasazeno vice nez 600 motorovych vozu 45 fad. V prvnim obdobi
se motorové vozy uplatfiovaly pfedevS§im na mistnich a vedlejSich tratich a po roce 1934
i na meziméstskych rychlikovych a expresnich spojich. Motorizace lehké osobni kolejové dopravy
vynesla CSD pred 2. svétovou valkou na predni misto v Evrop&. Objem provoznich vykond
v pfepravé osob motorovymi vozy dosahl pred valkou 25%.

Motorové vozy prokazaly své prednosti spojenim vyhod silni€éniho motorového vozidla
a Zelezni¢niho osobniho vozu. Nabizely pfijemnou a klidnou jizdu a svou novosti budily zvédavost
vefejnosti. Pfispély k udrZzeni pozice Zeleznice, nabizejici v zastaralé mistni osobni dopravé
nepohodiny a nevzhledny vozovy park, fidké spoje a dlouhé jizdni doby. Provoznimi usporami se
vyznamné podilely na zlepSeni ekonomickych vysledkl Zeleznice. Po strance technické i provozné
ekonomické dosahovaly motorové vozy tuzemské vyroby Spickové evropské urovné. Svédcilo to
o vyspé&losti primyslovych podnikd i Ceskoslovenskych statnich drah. [3]

Tento dynamicky rozvoj byl ukonéen v letech 1938 a 1939 vyraznym omezenim jak vyroby
novych motorovych voz(, tak i jejich provozu pro nedostatek pohonnych hmot. Po tpravach hranic
bylo vice neZ 150 motorovych vozl predano Rigskym draham a Madarskym Zeleznicim. Rozvoj
motorovych voz( se obnovil az po skonéeni 2. svétové valky.

2 2 4
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MOTOROVE LOKOMOTIVY PRO PRUMYSL
Bohumil SKALA!

Abstrakt

Zatimco v obdobi vyroby parnich lokomotiv vyrabély obé naSe lokomotivky lokomotivy
specialné uréené pro potfeby primyslu, s nastupem sériové vyroby v padesatych letech
jsou pro primysl dodavany v podstaté shodné stroje jako pro CSD. AZ v pribéhu
sedmdesatych let jsou upraveny puvodni lehké lokomotivy T 475.1 v podstaté pouze
zvySenim celkové hmotnosti. Teprve v osmdesatych letech jsou v CKD postaveny stroje
projektované vyhradné podle poZadavk( hutniho primyslu. S koncem CKD prevzaly zprvu
modernizace a posléze i novou vyrobu privatizované plivodné opravarenské zavody.

Klicova slova
Motorové lokomotivy, prdmyslové viecky

1 UvVoD

Lokomotivy pro primyslové podniky jsou specificka vozidla, coz bohuzel v historii vyroby
zejména motorovych lokomotiv nebrali nasi vyrobci vzdy v tvahu. Na lokomotivy v provozu na
primyslovych vleckach a ve velkych primyslovych podnicich jsou kladeny podstatné odliSné
pozadavky nez na lokomotivy v provozu u statnich drah. Primyslové lokomotivy jsou obvykle
provozovany v urlitém uzavieném prostoru a vétSinou i ve stisnénych provoznich podminkach.
Neni pozadovana velka rychlost, ale spiSe velka tazna sila a pokud mozno co nejvétsi adhezni
hmotnost. Dale pak pfedevSim spolehlivost, jednoducha obsluha, snadna udrzba a pravé
s ohledem k slozitym rozhledovym pomérdm v pramyslovych provozech co nejlepsi vyhled z kabiny
strojvedouciho. Velikost vozidla pak souvisi s velikosti dané vlecky. Na nékolik malo kolejich je
vhodné zcela jiné vozidlo nez pro pramyslovy podnik s vle¢kou v rozsahu desitek kilometrQ
a provozovanych lokomotiv.

2 MEZIVALECNE OBDOBI

V tficatych letech 20. stoleti byly CSD evropskou velmoci v oblasti motorizace osobni dopravy
na mistnich tratich, kde nové motorové vozy zlevnily a zaroven podstatné zkvalitnily dopravu.
Obdobna racionalizace v oblasti motorovych lokomotiv se vSak u nas tehdy viabec neujala. Na
vlekach a u CSD se sice ve fficatych letech objevilo n&kolik mensich motorovych lokomotiv, jejich
vykon byl vSak jesté pfili§ nizky a jejich poCet v porovnani s parnimi lokomotivami zanedbatelny.
Druha svétova valka zastavila dal$i rozvoj motorizace v celé Evropé a zaroven zna¢né zdecimovala
pocetni stavy Zelezniénich vozidel vibec. Po valce doslo k rychlé obnové parku parnich lokomotiv
u CSD a také v primyslu fadou novych modernich stroji. Parni lokomotiva tehdy dosahla svého
vrcholu a nejvéts§iho rozmachu. Sou€asné se vSak jak u nas, tak v zahrani¢i za€alo uvazovat
o rozsahlejSi nahradé parnich lokomotiv novymi trakcemi, elektrickymi a motorovymi lokomotivami.

" Ing. Bohumil Skala, diichodce, v letech 1975-93 konstruktér a projektant lokomotiv v CKD Lokomotivka,
1993-96 pracovnik GR CD, od roku 1997 projektant CZ LOKO (dfive CMKS).e-mail: bohumil.skala@email.cz
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Bylo rozhodnuto, Ze motorové lokomotivy pfevezmou u nas v prvni fadé vesSkerou posunovaci
sluzbu, dale provoz na vedlejSich tratich a nékteré ukoly na tratich hlavnich, které budou postupné
elektrizovany. V souvislosti s delimitaci dopravniho strojirenstvi v Ceskoslovensku po roce 1948
byla lokomotivka CKD povéfena vyvojem a vyrobou motorovych lokomotiv, zatimco vyrobou
elektrickych lokomotiv byla povéFena plzefiska Skodovka. Vyvoj motorovych lokomotiv u nas je tak
v padesatych letech Gzce svazan s vyvojem lokomotiv v CKD.

