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Anotace

Bakal&ska prace se zabyva historii Zelgnifino spojeni \Cechach, na Moray
a ve Slezsku. Popisuje vyvoj drahy od prvnich dspireznych trati, az po dnesni
rychlovlaky. Podstatné jsou téZeplinosti a nevyhody kolejové dopravy a také to, jak
prispéla draha k rozvoji jednotlivych kréj Dale pojednava o vlivu Zeleznice na
obyvatelstvo. Mimo hlavnich trati je prace zdiema gedevSim na mistni drahy (tzv.
lokalni drahy). Konkrét& pak na prvni elektrickou lokalni drahu v Rakouskwersku,
drahu z Tabora do Bechynu které je doloZzena fotograficka dokumentace rmdztati
a technickych prvk, které byly pouzity. Pro tuto lokélni drahu vyrblielkou ¢ast
elektrického z&zeni FrantiSek KZik a proto se v této praci nachazi pojednaniho je

Zivot¢ a pisobeni u drahy.

Annotation

This thesis deals with the history of the rail limk Bohemia, Moravia and
Silesia. It describes the evolution path from thet fkorespreznych lines to today's
high-speed trains. Important are also the advaastagd disadvantages of rail transport,
and how it contributed to the development pathaxfheregion. It also deals with the
impact of railroads on the population. Besides thain line of work is focused
primarily on the local track (the local track). $pieally, the first electrified the local
track in Austria-Hungary, distance from Tabor tocBg@®, which is accompanied by
photographic documentation of background, line taetinical elements that were used.
For the local track has produced a large portiorthef electric equipment FrantiSek

Ktizik and therefore this work is a treatise on Hesdnd activities at the track.



Touto cestou bych céitpodkkovat PaedDr. AlehPolachové, Ph.D. za odborné vedeni
bakal&ské prace.
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UVvOD

Od dob svého vzniku vroce 1825 usla Zeleznic&achach dlouhou a
strastiplnou cestu. Od prvni Uzkokolejné &spfezné drahy, f@s parni a motorové
lokomotivy, az k dnesnim elektrickym rychloviak. Zeleznice je tak roz&na jelikoz
ma plno nespornych vyhod. Proto si také vydobyl@ siisto mezi ostatnimi druhy
dopravy. Mezi nejtSi prednosti pai nagiklad nizky valivy odpor, vedeni vozidla
koleji, jeji vysoka unosnost, ale i jeji Setrnosiolni krajiré. Byla budovana priméa#n
pro nakladni pepravu.

Dnes je Weské republice vystémo okolo 9 578 kilometr vefejnych trati.
Cesko pati mezi staty s nejhustsi Zelesmi siti na s¥ts. Neexistuje tu snad nikdo, kdo
by se alespd jednou v Zivat nesvezl vlakem. | ja sdm pebuji casto cestovat a
nejracji volim vlakovou dopravu, hlawnproto, Ze je pohodina a nabézsté spojeni.
M¢ samotného uchvatila Zeleznice jiz v mladi. Radnjshodil pozorovatily ruch a
déni na nadrazi. JelikoZ se zajimam o historii dradwpravy ndl jsem SEsti, Zze se
v mis€ mého bydli& nachazi jedna z nejstarSich elektrizovanych tvavrops.
Bakal&ska prace bylaiflezitost, jak se s touto pamatkou blize seznandivagdét se
vice o0 jeji stav, provozovani a jejim vyznamu pro Taborsko a Béskyg v dobach
minulych i dneSnich.

Vyvoj drazni dopravy se neobeSel bez nepochoperiznd i strachu z novych,
nepro¥irenych technickych vylepSeni. Proto prosazeni kahd®ace doprovazely
velké pihatahy a nebylo mozné jich dosahnout bez velkéhao asslvelkym nasazenim.
MuaZzeme byt vééni ©m, ktei se nenechali urdt a neunavwh bojovali ve jménu
pokroku, i kdyZ se pokazdé nepovedlo &zitt

Diky témto prikopnikim je dnes Zeleznice na tak vysoké Urovni a proto si
zaslouzi naSi Uctu a obdiv. Jednindahto lidi byl i FrantiSek Kzik, cesky vynalezce a
autor mnohych technickych vylepSeni, ale htazastance elektrické vozby na draze.
Mezi projekty, které realizoval pdt elektrizace rsstské hromadné dopravy, hlavn
v Praze a v neposlediad také projekt stavby lokalni drahy z Tabora do Bexh

kterym se v této praci podrobaabyvam.
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|. TEORETICKA CAST

1. Cile bakala‘ské prace

Teoretické cile

* Hlavnim cilem této bakaiské prace je zdokumentovani Zelé€nio spojeni na
Ceském Uzemi se zabenim na lokélni drahy. Zmapovani jeho historie,
technickych prvi a z&izeni, které byly pouzity.

o Vyhledani zajimavosti k jednotlivym dram drah.

o Popsat vyhody Zeleznice a zjistit pre posledni dob tak zaostava za
silni¢ni dopravou.

o Popsani vzniku a vyvoje kolejnic, materialu ze &ker jsou zhotoveny a
zpiasohi vyroby, které se &sem vyvijely a zdokonalovaly je dalSim
z cili.

o Zjistit co vedlo ke vzniku prvniho elektromotoryak postupovalo jeho

zlepSovani.
Praktické cile

e Zaneiit se na prvni elektrickou lokalni drahu z TabomaRechyri a zjistit co
nejvice o jejim vzniku, fungovani a stavbach, kieyl pro jeji provoz dlezité
a nepostradatelné.

e Vyhledani systému zabezfmwaciho z#izeni popsani jeho ifednosti a
nedostatl. Dale pak porovnanigthto historickych zabezpevacich prvk se
zabezpeéovacim vybavenim, které je v provozu v &asnosti.

* Mezi praktické Ukoly pd&t také zhotoveni fotodokumentace popisovanych

zajimavosti, staveb aifaeni.



2. Zeleznice WCeské republice

Zpracovano podle [2]. Zelezmi doprava \Ceské republice se Zala formovat
ve dvacétych letech 19. stoleti. Tuta’ gifevzala po rozpadu Rakousko-Uherska
Ceskoslovenska republika.éiina Zelezrinich drah na nasem Uzemi byla postavena
soukromymi Zelezgnimi spol€nostmi. V dneSni dab vlastni gevaznou cast
Zeleznénich tratiCeské republiky stat, respektive statni organizgmed zelezini
dopravni cesty. NejtSim dopravcem Ceské republice je spaleostCeské drahy.

V sowasnosti pat Ceskym draham 4. misto v objemiepraveného nékladu a
osob v Evrop. Sprava Zeleztini dopravni cesty, zajifje provozuschopnost svych
Zeleznic a také se stard o jejich modernizaci &ajoRrotoceské Zeleznice nabizeji
stéle vice sluzeb a stavaji se poheglimi a atraktivijSimi pro své zdkazniky.

Ceska republika se rozklada na plose 78 863%kmresnich a pafi mezi zens
s nejhustsSi Zelezémi siti na s¥té. Rozloha pozemkpaticich majiteim provozujicim
drdhu na naSsem uUzemi je 301 Kiwerenich a celkova délka tratini 9 492 km.
Souwasti této Zeleznni infrastruktury je také 8 16Xgjezd,

6 691 most a také 154 tunélo délce 38 km.

- L Llerec Se

o X '

I\‘\R 3 i Karlovy Veﬁy
%

Ké
,/' ) Q Plzen

</

A Bechyne {Tabor

“Ceské Bud&jovicey

. 3 M ’
R R F YO

Obr.¢. 1 Zeleznini st [25]



Za dobu svého byti zazZila Zeleznicet dyznamjSi premeny. V letech 1950 az
napajecich soustav. Jedna se o stejdosnnapajeni 3 kV nebo 1,5 kV, které je
pouzito na 1 731 km trati arigtavé napti 25 kV s frekvenci 50 hz, které se nachazi na
1 307 km.