3 VYVOJ PO 2. SVETOVE VALCE

Za skuteény podatek rozvoje motorovych lokomotiv v CKD m(izeme pokladat rok 1955. Tehdy
se zacal urychlené fesit vyvoj hned nékolika novych typ( podle tehdejsi potfeby nasi dopravy
a exportu v typové fadé motorovych lokomotiv o vykonech 110, 300, 550, 880 a 1 210 kW. Koncem
roku 1957 byla zahajena sériova vyroba malych dvounapravovych lokomotiv typu BN 150
s mechanickym prenosem vykonu. Kdyz podatkem roku 1959 skongila v CKD vyroba parnich
lokomotiv, bylo jiz v provozu nékolik prototyp(, a jen v roce 1959 se postavilo dalSich pét. Sériové
se vyrabély dva typy velmi Gsp&Snych lokomotiv T 211.0 a T 435.0 nejen pro potfebu CSD
a domaciho primyslu, ale i na vyvoz. Sou¢asné vSak ¢esky primys| prestava kapacitné stacit
nasazenému tempu pozadovanych poc¢ti lokomotiv pro tuzemsko a export. S koncem padesatych
let je proto presouvana ¢ast vyroby lokomotiv na Slovensko. Svoji roli zde sehrava rovnéz vrcholici
,studena valka“ s posilovanim podnikl tézkého strojirenstvi v ,tylu® a potfeba urychleni
industrializace Slovenska.

4 MOTORIZACE

Poc¢atky motorizace, hledani optimalnich koncepénich smérl a spolehlivost konstrukci
poznamenaly u nas nepfiznivé sloZzeni lokomotivniho parku motorové trakce. Bylo vyvijeno
a postaveno velké mnoZstvi riiznych typd odliSné koncepce €asto i pro shodné vykony. Pies velmi
zdafily nastup dieselelektrickych lokomotiv T 435.0 se v $edesatych letech pro CSD i priimysl
vyrabély také lokomotivy dieselhydraulické (T 334.0, T 444.02). Nedocenéno tak bylo jak hledisko
unifikace, kdy vykonové prakticky shodné lokomotivy T 435.0 a T 444.0 byly feSeny zcela odlisné,
tak hledisko dédi¢nosti. V ,typové“ fadé lokomotiv T 211.0 — T 334.0 — T 435.0 méla kazda z nich
jiny pfenos vykonu a fadu zcela odliSnych komponentl. V zajmu ekonomie provozu a zejména
udrzby a opravarenstvi se v8ak stale vice pozadovala dlsledna unifikace agregatd a detaild pfi
minimalnim poctu typu. Také robustni a spolehlivy naftovy motor fady 310 prestaval vyhovovat
nejen svoji nemoderni koncepci, ale pfedevSim znanou hmotnosti. Proto se v roce 1960 zapocalo
v roce 1965 a v druhé poloving Sedesatych let byl jiz ptipraven pro sériové pouziti. CKD sougasné
projektovalo novou typovou fadu lokomotiv druhé generace o vykonovém rozsahu 600 az
1 800 kW, ktera byla postupné realizovana od pocatku sedmdesatych let. Zaroven se preslo u nas
ve vyrobé novych lokomotiv vyhradné na dieselelektricky pfenos vykonu. Typickou pro nase trati
i vleCky se tak stala &tyfnapravova dieselelektricka lokomotiva. A tak zatimco v obdobi vyroby
parnich lokomotiv vyrabély obé naSe lokomotivky lokomotivy specialné urcené pro potreby
primyslu, s nastupem sériové vyroby motorovych lokomotiv v padesatych letech jsou pro primysl
dodavany v podstaté shodné stroje jako pro CSD. Je sice pravda, Ze dvounapravové
(T 211.0,1, T212.0) a tfinapravové (T 334.0) lokomotivy z prvni generace pro menSi vlecky
v podstaté vyhovovaly. Vyroba tfinapravovych lokomotiv, tolik oblibenych v sousednim Némecku,
byla ale ukon¢ena jiz v roce 1973. A pro vysSi vykony pak byly k dispozici pouze ,drazni*
lokomotivy.
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Prvni lokomotivou uréenou vyhradné pro prlmyslové podniky se tak stala aZz v poloviné
sedmdesatych let T 448.0, ktera vznikla rekonstrukci prototypt T 475.1. Prace na projektu T 475.1
byly zahajeny v roce 1967 a v [été 1970 se pak postavily dva prototypy s jednou kabinou
strojvedouciho pobliz zadniho konce stroje. V pfedni, delSi kapoté se nachazel motor K 6 S 230 DR
s trakénim dynamem TD 805, pomocné pohony a blok chladi¢d. V zadnim kratkém predstavku byl
umistén elektricky rozvadé¢ a baterie, v kabiné strojvedouciho byla dvé shodna Fidici stanovisté
umisténa diagonalné. Vyvoj nového typu skongil v unoru 1971 prototypovym Fizenim. Lokomotiva
svymi parametry splnila zadavaci kritéria, plné vyzbrojend méla hmotnost pouze 60 tun. Pres
Uspésny zkudebni provoz véak byla nové lokomotiva tehdy pro CSD nezajimavou, ani k exportu
nakonec nedoslo. Obé lokomotivy se proto po ukonceni zkousSek odprodaly na posunovaci sluzbu
do pramyslu.

Okamzita potfeba lokomotiv pro stfedné téZzkou posunovaci sluzbu, zejména v prdmyslu
anezdjem CSD o sériovou vyrobu lokomotivy T 475.1 se staly podnétem pro rekonstrukci
puvodniho typu na fadu T 448.0. Navrh rekonstrukce vychazel z vysledkd prototypovych zkouSek
s maximalnim moznym zachovanim konstrukénich feseni, ktera se osvédcila v provozu. Z divodi
dosazeni pozadovanych zakladnich parametr(i (vykon 883 kW (1200 k), max. rychlost 70 km/hod,
a hmotnost na napravu18 tun) byly provedeny nékteré podstatné zmény. ZvySeni adhezni
hmotnosti lokomotivy na 72 tun se prevazné realizovalo zesilenim hlavniho ramu a balastovanim,
v konstrukci rdmu se zarovefnl pocitalo s pozdéj§im zabudovanim automatického spfahla.
Ovérovaci série se vyrabéla na prfelomu let 1973 a 1974. Od roku 1975 se pak vyrabély sériové pro
Ceskoslovensky a polsky priimysl az do roku 1989 v poctu 620 kusu v celkem tfinacti sériich.