Aby zistala Zeleznice zadanym druhem dopravy, probih&épngni druha
dulezita modernizace. Zaffuje se hlavé na zvySeni rychlosti a zaji&ti pohodli.
DalSim zajmem je zdokonaleni technologického vyhayeo zlepSeni bezpeosti a

vvvvvv

problém udrZet fedni pozici v pepraw nakladi a osob.
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3. Prednosti Zeleznini dopravy

Zeleznice maradu vyznamnych iednosti, diky kterym se stala celdwwe
rozStenou a hoja vyuzivanou osobni i nakladni dopravou.iPatezi & nagiklad
minimalni jizdni odpor, ktery se sniZuje s rostotvedosti drahy kola. Proto ime byt
shodnou taznou silou igpraven wkolikanasobs t¢zSi naklad, nez po sikmni
komunikaci.

V nasledujicim textu se podle [3, str. 71] uvadineSnich kolejovych vozidel
5 az 10krat nizSi valivy odpor nez u stimich vozidel, kde zalezi na rychlosti a kvalit
silnice, po které se vozidlo pohybuje. JelikoZ jslvazni vozidla vedena koleji, mohou
se pohybovat i v néfznivém mlhavém, deStivém nebo mrazivéntgs, aniz by
musela zpomalit. Diky velké Uunosnosti, kterd jedstskych drah 6 az 8 tun na napravu
a u hlavnich trati az 22 tun na napravu je schogaen nakladnitwz vysokou rychlosti
piepravit i 54 tun nakladu.

Zarover se Zeleznice stala ekologickou dopravou, kterdotopsilniénimu
provozu piliS nenaruSuje a népnenuje krajinu, jelikoZz nezabira tak velky prostor,
nevypousti velké mnozstvi zplodin a je radnucna. Nagiklad emise, které kolejova
doprava produkuje dosahuji ve srovnani se &ilm provozem v gmeéru
1% kysliéniku uhelnatého, 6% dusiani, 0,6% uhlovodilk. Ve wtSiné pripadi jdou
s vyhodami ruku v ruce nevyhody. Je saregpmosti, Zze drazni doprava ma také
zaporné stranky, které v posledni dobohou za Upadek drah.

Vystavba Zelezigni infrastruktury se vSemi nalezitostmi, které jsou
k provozovani drahy nutné, neni levnou zalezitastiyplati se pouze tehdy, kdyz je
hojné vyuZivana a inkasuje odpovidajici trzby za poskyt@ sluzby. Perspektivhost
kolejové repravy vziista s velikosti nakladu a vzdalenosti, na kteropibpravujeme.

Z toho vyplyva, Ze nejvyhodisi je mezindstska nebo mezistatni doprava. N&m
konkurentem drahy je siléni preprava, kterd se v poslednittyriceti letech velice
rozrostla. Byla vybudovana slozita sini st’, a proto neni problém se autem dostat
témet kamkoliv. Diky tomu odpada nutnostesladky, ¢imz se Sét jak cas, tak i
penize. ProtoZze se o drahy stara dopravce, promiteos tim spojené naklady na

cenach jizdného, naproti tomu silnice je pod spuastatu a zvyseni cen odpada.
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Jak se piSe v knize 95 let lokalni drahy z Tabar8echyr [3, str. 72] Naist
v roce 1970 byl podil Zelezmi prepravy v Evrop 30%, ale o 25 let po#{ poklesl uz
jen na 15%. To ovSem neznamena, Ze by vykony Zekeidesaly. Zvysil se vSak
celkovy vykon v pepra¥ osob u vSech dopravnich systénuU silniéni prepravy
vzrostl vykon 0 120%. Je to hlavproto, Zecim dél tim vice lidi upednostiuje osobni
vozidlo. NyrgjSi nahist automobilismu vede k obavam, zeiigpich 15 az 20 letech
bude kapacita sildhich komunikaci v§erpana. To by mohla bytripezitost pro
Zeleznici. Bude ovSem nutné zvySit jeji produktiyitaby néklady na jednotku
dopravniho vykonu byly srovnatelné nebo nizsi nestatnich druln prepravy. Aby se
tohoto docililo bude se musettigioupit k celkovym reformam a reorganizacim
Zeleznéni dopravy. Bohuzel vSe né&de znenit okamzit, ale pokud se tyto reformy

poddi mizeme s Zelezdémi dopravou pditat i do Fistich let.
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4. Vystavba hlavnich trati vCechéach

Jak uvadi Stanislav Pastik [2, str. 13] vystavba Zeleznich siti zaala
v Cechéch v roce 1825. Jednalo se odspreznou Zeleznici s kolejnicemi o Gzkém
rozchodu 1106 mm. V roce 1839c¢ah souktzné s koréspreznou Zzeleznici provoz
parostrojni provoz, ktery v 60. letech 19. stola@inéspreznou drahu nahradil. Az do
roku 1841 byly budovateli drah soukromé spotesti. Po tomto roce Zal na vlastni
naklady stavt Zeleznice stat, ktery v roce 1854, dskbdku hospodékych problém
prodava vsSechny sve téaRakouske spotmosti statni drahy.

Stat vystavbou Zeleznidippél do Zeleznini sit 490 kilometry trat. V letech
1855-1865 se stély hlavre uhelné drahy. ¥Sinou byly stavny kratSi Gseky, které
mély za Ukol napojit loZiska uhli, na jiz existuji¢eleznéni koridory. Na dalSim
budovani se podileji jiz vyhradnvelké soukromé Zelezfi spol€nosti, které se
postaraly o dostavbu zakladni Zelémiisi€. V dalSich ®&kolika odstavcich popisuji

obdobi vystavby drah podrodn

4. 1. Konésprezka
Stavebu prvni kossprezky v Cechach projektoval FrantiSek Josef Gerstner.

Jezdilo se poigwenych kolejich, které gy na horni straépripevrény Zelezné pasky.
Zasazeny byly do kamennych stek a navic jes$t podepeny dewvenymi prazci
vzdalenymi od sebe téth 2 m. VCechach byly vybudovany dvtrat o Uzkém
rozchodu 1106 mm.

Jak se uvadi v [2 str. 13] drahaeskych Budjovic do Lince byla dlouha
128 km, do provozu byla uvedena v roce 1825. Naniigeech leZelo 63 km Zeleznice.
Hlavnim divodem jeji vystavby bylo zjednoduSeni dopravy goRakouska. JiZz od
zatatku zde fungovala i osobni doprava. Aby mohla frytvozovana, bylo ptdéba
vybudovat ukité zazemi trati. Jednalo séedevsim o statni domky nebo feprahaci
stanice, kde se @nili jak korg, tak i kati. Stanice byly umighy zhruba 20 km od sebe.
Posledni uz taZzeny kémi vyjel na této draze 1. 9. 1872, kdy byl takéexden parni

provoz.
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Na obrazku je vi&k zasteSené misto, na kterém bylavchragn pri prepgrahani
pred dedtm. Nyni se tu nachazeji mista pro parkovani adtjgpaangstnaném firem

sidlicich v okolnich budovéch.

Obr.¢. 2 Reprahaci stanice

14



Obr.¢&. 4 Strazni domek

Strazni domky se nachéazely v mistech, kde byldepat zvySeného dohledu,
napiklad u zastavek nebo méstSlouzily také jako obydli pro zafstnance drahy.
Ti méli pridélenu¢ast trati, kterou museli kontrolovat a starat $&. & tomto straZznim

domku je dnes umigto muzeum kokspezné Zeleznice.