Z vyrobniho programu nasich lokomotivek tak v sedmdesétych letech mizi dvou a tfinapravové
lokomotivy nizSich vykonG a pro jakékoli provozni nasazeni Ize dostat pouze G&tyfnapravovou
lokomotivu T 448.0 z CKD Praha, a to s ohledem na exportni koly podniku je$t& se znaénymi
potizemi. Lokomotiva vSak svou koncepci vibec neodpovida poZadavkim na lokomotivy pro
pramysl. Pfesto jich bylo dodano pro primysl CSSR celkem 459 (a dal$ich 161 do Polska)
a dodnes to je nejrozSifenéjSi lokomotiva na nasich vle¢kach. Nedostatek vlastnich primyslovych
lokomotiv vedl k dovozu rliznych stroju v podstaté odkud se dalo. Jiz v poloviné Sedesatych let
(v obdobi mezi ukon&enim vyroby T 211.0 v CKD a zah&jenim dodavek T 212.0 z TSM) se
dovazely dvounapravové lokomotivy Ls 150 z Polska. V sedmdesatych a osmdesatych letech byly
importovany ze zemi RVHP desitky dvou a ¢tyfnapravovych lokomotiv. V oblasti malych lokomotiv,
které se u nas tehdy prakticky nevyrabély, to byly polské stroje 409 Da, rumunské L 18 H
a prfedevsim TGK 23 z Ruska, znamé u nas jako T 203.0. Ze &tyfndpravovych strojli nizSich vykonud
to bylo nékolik desitek kusu lokomotiv V 60 z NDR a rumunskych LDH 45 a LDH 70. Nedostatek
lokomotiv T 448.0 pro domaci pramyslové viecky vedl k hromadnym dovozim stroji stejné
vykonové kategorie, vedle nékolika V 100 z NDR to byly pfedevSim rumunské LDH 125. Pro
potfeby provozd s nebezpecim vybuchu byly dovezeny v po¢tu nékolika kusl specialni stroje
Henschel DHG 700 (Litvinov) a Hunslet (Slovnaft) v nevybuSném provedeni.

V druhé polovingé sedmdesatych let byl proto v CKD zahajen vyvoj nové lokomotivy o vykonu
600 kW s vyvySenou kabinou strojvedouciho, ktera méla nahradit starsi typy z po¢atki motorizace
a zaplInit tak mezeru (lokomotivy o vykonu niz§im nez 800 kW) ve vyrobnim programu CKD, v té
dobé& opét uz jediného vyrobce motorovych lokomotiv v CSSR. TFi prototypy T 457.0 (dnes 730)
byly postaveny v roce 1978. Dva byly uréeny pro zkousky u CSD, tFeti, t&28i pro zkousky
a na rozdil od T 448.0 méla vézové stanovisté strojvedouciho. V pribéhu provozniho ovéfovani
prototyptl doslo ze strany CSD k uplatnéni dal$ich doplfiujicich poZadavki. Prakticky sougasné
byly formulovany pozadavky z primyslu na konstrukci specialni tézké posunovaci lokomotivy
T 419.0, odvozené z lokomotivy T 457.0. Podkladem pro pozadavky hutniho pramysiu byly
rozsahlé provozni zkoudky provadé&né pracovniky VSD v Ziling na vieéce tehdejsi NHKG v Ostravé.
Z podrobnych rozborli prubéhd nasazeni vyplynula fada zajimavych skutenosti, napf. zZe
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lokomotiva v provozu vyuziva svého maximalniho vykonu po méné nez 1 % celkového nasazeni,
pIné proto postacuje vykon 600 kW, naopak adhezni hmotnost musi byt co nejvétsi. Vysledkem
méfeni a rozsahlych studii vyvoje prumyslovych lokomotiv v zahrani€i bylo zadani pozadavku
v€etné zadavacich technickych podminek.

Upravy lokomotivy fady T 457.0 podle pozadavkd CSD a projekt nové fady T 419.0 se proto
provadély s ohledem na maximalni shodnost jednotlivych uzld u obou lokomotiv. U ,hutni”
lokomotivy se pouzil delSi a podstatné robustné&jSi hlavni ram, jednodussi elektrickd vyzbroj
a podvozky s delSim rozvorem (2600 mm) a trakénimi motory TE 006. Hutni lokomotivy jsou tak
podstatné t6z8i, celkova hmotnost je 80 tun. Lokomotivy pro CSD krat$i a leh¢i ram celkovou
hmotnost 68 tun a trakéni motory TE 015. Dva prototypy hutni lokomotivy fady T 419.0 byly
vyrobeny koncem roku 1983 a nasazeny do zku$ebniho provozu v NHKG Ostrava. Ovéfovaci série
deseti lokomotiv fady T 457.0 (003-012) pro CSD byla dodana po&atkem roku 1985.

Lokomotivy fady 730 a prototypové pramyslové T 419.0 znamenaly po letech navrat
k véZzovym kabinam strojvedouciho u posunovacich lokomotiv. Striktni pozadavek CSD na jediny
obrys pro celou lokomotivu u sériovych stroji vedl v8ak k pouziti kinematického obrysu a tim
k podstatnému zhorSeni vyhledovych poméra z kabiny strojvedouciho. Zastupci primyslu proto
nebyli pfili§ spokojeni s realizovanou podobou prototypl hutni lokomotivy i kdyZz v podstaté
odpovidalo jejich zadani. V projekci CKD byla proto pfipravena pro sériové provedeni hutni
lokomotivy nova verze radikalné vyboduijici z dosavadni koncepce posunovacich lokomotiv CKD.
Cilem bylo zvysit technickou a uzitnou hodnotu lokomotivy, vyhovét dalSim pozadavkim zakaznika
a zjednodusit montaz lokomotivy ve vyrobnim zavodé. Diky upravam hlavniho ramu a navratu
k statickému obrysu se podstatné zlepSil vyhled z kabiny strojvedouciho, za mohutnymi €elniky byly
pristup na ochozy a do kabiny strojvedouciho. V roce 1986 byla podnikim hutniho prdmysiu
dodana ovéfovaci série deseti lokomotiv fady T 419.05. Na lokomotivé T 419.0511 se poprvé
v Ceskoslovensku provozné zkousel model spadové elektrodynamické brzdy. Lokomotivy
ovéfovaci série T 419.05 Ize dnes opravnéné oznacit jako prvni motorové skute¢né prumyslové
lokomotivy.

5 NASTUP ELEKTRONIKY

Prekotny rozvoj elektroniky a masovy nastup EDB vedl k radikdlni zméné nazor( na
usporadani a vybaveni posunovaci lokomotivy nejen u CSD ale zejména v primyslu. Uspé&sny
provoz posunovacich lokomotiv. CKD s elektrodynamickou brzdou (EDB) v Sovétském svazu
a podstatné zlepSeni pracovnich podminek u vyhledu z kabiny u sériovych lokomotiv T 419.0 vedly
CSD k pozadavku doplnit lokomotivy T 457.0 elektrodynamickou brzdou a upravit je do podoby,
jakou méla ovéfovaci série hutni lokomotivy fady T 419.0. Pfi pfipravé sériové vyroby hutnich
lokomotiv jiz s EDB a pod novym oznacenim T 419.1 proto byly provedeny Upravy jak na zakladé
zkusenosti z vyroby a provozu ovéfovaci série, tak v ramci sjednoceni s nové feSenou drazni
lokomotivou Fady 731 (T 457.1). Dva prototypy 731 pro CSD byly postaveny v roce 1988, prvni
z nich byl patnéctitisici lokomotivou CKD. Primyslové lokomotivy T 419.1 se vyrabély od roku
1989. Bohuzel v dusledku politickych zmén koncem osmdesatych let byly nakonec dodany pouze
dveé desetikusové série, z toho jedna lokomotiva se exportovala do Polska.

Soudasné, v souvislosti se sv&tovou ropnou krizi, realizovalo CKD v roce 1986 pro ovéfeni
nekonvenénich zdroji energie funkéni model hybridni lokomotivy TA 436.05 s naftovym motorem
LIAZ M 1 a trakéni baterii, ktera dotuje trakéni vykon lokomotivy az na hodnotu 600 kW. Pro
vzajemné porovnani provoznich parametrl s klasickou lokomotivou byl ,hybrid“ postaven do
obdobnych rozmért jako T 457.0. Ve vhodném posunovacim provozu pfinasel usporu az 20 %
paliva. PFfinos nekonvenéni lokomotivy je ale pfes ur€ité uspory paliva pfedevSim v ekologicky
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CistSim provozu. Prototyp TA 436.05 (pozdé&ji 718) sou€asné poslouZil cennymi poznatky i pro vyvoj
novych dvounapravovych lokomotiv CKD, ktery CKD zahdjilo, s ohledem na nedostatek t&chto
lokomotiv u CSD i v priimyslu, v druhé poloving osmdesatych let. Jako prvni se pfipravila do vyroby
varianta podle zadani CSD, prototypy Fady 704 s motorem LIAZ M 2 o vykonu 180 kW byly
vyrobeny v roce 1988. Lokomotiva byla opét poznamenana specifickymi pozadavky CSD, podle
plavodnich predstav méla slouzit pfedevSim pro posun na toénach v depech, byla proto kratka
s malym rozvorem a lehka. Sou¢asné s nimi byl vyroben tfeti, ,pouze” té€z§i prototyp T 237.05 pro
primysl. Sériova vyroba se pak rozbéhla az po¢atkem devadesatych let.

V priibéhu osmdesatych let objem vyroby lokomotiv v CKD dale rostl, v roce 1983 vyrobilo
CKD poprvé vice nez 1800 500 lokomotiv v jediném roce, od t& doby do konce osmdesatych let
pocet vyrobenych vozidel pod pét set jiz neklesl. Vyznamny podil, v nékterych letech az 90 %,
tvofily lokomotivy typu CME3 pro Sovétsky svaz. Modifikované stroje CME3 se dodavaly i do
Albanie, Iraku a Syrie a pro primyslové podniky v Polsku a Ceskoslovensku. Na domaci
primyslové viecky tak zbyvalo opét pouze velmi malo volnych strojii a tak pokracovaly dovozy
z NDR, Rumunska a SSSR.

Koncem osmdesatych let se pfedpokladala rozsahlejSi obnova parku motorovych lokomotiv
pro vedlejSi trati a pramyslové vlecky, a to jak Ctyfnapravovymi lokomotivami 731 (pro primysl
T419.0,1, dnes 729), tak dvoundpravovymi lokomotivami fady 704, pro pramysl v tézsi verzi
T 238.0, proti prototypu T 237.0 byla pfidana dalSi tuna na napravu. Kromé toho byla v projekci
pfipravovana ,velka“ pramyslova lokomotiva T 239.1 (dnes 709) s pfedpokladanym vykonem
cca 300 kW. Byla projektovana jiz s velkou kabinou prevzatou ze c¢tyfnapravovych lokomotiv
a v tézkém" provedeni s trakénimi motory TE 006. Z mnoha pficin se vSak dodavky proti plvodnim
predpokladim zpozdily a do provozu se tak dostal pouze zlomek plvodné uvazovanych pocta
novych lokomotiv. Politické zmény z konce osmdesatych let se totiz vyraznym zptsobem promitly
i do vyroby lokomotiv. Podatkem devadesatych let proto rapidné poklesl export lokomotiv CME3T
do SSSR, posledni velka série byla uzaviena v roce 1991 lokomotivou CME3T-7454. Sougasné
byly podstatné redukovany i velkorysé plany na obnovu parku motorovych lokomotiv CSD
a bohuzel i v fadé primyslovych podnikd. To vedlo k stornovani nékolika objednanych sérii 731
a k zruSeni vyroby prototypl nové tratové lokomotivy 755. Pocatkem devadesatych let byly pro
CSD dodany pouze dvé fficetikusové série 731 (objednavka dalSich 60 kust byla zrudena)
a 18 lokomotiv 704. Pro primysl se pak kromé druhé desetikusové série T 419.1 vyrabély uz pouze
dvounapravové lokomotivy T 238.0.