Podle [2 str. 13]Druha draha Praha — Kladno - Latguha 51 km byla
dosta¥na v roce 1831. Nefde slouzila k dopravdieva z Kivoklatska a nasledpro
prevoz uhli z Kladna. Roku 1869 zde byl zahajen ppravoz coz byl konec prazské
konky.
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Obr.¢. 5 Kongsprezna Zeleznice ngeském Gzemi [25]

4. 2. P&atky parostrojni Zeleznice
Podle Stanislava Pawka parostrojni provoz ¢echach byl zahajen v roce 1839

na draze Vidie— Breclav — Brno. Tento Usek se pegdozSiil az do Rerova - Ostravy
— Bohumina a dale az do polského Krakova. Slavhasénteni prokthlo v roce 1841.
Stavitelem trati byla soukrom& sp&h®st Severni draha cfeaFerdinanda. Brno,
Opava a Olomouc byla stouto trati spojena ¢kKami. Spolénost Severni draha
cisade Ferdinanda polozila na Uzemi Moravy 188 km ZzebeznU této drahy byly
pouzity Hibovité kolejnice o vaze 19,5 kg/m. Vroce 1980 pgrni provoz nadobro

ukorgen.
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4. 3. Vystavba statnich drah
Na sklonku roku 1841 se stat rozhodl Ze bude natnlandklady stast a

provozovat Zeleznice. Z trati které bylyéehito letech postaveny stoji za zminki t

s

nejdelSi a nejilezitejSi.

. draha z Olomouce do Prahy dlouha 250 km
s draha z Brna do Ceské Tiebové, ktera métila 90 km
S— drzha z Prahy do némeclkych Drdzdan (v Cechéch bylo

polozeno 150 km Zeleznice)

RS
T S Liberec® .

. ‘ ><é~[—\\

Obr.¢. 6 Tii nejdelSi Zeleznice vysténeé statem v letech 1842 — 1854

4. 4. Obdobi uhelnych trati
Uhli se jako nerostna surovina vhodna na vyroburgeeestala dlezitou

souwasti rozvoje pimyslu a proto jeho doprava do oblasti zpracovana bselice
dulezitd. Najit vyhodnou, rychlou a spolehlivou doprabylo nutné pro pravidelné
zasobovani gmyslovych podnik. Spoteba uhli rapidé vzrostla Bhem pfimyslové
revoluce. Nejvice se uplatnilo na vyrobu etelt a tepla. DalSimi oblastmi, které by se

bez tohoto fosilniho paliva neobeSly jsou metakk@gi a chemicky pmmysl.
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V metalurgii se pouzivalo uhlit@devsim k vyrob oceli a tvarovanitznych druli
vyrobki a odlitki. V chemickém pimyslu slouzilo nejen jako zdroj energie, ale také
jako zakladni surovina pro vyrobu kameého produktu, n&fklad plasty, anorganické
latky nebo pitmyslova hnojiva. Nakonec se pro tyto ffgdity jako nejvyhod§jsi jevila
kolejova doprava, a to hlayrdiky jeji velké Uunosnosti, kterd uma¥ala gepravovat
obrovské davky uhli na velké vzdalenosti. Navidadki Zeleznini st jiZz byla hotova
a std&ilo tedy postavit pouze kratSi Useky vedouci kdkzn.

Podle [2 str. 14] bylo v letech 1855 - 1865 na maszemi vystaéno 675 km
novych Zeleznic, které &y za ukol napojit loZziska uhli na hlavni Zeleamii st.
Jednalo se o 15 drah, ze kterych zminim 3 nejdeigdevsim Jihoseverdmeckéa
spojovaci draha dlouha 196 km, ktera vedla z Racdates Hradec Kralové, Jargin
Zelezny Brod a Turnov do Liberce afigmjila tak k Zeleznici jednu
z nejpaimyslowjSich ¢asti monarchie. Druha dlouhattiayla vybudovana spalaosti
Ceské zéapadni drahy a vedla z PrabgspBeroun, Rokycany, Pizea Domazlice do
Bavorska, byla 184 km dlouha. Aeti 88 km dlouha draha postavena spuobsti

Turnovsko-kralupsko-prazska draha z Kralup nadwditado Turnova.
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Obr.¢. 7 Mapa nejdelSich uhelnych trati vystaych v obdobi 1855 — 1865
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4. 5. Dobudovani zakladni Zelezsni sité
[2 str. 15] V letech 1866 az 1878 vzrostla délkéezeic na naSem Uzemi z

1 449 km na 4 964 km. Na stavbe, az na jedinou vyjimku teaProtivin — Zdice —
Rakovnik, ktera byla vystéaa statem, podilely pouze soukromé sgrabsti. Rekotna
vystavba Zeleznic skoila aZz krachem na videké burze roku 1873 a naslednou
hospodéskou krizi.
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5. Vyvoj kolejnic

vvvvvv

pro vedeni kolejového vozidla, ale u elektrickyatatit také jako zgtny vodi

elektrického proudu. Od svého vzniku proSly kolegncelouradou Uprav a vylepSeni.

Nejednalo se pouze o Zny prifezu a délky, ale také material, ze kterého se ¥iyab

zazil celoutfadu inovaci. Je jasne, zeémito obnénami se museloipdlat i ulozeni

koleji.

Kolejnice u nas byly pouzivany jiz &&kem 18. stoleti, jednalo se #e&né

trdmy s vodicim prknem na sttam slouZzily k dopra¥ dulnich voziki. DalSi typ

ey S,
] T gk
A T T s
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=
]
taSud
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Obr.¢. 8 Paskové kolejnice [17]

a b

pouzity na draze z Prahy do Lince byly
diewné tramky, potazené kovovym
paskem, uloZzené naralgnych praZcich.
Tyto kolejnice se vyrdly ve dvou
variantach, a to sZeleznym paskem
a s litinovym paskem. Mezi historické
pouzivané tvary pé#t jese profil T,
htibovy tvar a nebo dvouhlavé kolejnice.
Posledni zmigny typ byl vlastg hiibovy

s hlavou na obou stranach. Jeho vyhodou
se stala delSi zivotnost. Diky tomu, Ze se
kolejnice po opdebeni mohla oftot

a jezdilo se po druhé stran

c

Obr.¢. 9 Historicke kolejnice a —fibové, b — dvouhlavé, c — paskové
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Délky, ve kterych se kolejnice vyrély, se vyvijely s pouzitym technologickym
postupem. Litinové kolejnice se vy v délkach kolem jednoho metru. Valcované
kolejnice mohly byt delSi. Prodlouzeni dosahlo ainkSnim standarnpouZzivanym
25-ti metrovym kolejnicim. OvSem pouzivaji semé délky, takze neni problém najit i
120-ti metrové kolejnice.

Nejpouzivasjsi tvar na dnesSnich Zeleznicich je Sirokopatniekate. Mezi

specialni typy pdt tramvajove drahy, kde se pouzivaji Zlabkové nabkové systemy.

]/_\—A hlava i ﬁ'-;r'j [ i
) \ stojna ] ‘ ,
__|
r’/ — pata e =y a
d b C

Obr.¢. 10 Pouzivané kolejnice a — Sirokopatni, b —ko&B, ¢ — blokové

Diive se kolejnice vyrally z litiny nebo kujného Zeleza. Bohuzel litina ayl
nachylna k praskani a kolejnice z kujného zelezidgyrkola vozi. Prtilomem ve vyrob
byl vynalez vélcovaci stolice, po kterém seatp vyralEt koleje z oceli #iznych
profili 3 az 4 metry dlouhé.

Dnes se kjejich zhotoveni pouziva kontinualnih@ Ipri kterém vzniknou
ocelové pruty. Nasleduje valcovanéchto pruti, ¢imz dosdhneme p@bného tvaru.
Po vychladnuti prathne narovnani a vznikly produkt sef@2e na poZzadovanou délku.
Mezi posledni nutné Upravy pakaleni vrSku kolejnice. Vyrobu zakéuje zkouSka
vzniklych kolejnic, po které nic nebrani jejich namovani.