6 POREVOLUCNi DOBA

Zaroven se vSak pocatkem devadesatych let zacinaji, s rostoucim nedostatkem financnich
prostfedku, hledat pfedevSim levnéjsi vozidla cestou pfestaveb plvodnich lokomotiv. Na zakladé
zadani tehdejsiho UR CSD byla zpracovana studie a posléze i konstrukéni dokumentace pro levna
vozidla s malym vykonem, jejichz vyroba byla koncem roku 1991 zadana do LD Jihlava a Vrutky.
Jihlavské depo realizovalo variantu s novostavbou kapot a kabiny v dvousilovém provedeni (baterie
a motor Zetor o vykonu 37 KW - fada 799), ve Vrutkach postavili ¢isté akumulatorovou verzi (fada
199.4). Soucasné konstrukéni kancelaf Patent z Hradce Kralové zpracovala pro tehdejsi ustfedni
feditelstvi CSD studii dal$ich moznosti fe$eni rekonstrukci dvou a tfinapravovych lokomotiv 700 a2
703 a 710. Jejich pouziti bylo zvazovano i pro mensi pramyslové viecky.

Od ledna 1993 doslo k rozdéleni Ceskoslovenska na dvé samostatné republiky a sougasné
také logicky k rozdéleni CSD na dvé& nastupnické organizace CD a ZSR. Tato skuteénost se
samoziejmé promitla do vyroby, modernizaci a oprav motorovych lokomotiv, zaroven doSlo
i k privatizaci opravarenskych kapacit CD. Jediny &esky vyrobce motorovych lokomotiv — CKD
Lokomotivka — byla rovnéz privatizovana a v poloviné devadesatych let vyrabéla jiz pouze pro
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pramyslové podniky malé série dvounapravovych lokomotiv T 238.0 s motorem Liaz (704.5) a od
roku 1993 i tézkou dvounapravovou lokomotivu T 239.1 s motorem MTU (709.5).

Od ledna 1997 doslo ke slouéeni zavod(i CKD Lokomotivka, Trakce a Tatra pod novym
oznadenim CKD Dopravni systémy a postupné doslo k presunuti vyroby do nového zavodu na
Zligin&. Pavodni prostory v Praze-Libni a Vysoganech byly opustény a na zbytkovy podnik CKD
Lokomotivka vyhlaSen konkurz. Po slouc€eni byla vyroba lokomotiv prakticky zastavena, poslednim
vyvinutym prototypem v CKD byla T 239.2 (709.6) s asynchronnimi trak&nimi motory. Mala slavnost
28. dubna 1999, pfed jiz v podstaté opusténou montazi CKD Lokomotivka s lokomotivou 709.601,
byla jen smutnou tetkou za necelym stoletim vyroby lokomotiv v CKD. V lednu roku 2000 byl
vyhlasen konkurz i na CKD Dopravni systémy. V pribé&hu let 2001-2002 doslo k prodeji v&tsi sasti
podniku CKD Dopravni systémy firmé Siemens. Nové vznikla firma Siemens kolejova vozidla ale
neni pravnim nastupcem CKD a vyroba motorovych lokomotiv v Cesku nebyla soudasti jejiho
vyrobniho programu. Po¢atkem nového stoleti pak na misté pavodnich vyrobnich hal lokomotivky
CKD v Praze Vysoganech vznikla vicetgelova hala ,Sazka aréna“. Firma Siemens posléze na
podzim roku 2009 zavod na Zli¢iné z divodu nedostatku zakazek a nadbytku vyrobnich kapacit
v Evropé stejné uzaviela.

Modernizace motorovych lokomotiv tak pfevzala lokomotivni depa a opravarenské podniky
v obou republikach. PfedevSim v lokomotivnich depech v Jihlavé a ve Vrutkach se rozbéhly
modernizace dvou a tfinapravovych lokomotiv jak pro CD a ZSR, tak i pro priimyslové podniky.
V roce 1996 se objevily prvni modernizace ¢tyfnapravovych lokomotiv také pro pramyslové viecky,
Z0S Nymburk vystavovala na veletrhu v Brné lokomotivy fady 740 a 770 s novym motorem
Caterpillar v plvodnich kapotach a s pouzitim pavodnich trakénich dynam a pomocnych pohon.
Jiz o rok pozdéji pak predvedla Jihlavska lokomotivni spole¢nost (JLS, dnes soucast CZ LOKO)
v Brné lokomotivu fady 744.701 jako prvniho pfedstavitele stavebnice pro komplexni modernizace
primyslovych lokomotiv predevsim fady 740. Lokomotiva méla jiz véZovou kabinu strojvedouciho
a motor Caterpillar 3512 o vykonu 990 kW pfimo spojeny s novym trakénim alternatorem vyvinutym
firmou Siemens Drasov. Pravé nové vyvinuty trakéni alternator z Drasova umoznil plné vyuziti
vykonu rychlobéznych motort Caterpillar a tim i prestavbu plivodné kapotovych lokomotiv na
vézové. Soucasné téz JLS vystavila komplexné modernizované dvou a tfinapravové lokomotivy
fady 797.7 a 711 rovnéz remotorizované motory Caterpillar. V roce 1998 JLS predstavila jako dalSi
variantu modernizaci fady 740 v novych kapotach, komplexné modernizovanou 724.701 s motorem
Caterpillar 3412 o vykonu 627 kW a rovnéz komplexné modernizovanou 711.703, obé lokomotivy
s pouzitim jednotné vézové kabiny, stavebnicovych nizkych kapot a EDB.