Zakladnim materidlem na vyrobu kolejnic je ocelerkt se na zatizggich
tratich jest leguje fznymi materialy, nafiklad manganem, ikmikem, niklem,
molybdenem nebo chromerimz se dosahujestsi pevnosti. Nejpouzivéjsi ocel na
vyrobu kolejnic ma oznmni 900 A a jeji parametry jsou - pevnost v tahu
880 — 1030 MPa a nejnizsi taznost 10 %. [23]
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6. Historie lokalnich drah v Cechach

Podle Stanislava Pavka [2, str.23] byla v roce 1880 zakladnt’ gieleznic
témef hotova. Stale vSak existovalo h@édmist, ktera Zelezdii spojeni nerla. Toto
se stat snazil napravit zvyhashim a usnadinim stavby takzvanych lokalnich drah.
Jsou to méh vykonné, na stavbu nenér@é trat a proto jsou také mnohonaseébn
levrejSi. Fred vydanim zakona z roku 1880 se taloddwema zpisoby. Prvnim
zpasobem bylo prohlaseni drahy za nouzovou, tim padebyly na stavbu kladeny
takové technické pozadavky, jako na normalni drdbwhy zmisob speoival ve
vydani zvlastnich zakan které stanovovaly povolené Upravy a také usekh,dkteré
je mohly vyuzZivat. To se z#ilo vydanim zakong. 56+t. z. z 26. 5. 1880, kteryth
z lokélnich drah novou kategorii Zeleznic a jejchblematikureSi komplexa.

Poskytoval mnoho vyhod mezi, které iflat napiklad povoleni mensSiho
polomeru oblouku, sklon az 25 %. wkterych gipadech az 35 %.. Timto sé& gtavi®
vyhnuli nemalym naklaiin za Gpravy terénu. Déle byly povolenydekolejnice a uzsi
prazce, coz znamenalo velkou Usporu materialu.oreékon také osvobozoval drahy
od poplatk a na 30 let od platby dani. Do roku 1910 bylyatygljesk tii zakony.

Prvni zékone. 81%. z. z 17. 6. 1887 O zakladani a provozovani miktdrah.
Druhy z&kon¢. 2 1. z. z 31. 12. 1894 O Zeleznicich nizSidolu a tteti zdkon z roku
1910¢. 149¢+. z. z 8. 8. 1910. AZ posledni zfovany zakorreSi problematiku finami
podpory vystavby mistnich drah statnimi subvencemi.

Na vystavks mistnich drah @y nejwtSi zasluhu velké Zelezmi spol€nosti,
které i vystavi® vyuzivaly vyhod vySe zmémych zakod. Stawly se kratké drahy,
které byly tSinou napojeny na hlavni téatTo zajifovalo giliv novych pasazér
a naklad. K nejznangjSim spolénostem patly Rakouska spolaost mistni drahyta
stawla vCechach a na Morav Druha spolénost budovala mistni drahy na Mogav

a ve Slezsku, jednalo se o Severni drahdeiBardinanda.

22



Mistni drahy vystavéné spol€nosti Rakouska spolé&nost statni drahy

Draha Otevieni Délka v km
Paicany — Sadska 1882 6
Kralupy nad Vitavou — Velvary 1882 10
Prelow — Vapeny Podol s odbkou do Pavlovic 1882 22
Lovosice — Libochovice 188p 14
Choca — Litomysl 1882 22
Sadska — Veleby, spojka Nymburk 1883 13
Kralupy nad Vitavou — Zvoleives 1884

Rudoltice vCechach — Lan3kroun 1885 4
Brno — TiSnov 1885 28
Okiizky — Zastavka u Brna 1886 50
Studenec — Velké Mei&i 1886 22
Cervenka — Litovel 1886 2
Brno — Kyjov, odbdka Blazovice — Holubice 188[7 64
Zidenicka spojka 1887 2
Bzenec — Kunovice 1887 24
Veseli nad Moravou — Suddgiiice na Moray 1887 14
Uhersky Brod — VIarsky fismyk 1887 47
Zasmuky — Bevary 1887 4
Vranany — LuZec nad VItavou 1887 3
[2, str. 34] Celkem: 359 km
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Mistni drahy odkoupené spolénosti Rakouska spolé&nost mistni drahy

Draha (stavitel, oteweni) Odkup Délka v km
Peky —Zasmuky s odhixami do SvojSic a Katmi 1884 25
(Rakouska spotmost statnich drah, 1881)

Staré Mésto u Uherského Hradii&t Uhersky Brod 1884 18
(Rakouskéa spotaost mistnich drah, 1883)

Kyjov — Bzenec — Moravsky Pisek 1884 17
(Oskar baron Lazarini, 1884

Celakovice — Brandys nad Labem 1891 8
(Rakouska spotmost mistnich drah, 1882

Celakovice — Dochov 1891 4
(Rakouska spot@ost mistni drahy, 1882

[2, str.34] Celkem: 72 km

Mistni drahy finan&né oviadané spolé&nosti Rakouské spolé&nost mistni drahy

Draha (Maijitel, otevieni) Délka v km
Veleliby — Jtin 41
(Ceské obchodni drahy, 1881)

Kiinec — Méstec Kralové 15
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Smidary — Vysoké Veseli 8
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Praha VrSovice — Praha Mizhy 12
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Hradec Kralové — Ostroén 34
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Hnévceves — Snfice 11
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Kopidlno — Lib& 4

(Ceské obchodni drahy, 1882)

24




MiroSov — Nez¥stice 19
(Ceské obchodni drahy, 1882)

Rokycany — MiroSov 7
(Ceské obchodni drahy, 1883)

Liban — Bakov nad Jizerou s odi@u Détenice — Bobrovice 48
(Ceské obchodni drahy, 1883)

Zvolergves — Vindice 11
(Mistni draha Zvoletves — Sméno, 1886

[2, str.35] Celkem: 210 km

Mistni drahy vystavéné na Moravé ve Slezsku Severni drahou cige

Ferdinanda

Draha/Tratovy Usek Oteveni Délka v km
Kojetin — Kron#fiz 1888 9
Bystiice pod Hostynem — Krasno naddeu 1888 25
Valasské Mezici — Frydlant nad Ostravici 1888 40
Frydek Mistek -Cesky Tésin — statni hranice 1888 28
Hodonin — tabakova tovarna + 1889 1
+ odbaka k uherské hranici (Haly 1891 1
Rohatec — Sudogtice na Mora¢ — Petrov u Strazce 1889 5
HostaSovice — Novy Jin-horni nadrazi 188Pp 10
Studénka — Bilovec 1890 7
Suchdol nad Odrou — Fulnek 1891 10
Opava-vychod — Horni BeneSov 18092 30
HruSovany u Brna — Zidlochovice 1895 3
Kojetin — Tov&ov 1895 11
Vranovce — Pohelice 1895 9
Krasno nad B&/ou — Roznov pod Radha@sh 1895 13
Petrovie u Karviné — Karvina 1898 10
Breclav — uherska hranice (Kuty) 19p0 10
[2, str. 42] Celkem: 261 km
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Mistni drahy odkoupené na Moraw Severni drdhou cisée Ferdinanda

Draha/Trat’ovy usek (pivodni vlastnik, oteweni) Délka v km

Krométiz — Hulin (Krongtizska draha, 1880) 8

Krométiz — Borovice (Krondtizska draha, 1881) 17

Hulin — Bystice pod Hostynem (Krogttizska draha, 1882) 18

Hranice na Mora¥ — Vsetin 45
(Rakouska spot@ost mistnich drah, 1884 — 1885)