V roce 2002 bylo v CMKS rozhodnuto pfipravit pro mezinarodni vystavu Innotrans 2004
v Berliné zcela novou dvounapravovou lokomotivu, vychazejici z prototypové lokomotivy 709.701
a typové stavebnice lokomotiv CMKS-JLS. Lokomotiva byla navrZena jako univerzalni a tratova
lokomotiva a stala se tak prvnim strojem obnovené vyroby novych motorovych lokomotiv v Ceskych
zemich. Prototyp oznaceny 709.401 byl pfedstaven vefejnosti v zafi 2004 a nasledné vystaven na
Innotransu v Berliné. Nésledné na prototyp navazaly Ctyfi t€Zké dvounapravové lokomotivy 709.7
pro pramyslové podniky. Vroce 2008 byl, jako dalSi vyvojové pokraCovani fady tézkych
dvounapravovych posunovacich lokomotiv CZ LOKO a. s., postaven prototyp 719.701,
v mechanické Casti koncep&né vychazejici z fady lokomotiv 709. V elektrické vyzbroji byl viak
pouzit kompletné asynchronni pfenos vykonu. Prototyp byl vystaven v Berliné na Innotransu 2008.
Vroce 2012 pak byl postaven prototyp &tyfndpravové lokomotivy 744.001 opét s asynchronni
vyzbroji.

Liberalizace dopravniho trhu umoznila vstup na ¢eské koleje i dal§im dopravciim, z nichz fada
znich byla plGvodné velkou primyslovou vleckou. Na traté se tak dostala i fada plvodné
vle¢kovych lokomotiv. Zde se tak projevila jako urcita vyhoda univerzalnost lokomotiv T 448.0, coz
v dobé jejich vyroby byla spiSe nevyhoda. Univerzalni priimyslové lokomotivy T 448.0, dnes 740, se
tak dockaly celé fady modernizaci ve vykonové fadé 300 az 1000 kW vcetné dalSich uprav pro
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tratovou sluzbu. Lokomotivy s uréenim vyhradné pro pramysl jsou dnes vyrabény obvykle
jako dvou a tfindpravové pouze v nizSich vykonovych kategoriich do cca 500 kW. Vy3Si vykonové
kategorie jsou pak feSeny v Ctyfnapravové verzi jako univerzaini stroje pro posun a lehkou tratovou
sluzbu zasadné ale ve véZovém provedeni.
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1 PARDUBICE, MESTO POCATKU CESKEHO LETECTVI

Dne 13. srpna 1891 v ramci prazské Jubilejni vystavy vzlétli francouzsti vzduchoplavci Godard
a Surcouf balénem ,Victor Hugo a uskutecnili pfelet z Prahy do Pardubic. Toto prvni setkani se
vzduchoplavbou zanechalo velky dojem na pardubickém baronu Arthuru Krausovi, nadSenym
prikopnikem technickych novinek. Sestrojil si jednoduché mavavé letadlo a byl propagatorem
myslenky bezmotorového létani a s nim uskutecnil nékolik kratkych skokd. Byl prvnim ob&anem
Pardubic, ktery se vznesl nad zem, i kdyz jen velmi nizko a velmi kratce.

Zagatkem 20. stoleti jsou Pardubice vyznamnym primyslovym stfediskem vychodnich Cech.
Bratranci ing. Jan Kaspar a Eugen Cihak si ve skladiti fy Dvorak zfidili dilnu a postavili letadlo
s tfivalcovym motorem, oboji vlastni konstrukce. S timto letadlem uskuteénili koncem srpna 1909
na vojenském cvi€isti v JesniCankach své prvni pokusy o vzlet. BEéhem téchto prvnich pokusl se
Zjistilo, Ze motor vlastni konstrukce je velmi slaby a proto ing. KaSpar v sobé prekonal
konstruktérskou ctizadost a zakoupil ve Francii motor Anzani o 30 HP. S timto motorem kone¢né
prisel uspéch a 25. srpna 1909, po nepatrnych poskocich se letadlo odpoutalo od zemé a proletélo
vzdalenost nékolika desitek metrl, pfim pfistani vSak doslo k poskozeni letadla. Zaroveri mezi
bratranci dochazi k rozdilnym nazordm na konstrukce letadel a proto se ing. KasSpar rozhodl| koupit
hotové letadlo, francouzsky Blériot XI. Pro servis a stavbu letadel byl v prostorach dnesniho
nékladového nadrazi CD v roce 1910 postavena diev&na kolna — prvni hangar. Ing. Ka$par svého
Blériota smontoval na jafe 1910 a po mnoha pokusech se dne 12. dubna 1910 vznesl asi do vySe
12 metrd, 16. dubna az do vySe 30 metrd, 19. €ervna byl naplanovan prvni vefejny vzlet letadla
v Pardubicich. Let tam a zpét po dohodnuté trase. Tim byly polozeny zaklady skuteéného létani, ne
jako dfive ojedinélych skoku. V nasledujicim roce, 23. dubna 1911 podnikl Ing. Kaspar prvni let
mimo letiSté v délce skoro 15 minut a o tyden pozdégji na trati Pardubice-Chrudim a zpét trval let
skoro 25 minut a pfi opakovaném startu letél s prvym spolucestujicim, Evzenem Cihakem.
NejslavnéjSim dnem v3ak byla sobota 13. kvétna 1911, v 6.13 hod. odstartoval ing. Kaspar ke
svému paméatnému letu z Pardubic, pfes Kolin a Cesky Brod do Prahy, kde po 92 minutach
a 121 km pfistal na dostihovém zavodisti v Chuchli. Po tomto UuspéSném letu nasledovalo nékolik
dalSich vefejnych vystoupeni v riznych ¢eskych méstech. V zavéru roku 1911 prelétli ing. Kaspar
i Cihak z MéInika do Prahy, navic na palub& Ka$parova letadla se spolucestujicim redaktorem
novin ,Narodni politika“, propagatorem letectvi J. Kalvou. Roku 1912 byla v Pardubicich oteviena
,Aviaticka $kola inz. Kaspara“. Druha osobnost pardubického aviatického Zivota, Eugen Cihak,
zacal s vlastnim létanim na zakoupeném stroji Soulnier v roce 1910. Poté spolu se svymi bratry
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zacCal stavét nova letadla. | on zaloZil aviatickou Skolu a b&hem roku 1913 predved| své produkce
ve dvanacti méstech v Cechach a na Moravé. Jeho letadlo ,Rapid” diky své jedine¢né konstrukci
kfidla mélo znaky moderniho letadla a o mnoho rokl pfedbéhlo svoji dobu.