[2, str. 43] Celkem: 88 km

Mistni drahy provozované na Moraw a ve Slezsku Severni drahou ciga

Ferdinanda na (et vlastnika

Draha/Tratovy Usek Oteveni Délka v km
Sakvice — Hustope u Brna 1894 7
Verovice — Stramberk 1896 6
Zajeti — Hodonin 1897 38
Otrokovice — Vizovice 1899 25
Muténice — Kyjov 1900 16
Breclav — Lednice 1901 12
Odbatka KyleSovice — Hradec nad Moravici 1905 6
[2, str. 43] Celkem: 110 km
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7. Vznik a vyvoj elektrizované Zeleznice

Jak se piSe v [3 str. 42] elektricky pohon na zetezby nikdy nemohl
vzniknout bez poznani silovychktiaka elektrického proudu. Ne§tSi zasluhu na tom
meli predevSim Dan Hanse Christian Oerstedt, ktery v 8% objevil magnetické
pole vznikajici kolem elektrického vadi, jimz protéka elektricky proud a poloZil tak
zaklad pro vznik elektromotoru. S dalSimile¥itym poznatkem, jenz se tykal
vzajemneho fsobeni dvou sowinych vodéa, kterymi protékal elektricky proud
priSel rok poté Francouz André Marie Ampér. Trojitij@vi, bez kterych by nemohl
vzniknout elektricky teivy stroj uzavirA Francouz Dominique Francois Arago
zjisténim, Ze kov uproged civky protékané elektrickym proudem se stava
magnetickym. Sestaveni prvnih@it@ho elektrickeého stroje bylo poté uz jen otazkou
¢asu, Bhem kterého prathlo mnoho Usgsnych i neusgsnych pokus.

Jak je uvedeno v [11, str. 340] sestrojil v roc&2A8nechanik Hippolita Pixii
podle Faradayova principu prvni magnetoelektrickyojs Prakticky vyuZzitelny
elektromotor s vykonem 0,55 KW postavil roku 183fnecky fyzik Moritze Hermann
Jakobi a asgsre ho namontoval délunu, ktery byl pedvaén na Nevé v Petrohrad.
Poprvé byl elektromotor na draze pouZit vilgthu roku 1835. Vozidlo jim pohé&né
bylo predstaveno na vystaw Bostonu, velkého vyuziti ovSem n&m DalSi roky
paftily zdokonalovani zézeni pracujicich na magnetoelektrickém principhades
Wheatstone ziskal v roce 1845 patent na magnetoelekstroj s cizim buzenim.

Prozatim byly motory napajeny vyhradrz baterii umisinych ve vozidle.
Prailom v dopra¥ elekkiny k elektromotoru si nechal patentovat Henry Rikktery
vyuzil kolejnic jako vodta proudu. Vyvoj elektrickych vozidel brzdili parosjni
inZeny, protoZe se bali konkurence, kterou by prkozmamenala. OvSem pokrok se
neda zastavit, a tak uz roku 1847 dosahla lokoraotirobena firmou Page
rychlostniho rekordu 30 km/h.

DalSim vyvojovym krokem bylo umisti napajeciho vedeni nad vozidtdmz
vzniklo takzvané trolejové vedeni. Roku 1867ataSiemens vyralt a prodavat
elektromotory na nejznrgjSi pouziti. Ve Spojenych statech se do vystavigziéc
pustil p'edevSim Thomas Alva Edison, ktery v letech 1882lugaboZil spol€nost

Electric Railway copany of the United States.
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Aby mohla vzniknout Zeleznice, tak jak ji dnes zearbylo poteba nalézt
zpisob, jak dopravit energii naéwsi vzdalenosti. Tomuto napomohl vynalez
transformatoru afrifazového penosu energie. Vznika novy obor zvany elektricka

trakce, ktery vyrazhprispél k rozvoji elektrického pohonu na Zeleznici.
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Il. PRAKTICKA CAST

8. Lokalni draha z Tabora do Bechy#

8. 1. Historie drahy
Mohlo by se zdéat, Ze #atkem 80. let byla jiz cela Zelezni st v Ceské

republice hotovd a nemnda. Existovala ovSem mista, ktera stéle stgopeni k siti
drah nendla. Jedna z oblasti co k nim filt a o0 stavbu trati usilovala bylo Becatsko.

Jak se pisSe v [3, str. 31, 32, 33], tak Be¢hpkozto lazeaské nésto s okolim
plnym pirodnich kras, byla bez Zeleznice Gpbtkiznutd od séta. Zavedeni drédhy by
vyrazre uleltilo prepravu osob a nakladtaké by nemalym dilemiigpélo ke zvySeni
turistického ruchu. Prvni variantou bylo uskir&ni drahy z Vodan ges Tyn nad
Vitavou, Bechyni, Tabor, VlaSim do Kutné Hory. Rakij vSak nakonec neudp
protoze v roce 1889 nebylo &¢ldno povoleni pro vystavbu z Vian nebo Tyna nad
Vitavou. Z toho dvodu vznika druzstvo pro taktera by vedla z Tdborags Bechyni
do Tyna nad Vltavou. Ani toto druZzstvo nedisp jelikoz stat upednostnil realizaci
Useku z Vodan do Tyna nad Vitavou. Pro Bechyni ovSeistalo vSe fi starém, coz
vedlo ke vzniku dalSiho druZstva. Tentokrate uzzgopro Usek z Tdbora do Beckiyn
Hlavnimi iniciatory byli starosta Hynek Daniel,ésisky radni Jalerny a Frantiek
Hanus, vrchnostensky spravce panstvi knizete Paara.

Toto sdruzeni dosahlo s podporou FrantiSka Dogiadpory viady i Zemského
vyboru a v unoru roku 1896 paquloZeni navrhu trati zemskémuésmu nebyly uz
Zadné pochyby o stawlbrati.

Prvni gedkézny projekt vypracovala firma Kohler a Raynal vZ&raProjekt
pacital s provozem parnich lokomotiv, ale protoZe Useki Taborem a Bechyni byl
z terénniho hlediska namy na stavbu, Z@lo se jednat o jinyckeSenich. V roce 1898
se v Bechyni seSlélenové druzstva s Janem Sedlakgeditelem zavodu FrantiSka
Kiizika. Jednali o moznosti vybudovat ttra elektrickym pohonem. Dohodli se na
vypracovani projektu elektrické drahy z Tabora delB/re, ktery byl dne 29. 12. 1900
ministerstvem zeleznic schvalen.

Zapatala zdlouhava jednani o koncesi, ktera byla druzgimo stavbu drahy
z Tabora do Bechynudtlena az 19. 4. 1902. Stavebni prace na draze ladargy
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firm¢ J. Kubtek a spol., stavba budovy centraly v Té&b¥incencovi Tieblovi, strojni
a elektrické z#izeni, elektrické vybaveni vagbm trati dodala firma FrantiSkaiiika.
Zelezné konstrukce mdsthotovila firma braf Prasiti a vagony vyrobila Rakousko-
Uherska firma Ringhoffer. Zemskym vyborem byléamo datum uka¥eni stavby na
1. 6. 1903 stim, Ze budou umeny rekteré zvlastni Glevy. U normalnich trati byl
stanoven minimalni polo&n oblouku na 180 m, zde bylo povoleno 125 m s omiezge
Ze rychlost vlaku v zatkach s mensim polafrem nez 150 m nestia presahnou

10 km/h.

Na ostatnich Usecich byla stanovena maximalnilogti80 km/h. Déle byl
povolen maximalni sklon az 35%, aby bylo mozné wyltrse velkym zemnim pracim.
Diky tomuto byl nej¥tSi z&ez pouze 4 m. Ke sniZeni nakiagrispéla i mensi
hmotnost pouzitych kolejnic 21,75 kg/myyodne 26 kg/m.

ProtoZze zde byly zavedeny tyto vyhody a vSechnymyfir ukdzkow
spolupracovaly a dostaly svym zavamk byla stavba doka@ena was a podle planu
dne 1.cervna 1903 vyjel na tfaprvni pokusny wz. Po otestovani strojnich i
elektrickych z#éizeni a provedenim opakovanych jizd s plnym zatiiennej\tSich
stoupanich, prohlasila dne @ervna 1903 zkuSebni komise drahu za technicky
zpasobilou k pravidelnému provozu. TakZe nic nebrétolou, aby byl 2Eervna 1903

zahjen pravidelny provoz.
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8. 2. Zahajovaci jizda
Podle dobového tisku Tabor25 ze dne 24ervna

.V nedli 21. cervna 1903 byla slavnostrzahajena jizda na elektrické mistni
draze Tabor — BechynPred 9 hodinou dopoledni se shromazdila na nadragafonu
v Tabde mestska rada se starostouwtsta Dr. A. Kotrbelcem. Déle zde bylienové
obecniho a okresniho zastupitelstva a hodhcstdtnich dadi, ¢lenové profesorskych
sbofi az po deputace spalkMezi hosty byli zastupci Ministerstva dopravyatsich
drah, zemsti &iSsti poslanci, cigsky rada Fr. Kzik sc¢etnymi inZenyry a mnoho
dalSich lidi urozenych i prostych. Kdyz ze salowmezu ranniho rychlovlaku z Prahy
vystoupil mistodrzitel Kralovstvéeského pan hrabCoudenhove, zemsky marSalek
pan knize Lobkowicz &etni jini vzacni hosté, nastalo slavné vitani. &Star
Dr. Kotrbelec nejéive hosty pivital a potom jim dkoval za podporu hmotnou i mravni
pii vystavi® trati. Z nadrazi se vzacni hosté odebrali k hopgna Setunského, kde
taborsky dkan P. Korecky slouzil msSi svatou. Po malénteybtveni usedli hosté do
piipraveného vlaku, ktery t¥idb motorovy elektricky wiz a dva vozy osobni. Za
hlu¢ného volani ,slava“ odjel vlak k Bechyni. Prvni #zada byla ve stanici Slapy, kde
vzacneé hosty uvital starosta pafimia. V MalSicich p vjezdu vlaku hrala hudba naSi
narodni hymnu a hosty vital starosta pan Steflstdeici Sudoniice —Cernice pronesl
uvitacirec pan faré Brabec. Velkolepy byl vjezd do cile cesty do sstaené a krasné
Bechyré. Tady vital hosty starostagsta MUDr. H. Daniel, jeden z nejhoréjgich
pracovniki na uskuténéni této mistni drahy. Za neustavajiciho &edojeli hosté
koc¢ary do restaurace ,Na kniZzeci* na slavnostni banRamatny je fipitek knizete
Lobkowicze, Ze toto dilo se zrodilo¢eské hla¥ a uskuténili je ceské ruce. Proto na

né¢ muze bytéesky narod v pravdhrdy!“ [3 str. 44]
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8. 3. Historie oslav

VARV,

ProtoZe byli mistni lidé na svou drahuipate hrdi, snazili se o jeji zviditetmi vSemi
moznymi zgisoby. Jednim z nich bylo i pidani oslav k historii zaloZeni trati. VZdy se
jednalo o vybora pripravenou a propracovanou akci kde se objevilo iolman

vyznamnych host

Oslavy 40. let

2uskutecnily se roku 1943. Vyr& bylo vzpomenuto ve filmovém Zurnalu
vdoke Il. swtové valky véervnu 1943. Nkolikaminutovy filmovy Sot (z krusné
valezné doby), laskavosti filmového historika &aslavského obohatil video snimek
TVT ,90 LET PROVOZU ELEKTRICKE DRAHY Téabor — Bechyfy, na kterém
aspesre spolupracovali zakladaji¢lenové nadace. Na tehdejSim nastupisti v Talpe
ve filmu dokumentovan veliky zajem #egnosti o Zelezwini spojeni z Tabora do
Bechyrg, vybudované FrantiSkemikikem." [3 str. 46]

Oslavy 65. let

.V nadéjném roce 1968, bylo poprvéiipomenuto dilo FrantiSka iiika
replikou dobovych udalosti z r. 1903. ReZisér oghditv Tabde a profesni Zeleztér
v jedné osob pan Tomas Pexa, za spoluprace a nadSeni mnohyigravil a
zrealizoval oslavy 65. vyt ,Bechynky”. Ty vyvrcholily pti zastaveni v MalSicich a
zejména po dojezdu do BeckynOslav se zfastnil i syn FrantiSka Kzika Jan
Kfizik." [3 str. 46]

Oslavy 70. let

.Normalizatni proces komunistického rezimu sice ugpboval mnohym
tézkosti, Ustrky a mnohdy i potlaval lidskou distojnost, ale neubral na nadSeni
organizatoit pripomenout si v roce 1973 &pdilo ¢eského vynalezce, fomysinika a
dobréhoclovéka FrantiSka Kzika. Slavnostni historicka souprava bylaitma déma
motorovymi vozy M 400. 001 a M 410. 00Xkewre ¢tyi vagonki. Po ukogeni oslav
70. let doSlo k ukoteni provozu M 400. 001 a jeho deponovani do Natrani
technického muzea. Tedy plnych 70 let aktivni sual"SD, DEPO Téabor, pouze na
elektrické tratic. 224 Tabor — Bechyn Ujeto @iblizné 3 miliony kilomet. Druhy
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z motorovych voia M 400. 001 byl zanedlouho ¥gzen, odstaven do Veseli nad
Luznici, a seSrotovan.” [3, str. 46]

Oslavy 75. let

LV roce 1978 opt za vedeni pana reziséra TomasSe Pexy biilgomenuta
replika udalosti z roku 1903 za aktivnéadti ochotnilk z Tabora, Bechyhi rady
Zeleznéarn. Motorovy iz M 400. 001 byl organizatory oslav (DEPO Tabop) ji
zapjc¢en z Narodniho technického muzea. Historickou sawuprved! strojvedouci
Josef Kolibik v gkné historické unifora a knirem, fipominajici¢asy sluzby \CSD
s definitivou.” [3 str. 47]

Oslavy 80. let

»Zvlastnosti vyr@i roku 1983 bylo nové rezijni pojeti pana rezis€émmase
Pexy, tykajici se iffjezdu ,vrchnosti a honorace* z Prahy, kterauslddku ,jako
vyluky* v Chotovinach, fijela otexrenymi auty — veteran klubu Tabor, azg tribunu
na nastupisti ,Bechiky” v Tabae. RovreZz i zde se v bohaté krojovan&asti
piedstavili ochotnici z Tabora a BeckyrObec barénikia, dechova hudba, hé&sia
piedevsim velika €ast véejnosti a obdivovatélnasi krasné ,Elinky* z roku 1903.“
[3 str. 47]

Oslavy 90. let

,0slavy devadeséatiletého vyiiov roce 1993 bezesporu ovlivnila radost z konce
diktatury jedné strany v naj, Ze nova doba demokracie uvolniityi potencial lidi i
tim, Ze se zvysSi Ucta krh, ktei vyrazreé pozitivré ovlivnili rozvoj spol&nosti.
Vskutku velkorysé fisobivé pojeti dchto oslav fipravil a za pomoci mnohych
zrealizoval pipravny vybor v nasledujicim sloZeni."
[3 str. 48]
Oslavy 100. let

»21.¢ervna 2003 dovrSila Bechlga 100 let své existence. K tomuto wfro
pripravili jednakCeské drahy jednak #sta a obce leZici na trati oslavy, kteréZzeme
bez nadsazky nazvat velkolepé. Nejenom vystavanokiv ve svaténich nakrech, ale
také doprovodné akce, trvajici az d@&em, jizdy zvlastnich vlaksahajici za hranice
regionu a navsva niznych osobnosti¢inovniki a papala$ daly €mto oslavam ten

pravy "glanc".“ [15]
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8. 4. VVzdalenosti zastavek

 0.000 m Tabor

4.302 m Horky u Tabora
 5.887 m Slapy

e 6.695 m Lilgjice

* 10.350 m MalSice

+ 11.657 mCenkov u Mal3ic
* 13.466 m Tebelice

e 14.626 m VSechlapy

* 16.620 m Bechyska Smole&
e 18.612 m Sudogtice u Bechyn
* 21.015 m Bezerovice

e 23.267 m Bechyhzastavka
e 24.092 m Bechya

P ol

Obr.¢. 11 Mapa historické drahy z Tabora do Bechj®]
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8. 5.Naklady na stavbu trati
»Ziizovaci naklady na stavbu trathily 2 795 000,- K, kdyz akciovy kapital byl

stanoven¢astkou 820 000,- K. Tento kapitdl se skladal z 3kirenovych akcii po
200,- a 667 prioritnich akcii po 200,- K. Na stawdyla také poskytnutaipcka ve vysi
1 952 000,- K. Tatofcka se urokovala 4% a doba splatnéstila 75 let.”