Diky obou pardubickych aviatiki jsou pravem Pardubice povaZovany za mésto pocatka
Ceského letectvi. Pardubice se aZz do vypuknuti 1. svétové valky staly skute€nym centrem Ceské
aviatiky.

Po vypuknuti 1. svétové valky byli oba pardubiéti aviatici povolani do sluzby v armadeé, nikoliv
v8ak do leteckych sbord.

2 VZNIK AVIATICKEHO DRUZSTVA, OBDOBIi DO A BEHEM 1. SVETOVE VALKY

V souvislosti s aviatickymi zagatky ing. Jana Kaspara i Eugena Cihaka zfidila v &ervenci 1910
pardubicka méstska rada aviaticky odbor a 14. zafi 1910 vzniklo ,Aviatické druzstvo“. Vybor tohoto
hangary pro uskladnéni letadel. Stanovy ,Aviatického druzstva®“ byly schvaleny 26. dubna 1911.
Na pardubickém ,letisti“ stalo celkem pét hangar( a ¢innost byla velmi rusna. Koncem kvétna 1913
se uskutecnily prvni ,vyhlidkové lety“ a doslo k prvnimu leteckému snimkovani Pardubic.

S vypuknutim 1. svétové valky byla letecka cinnost Aviatického druzstva zastavena.
byl postaven nejvétsi vojensky lazaret v rakousko-uherské monarchii, tzv. Karanténa. V roce 1919
byla do Pardubic pfidélena vojenska letecka setnina z Prahy, ta byla vroce 1920 prevelena
na Slovensko, protoze v Pardubicich jiz nebyla vhodna plocha pro letisté.

3 MEZIVALECNE OBDOBI, MASARYKOVA LETECKA LIGA, OTEVRENiI NOVEHO
LETISTE V POPKOVICICH, VYCHODOCESKY AEROKLUB PARDUBICE

V roce 1914 vznikl v Praze ,Cesky aviaticky klub®, ktery po valce svoji &innost obnovil a stal se
zaékladem ,Ceskoslovenského aeroklubu“ pozdé&ji ptejmenovaného na ,Aeroklub republiky
Ceskoslovenské“ (ARC). K $ifeni myslenky letectvi byla v roce 1923 vznikl ,Masarykiv letecky
fond" pfepracovany o tfi roky pozdéji na ,Masarykovu leteckou ligu“ (MLL). Také v Pardubicich byla
v €ervnu 1926 ustavena MLL, s ustavujici valnou hromadou 10. fijna 1926. O tfi roky pozdéji,
15. prosince 1929 se konala ustavujici schize ,Vychodoceského aeroklubu Pardubice” (VAP).
Dilezitym pocinem byl zamér vybudovat nové letisté, tak byla v roce 1930 byla vykoupena plocha
v katastru obce Popkovice a zahajeny pfipravné prace k vybudovani letist€¢ a nezbytného
technického zazemi. V zafi 1932 bylo letisté v Popkovicich zkolaudovano komisi Ministerstva
vefejnych praci a provoz na ném byl civilni i pro potfebu armady. Odbocka MLL postavila novy
hangar (pouzivany pro roce 1995 jako provizorni odbavovaci hala EBA a.s.) V roce 1937 se nesl ve
znameni stavby moderniho hangaru. Krasny hangar pro dvacet letadel, zafizené dilny, garaze
umyvarny, utulnd klubovna a kancelafe, byt spravce, pokoje pilotnich uiteld a Zzak,
meteorologicka stanice. Letisté se tak stalo plnohodnotnym, modernim letiStém podle potieb té
doby. V tomto roce se ¢lenové VAP setkavali i s jednotkami Ceskoslovenského letectva, které byly
poprvé trvale umistény na letisti. Svétova politicka situace se vSak pomalu pocala zhorSovat, letisté
ve zvySené mife vyuzivaly vojenska letadla a Cinnost VAP se vice zaméfovala na vycvik novych
pilot pro potfeby armady.
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4 MNICHOVSKA KRIZE, OBSAZENI LETISTE NEMECKOU ARMADOU, CINNOST
PARDUBICKEHO LETISTE V OBDOBI 2. SVETOVE VALKY