[3, str. 34]
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9. Zeleznini mosty

9. 1. Taborsky most
Mezi nejnaréngjSi stavebni prace na drazeipatstavba dvou mostpresieku

LuZnici. Stavis prvniho z nich fedchazelyizné varianty konstrukce éana umistni.

V [3, str. 35] se uvadi, Ze prvniady projekt pcocital s mostem na 0,8 — 1,1 km
trati s vySkou mostovky 31 m. Nasledovaly dalSi deeealizované plany. Jeden most
byl navrzen o 8 m nizSi, prodlouzeny na 330 m smii stavebnimi naklady a druhy
mél byt o 8,5 m nizsi prodlouzeny na 1040 m se zvijgendkladi o 30 000,- K.
VSechny tyto navrhy zachovavaly maximalni najezdskipn 25 %.. AvSak po wteni

tlev a povoleni sklonu az 35 %o vznikl kéng navrh s vySkou 20 m a najezdovym

sklonem 35 %o.

Obr.¢. 12 Taborsky most

Stavba mostu zagala v dubnu roku 1902 hloubenim zakigato pilice, které
trvalo aZz do listopadu 1902, jejich hloubka je ® an. Most byl navrzen seemi
kamennymi viadukty, dva se nachazeji na levé &tiaky a jeden na strarpravé.
VSechny jsou 12 m vysoké. Dale byl na pravé stkastawen pilit, ktery rozelil most
na dw casti - 36 m a 60 m. Pilie propojen s viadukty ocelovymi poloparabolickymi
nosniky otéenymi doti.
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Obr.¢. 13 Ocelova konstrukce

Obr.¢. 14 Detail spojeni ocelové konstrukce
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Obr.¢. 15 UloZeni konstrukce v kamennych ipdh

Jednotlivé prvky ocelové konstrukce k gobyly nerozebiratekh pridélany
ocelovymi nyty. B spojovani se vyvrtala takova dira, aby se doeaslv pouzedo
nytu a hlava &stala venku. Po proggni se vynivajici konec nytu rozkoval do tvaru
hlavy. Nytovani probihalo za tepla, aby po ochlazeyty pevré pritdhly sowasti
k soke. Ulozny systém mostni konstrukceifen na wjSich podgrach uloZenim na
Ulozny prdh podfr valcovym jednosirné pohyblivym loZiskem. Na vnihich
podgrach je vetknuta pevnym kloubem do p&dp

Hloubenim zaklada vystavbou pitir byla powiena firma J. Kuldiek a spol.
. Vyrobu ocelovych nosnika jejich naslednou montaz provedla firma br&rasit
z Prahy. Most byl uveden do provozu az p@&zevaci zkouSce, ktera probihala tak, ze
byly na most postaveny dyarni lokomotivy.
[3, str. 35]

38



9. 2. Bechyisky most
Podle Udaj z [3, str. 41] budovani druhého mostu zsgo aZz v roce 1924 diky

problémim s gepravovanim nakladze starého Becligkého nadrazi do #sta. Proto
zadala okresni spravni komise Eduardu Viktorovi ragpvani projektu na
Zelezobetonovy most prodluzujici drahu aZz do saénBethys.

DalSim dilezitym poZzadavkem bylo umo&mi jak Zeleznini, tak i siln&ni
dopravy. 15. 11. 1925 hyla stavba zadana ditdlavy a Kratochvila, jelikoz ifsli
S nejnizSi cenovou nabidkou 4 999 676¢. R0% néaklad platila zend ceska, 30%
mésto Bechy® a 50% uhradil stat. Most dosahuje 50ti m vySkypéti oblouku 90 m
a na délku r&ri 203 m. Na stawbse podilelo 400dnika. Byl postaven novy ttavy
usek dlouhy 1263 m, na kterém byl 15. 5. 1929 zhpajovoz.

TSR WS vy
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10. Technicka z&izeni

10. 1. Technické vybaveni
Zeleznkni dréaha z Tabora do Bechyhyla projektovana tak, aby se udletco

nejvice pedz pii jeji stavig. Jako jedina ttavyuzila vSech dostupnych zvyhauh
lokalnich drah a ¢které z nich byly jegtupraveny pimo na miru této stavby. Diky
témto ulevam, mohla byt stavba dokema ve vymezeném terminu a takéipmvaci
naklady nebyly tak vysoké. Je obdivuhodné, Ze aeiteté pustili do takto nejistého
podniku. Elektrick&d vozba byla j&st plenkach a pokud by nastaly komplikace s jejim
provozem, #stala by draha nevyuzita, jelikoz jeji trasovanumeziovalo parni
provoz. VSichni z@astréni splnili své dkoly na vybornou a umoznili tak ikn
ojedirglé technické konstrukci, ktera i v dneSnich dneeh problénd pracuje a 8da
¢est svym turcam.

Zakladni otazkaip planovani trati byl vybr zpisobu napajeni. Rozhodovalo se
mezi stejnosrnym a stidavym proudem. Nakonec byla dangegnost systému
stejnosmirného napajeni, i kdyz délka drahyepahovala vzdalenost, do které se vyplati
stejnosmirny proud penaset. Dvodem je, Ze b pienosu elektrické energie vznikaji
Jouleovy tepelné ztraty, které jsou &me druhé mocnihprochazejicino proudu. Lze
je minimalizovat zvySenim n&p pii konstantnim vykonuiimz se zmensi prochazejici
proud a tim padem klesnou i ztraty. Proto je vyRkggima tSi vzdalenosti fgnaset
sttidavy proud, jelikoZz se da snadno transformovatro®@pgomu vyroba vysokého
stejnosmirného napti je slozita a nakladna. Naopak vyhodami stejriwagho napti
byly mensi, tim padem i legj$i strojni z#izeni.

Hlavnim divodem pré bylo pouZito stejnostmného napti se stala
neschopnost vyrobit takové usmovaci prvky, které by se veSly na elektrickou
lokomotivu. Rivodni napdjeci soustava byldvbdicova, gFicemz teti vodt tvorila
kolej. TotofeSeni usétlo velké mnozstvi rédi. Ve zbylych dvou vodiich bylo nagti
700 V a vlak byl po celou dobu napajen z obou majed Nemusela tak byt pouZzita
vyrovnavaci baterie. V soasnosti funguje na trati stejnosmé nagti 1500 V.
Zarove: je draha z Tabora do Bechyposledni, kde tato napajeci soustava funguje.
Pokud by doSlo kigstavis, byly by stavajici elektrické lokomotivy nevyuzity

Na vrchni stavbu byly pouZzity kolejnice dlouhé 9 onvaze 21,75 kg/m a
poloZzeny byly na 13ti borovych prazcich. Prvni pota trati byla napgjenaiimo
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z centralni stanice v Tal® dotekovym dvoudratovym vedenim oapgru 9 mm.
K druhé polovigd drahy se proud dopravoval napajecim vedenim oiepu
100 mnf. Obs vétve dotekového vedeni druhé poloviny byly posilemdenim o
prafezu 35 mrfi Vodice visely 5,5 m nad kolejnicemi vzdalené od sebari @vodns

na dewenych branach, porpstavi jiz spaivaly na Zeleznych sloupech.