Mnichovské udalosti zastavily témé&f veSkerou Ccinnost. LetiSt€ Pardubice vyuZivalo
Ceskoslovenské vojenské letectvo pfi mobilizaci v roce 1938. 15. bfezna 1939 bylo pardubické
letisté obsazeno némeckymi vojsky, letadla MLL a VAP byla zabavena a na vice nez Sest let se tak
pardubické letisté stalo soucasti sité letist Luftwaffe. Postupné plochu letisté rozsifily nové
betonové pojezdové drahy, zvySen pocet hangard a provoznich budov. V ramci letecké Skoly,
slouzilo pro vycvik novych pilotl, v samotném zavéru valky i jako zakladna Skoly pro letecké
techniky a piloty bojovych leteckych utvarli operujicich proti spojeneckym armadam. Protoze
bé&hem okupace byla letecka ¢innost zakazana tak z ¢lent pardubického VAP odchazeli néktefi
piloti do zahranigi, hlavné do RAF nebo se zapojili do odbojové &innosti. Rada z nich poloZila Zivot
v prubéhu valky v boji proti némeckym faSistim, byli popraveni nebo zahynuli v koncentra¢nich
taborech. Valka se dotkla si samotnych Pardubic, jako dllezZitého primyslového a dopravniho uzlu.
V fijnu 1940 doSlo k prvnimu naletu na pardubické letisté. DalSi tfi spojenecké nalety byly
uskute€nény v Cervenci, srpnu a prosinci 1944. Jejich cilem bylo pfedev8im pardubicke letisté,
nadrazi a v ramci tzv. valky o benzin rafinerie Fanto. Na konci valky bylo letisté téméF zniCeno, dva
hangary (pobofené a vyhorelé), nadrze na pohonné hmoty a plocha leti§t€. Prvnim spojeneckym
letadlem, které pfistalo na letisti byl 9. kvétna 1945 sovétsky prdzkumny letoun Polikarpov Po-2.
10. kvétna 1945 na letisté priletéla eskadra sovétskych 11-2 Sturmovik.
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Z majetku VychodoCeského aeroklubu Pardubice nezbylo nic. V kvétnu 1945 byl ustaven
,Cesky narodni aeroklub (CNA), ktery sdruZoval jednotlivé aerokluby na Gzemi Cech a Moravy.
Jeho ¢lenem se stal i VAP a jeho letecka Cinnost byla zahajena na pardubickém letisti az 14. dubna
1946. Zadala zde vyvijet ginnost Ceska letecka 8kola VAP, kterou fidil nové vznikly Aeroklub
republiky Ceskoslovenské (ACR). Od té doby bé&Zel naplno &ily vycvik pilotd. Byly provizorng
opraveny zni¢ené hangary VAP. Teprve koncem roku 1947 byl opraven a zprovoznén byvaly
hangér MLL u popkovického okraje letisté. Rok 1948 pfines| Casté zakazy €i omezovanim provozu
a po Unoru 1948 byl ARC nahrazen Ceskoslovenskym svazem lidového letectvi. Kratce po
skonéeni valky se o letis§té zaCala zajimat armada. Od roku 1946 zde zacala pUlsobit Letecka
vojenska akademie. DalSim meznikem byl rok 1950, kdy v obdobi studené valky doSlo k rychlému
vyvoji vojenské letecké techniky a pro civilni letce na pardubickém letisti nebylo misto. VAP se
musel s letiStém rozloucit. Motorovi piloti se prestéhovali do Pfelouce, plachtafi do Podhoran.
LetisSté dostalo  Cisté vojensky statut. Celd vojenska éra od povale€nych let az do roku 1955
znamenala postupnou celkovou modernizaci leti§té pfizplsobovanou vzdy danym vojenskym
ucellim. Nejdfive se stalo az do roku 1951 domovem Letecké vojenské akademie. V té dobé,
s nastupem proudové letadlové techniky, padlo rozhodnuti nejdfive vybudovat na letisti misto
plavodni travnaté drahy novou betonovou vzletovou a pfistavaci drahu o délce 2.500 a Sifce
75 metra a pojizdéci drahy. Zaroven se pokraCovalo ve vystavbé dalSich objektd. Vznikly odolné
hangary, stojanky letadel, fidici véze, technické zazemi, servisni a opravarenské objekty, ubytovaci
zafizeni, kasarna a dals$i zafizeni, ktera dala celému komplexu podobu moderniho letisté a dnesni
stavajici podobu. Po dokonéeni vystavby v roce 1954 se tak na letiSti objevily proudové letouny
MiG-15, nasledné v roce 1958 nadzvukové MiG-19 a v roce 1965 MiG-21. Béhem té doby, az do
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roku 1994, na letisti pGsobily rizné stihaci, stihaci bombardovaci, dopravni, przkumné a bitevni
pluky. Na konci roku 1994 vznikla Zakladna Skolniho letectva, v roce 2000 pfejmenovana na
Zakladnu Specialniho letectva. V prosinci 2003 vznikla Sprava letis§té Pardubice. Jejim ukolem je
zabezpecleni letiStné provozni sluzby (fizeni letového provozu, udrzba vSech betonovych
pohybovych ploch pro letadla i travnatych ploch, udrZzba svételné techniky a radiotechniky. V dubnu
2004 vzniklo Centrum leteckého vycviku (souc¢ast LOM Praha), které provadi vycvik posluchacd
leteckého sméru Univerzity obrany Brno — budoucich vojenskych letcl. V ¢ervenci 2004 zacala
v aredlu letisté plsobit Brigadda logistické podpory.

V srpnu 1968 bylo pfes odpor vojenského persondlu letiSté obsazeno jednotkami polske
armady. Létani bylo obnoveno az 30. fijna 1968.

6 VOJENSKE LETISTE PARDUBICE SE SMISENYM VOJENSKYM A CIVILNIiM
PROVOZEM, VZNIK AKCIOVE SPOLECNOSTI EAST BOHEMIAN AIRPORT,
STATUT MEZINARODNIHO VEREJNEHO LETISTE

V lednu 1993 byla zaloZzena akciova spole¢nost East Bohemian Airport (EBA). Jejim Ukolem
bylo projednat moznost vyuziti dosud pouze vojenského letiSté i pro civilni letecky provoz. Po
dvouletych jednanich s pfisluSnymi statnimi organy (ministerstva obrany, dopravy, vnitra, financi,
okresnim a krajskym ufadem) a organem mistni samospravy dochazi k proméné ve vyuziti letisté.
A vroce 1995 se tak zacina psat nova historie pardubického letidté. To je i nadale v majetku
armady, otevira se vSak i pro civilni potfebu jako letiSt€ se smiSenym vojenskym a civilnim
provozem. Ziskava statut vefejného mezinarodniho letisté a leteckého hraniéniho pfechodu a je
jednim z péti patefnich letist Ceské republiky. Z hlediska civilniho leteckého provozu je letisté
vyuzivano pro lety vnitrostatni i zahrani¢ni soukromé i podnikatelské klientely a rovnéz pro
pravidelné i charterové lety leteckych dopravcd a cestovnich kancelafi (letni lety na rekreaci),
specialni nakladni leteckou prepravu (cargo), vycvikové lety naSich leteckych dopravcl, pro
zdravotnické a repatriaéni lety, vycvikové lety nasich velkych leteckych dopravcdl. Po vstupu Ceské
republiky do EU a Schengenského prostoru se vyznam civilniho provozu na pardubickém letisti
vyrazné zvysil. Se vzrlstajicim poétem odbavenych cestujicich i pfepravnych tun nakladu postupné
vznikla nutnost dalS§i modernizace civilni Casti letisté. Byl dan do provozu novy areal staeni
leteckych pohonnych hmot a technického bloku pro obsluzné prostfedky nutné k odbaveni letadel,
rozSifena stojanka letadel, vybudovana nova svételné techniky. Pro zlepSeni komfortu odbaveni
cestujicich byl vroce 2018 otevien novy odbavovaci terminal, pfijezdové komunikace k nému,
dokonéi se parkovisté, restaurace s vyhlidkou na pfistavajici a odlétajici letadla. Letisté se stalo
vyznamnym dopravnim uzlem regionu a Ceské republiky.
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