10. 2. Stavba drazni elektrarny v Tabée
Podle slov FrantiSka#Zika [9, str. 11, 12] byla drazni elektrarna pestea na

1,2 — 1,3 km uteky LuzZnice. Draha byla zasobovana elektrickouginpouze z tohoto
mista, coz si zadalo neobvyklé techni¢k8eni trakniho vedeni. V kotek centraly
byly postaveny 3 Tischbeinovy kotle o wghné plose 80 fma tlak 11 atmosfér. Para
z nich se ofivala v pgehivasi na 320 € a podvojnym potrubim, umistym ve
spodnim kanale se odvda do strojovny. Ve strojownbyly umisg&ny tti parni stroje o
vykonu 88 KW, které pohé&ty presiemenovy pevod dynama. Uhli ptgbné pro
vyrobu elektrické energie se do elektrarny sypdimp z Taborského mostu. Tim bylo
uSeteno mnoho probléins jeho pekladkou. Zvlastnosti této stanice bylo to, Zesp
den slouzila k napajeni a provozu drahyraspnoc, kdy vlaky nejezdily zasobovala
elektinou meésto. Tim vlastdy ziskala centrdla novy zdroj financi. Navic mohla
pracovat tér bez gestavky a odpadly tak ztratyi mhiivani kott.

Prvni parni stroj poh&hpouze drahu, dalSi dva se mohly pouzit jak pahdr
tak i pro os¥tleni. Jednalo se o parni stroje stojaté, sdruzenéndenzaci a byly
dodany akciovou spateosti Breitfeld. Vykonnost prvniho je 120 HP a bgtanovena
tak, aby pomoci akumulatorové bateri#@ p20 ot&kach za minutu, dala petbny
proud pro 2 vlaky o hmotnosti 56 tun, jedouci v wlpmlovinach drahy v neftSim
stoupani. Z ostatnich dvou stipkteré tento vykon dajifp180 obratkach, pracoval
prostedni stroj cely den a pokryval mimo sfgditu proudu na draze, také sebu pro
pohon motoru v stskeé siti a febytkem nabijel akumulatory pro @sleni. Treti stroj
poharél dynamo pro s&tlo, ale mohlo k dBmu byt gipojeno vedle stojici dynamo pro
drahu.

Dynama elektrického stroje pro drahu byly dvoupéloweriv&ni stroje
s vykonem 80 KW, na nafi 2x700 V se 3 uhlikovymi drzaky. Pracovaly palraie
s akumulatorovou baterii o kapacii23-171 Ah se 70Q@lanky, pi jedno az fi

hodinovém vybijeni. Odifdele dynama seemenem pohaiy dva stroje pro zvySeni
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nagiti, ty byly uspdadany na spotmé Hideli, jakozto sériové stroje. Kazdy z nich
zvySoval napti na krajnim napajecim vailipro druhou polovinu trati 0 116 ¥jmz se
kryl Ubytek napti vznikajici odporem napajeného vedeni. Od dyndektrckych
stroji vedI proud podzemnimi kabely k rozwéd

Obr.¢. 17 Drazni elektrarna v Tatmo[25]

Rozvadc¢ byl mramorovy a rozilen nactyti oddily. Prvni ti slouZzily pro dréahu
a byly oddleny od sebe. Na kazdé desce se nachazely apaoatygmipulaci s baterii,
sekcemi se zvySova a hlavnimi dynamoeleklrickymi strojiCtvrta deska péila
dynamoeleklrickym stréjm pro os¥tlovani. Vypin&e byly konstruovany na zde
volené vysoké nagi. U vSech vypin& se geruSoval proud v uhliku poigruseni
doteku per.

Prvni Gsek trati z Tabora do MalSic byl napajefmp voditem o ptiméru
9 mm. Druhy Gsek MalSice — Bechyhyl posilen vodiem o pfifezu 35 mr Vodice
vedly 5,5 m nad temenem kolejnice vzdalené od 4eB80 mm. Teti vodt tvorila
kolej. V pritbéhu let tato elektrarna ztratila vyznam a bytagtavena na teplarnu.
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10. 3. Festavba Bechyiské drahy
Pavodni elektrické zidzeni dodané firmou FrantiSkaiKika pracovalo na draze

az do doby prvni s¥ové valky, kdy byly odebrany napajecidiné draty pro jeji
potteby. Tento krok odstartoval rekonstrukci vesSkeréhektrického vybaveni drahy.
Z davoda komplikaci s prodejem taborské elektrarny ddskym elektrarndm a sepsani
smlouvy o odbru elektiny, byly prace rozéleny do dvou etap.

Prvni ¢ast gestavby zé&ala roku 1825, kdy vznikl navrh nového napdjeciho
systému. Plan @détal s nagtim 1 500 V vedenych jednopolovym vedenim. BohuZzel
problémy s prodejem elektrarnygstavbu napajeni zbrzdily. Proto zépla prace na
druhém konci drahy stavbou podruzné stanice, Kigla vybavena dsma, za sebou
spojenymi rttiovymi usnérnovai na nagti 1 400 V, picemz kazdy z nich #h vykon
75 KW. Novy uUsek trati f&s Zelezobetonovy mostgs feku LuZnici byl vybaven
Zeleznymi stozary s dvoupotencidlovym & em. Déle se v prvni etamprikrocilo
k rekonstrukci prvnich dvou véz Zmeéna se tykala pouze elektrického vybaveni, ze
kterého astaly pivodni jen sbrace.

V roce 1936 se po dlouhych jednanich uskuiteprodej drazni elektrarny a nic
uz nebranilo zahajeni druhé fazegtavby. Podruzna stanice bykiegta¥na na vykon
2krat 150 KW a na dvojnasobné gdd 500 V. No¥ byl presta¥n ftreti viz, ktery jiz
vybavili elektrickym z&izenim na nafii 1500 V a novymi pantografy s uhlikovym
skéracim ustrojim. Touto zémou musely projit i oba dvagdchozi vozy. Bylo poeba
poridit nahradu z&tvrty vaz, ktery vyhdel a byl gesta¥n na givésny. Nakonec
vyhréla stejna konstrukce, jakouély ostatni vozy. Na podzim roku 1937 byla
zahdjena stavba novych stojam o par misiai pozdji nic nebranilo natazeni

vodica. [7]
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Obr.¢. 19 Podélny profil trétz Tabora do Bechyn
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11. Pouzivané lokomotivy

Celkem se na draze z Tabora do Bee¢hygstidalo Sest typp Zeleznénich
vozidel. Uplrg prvni stroj, ktery zahajil provoz na této tratirelgily zavody Frantidka
Kiizika. V roce 1903 byly dodanityii vozy, které ndly puvodni ozndgeni M 40. 001
— M 40. 004. Pod timto oztenim jezdily az do roku 1925, kdy jeéegmenovali na
M 400. 001 — M 400. 004. Jejich posledniénm si vyZadala igstavba elektrického
zarizeni drahy. Protorit stroje gedimenzovali na napi 1500 volti a osadili novymi
motory s vykonem 55 KW, jeden bykgstaven naffjpojny viz. V dnesni dob pati
posledni dochovany exponat Narodnimu technickémwemua je pechovavan
v Taborském depu kolejovych vozidel.

V roce 1956 fibily dva nové pirastky vyrobené firmou Skoda s ozeaim
E422.001 a 002 nyni jim nikdo fekne jinak neZz Bobina. Porgstavis prazskych
spojek na 3000 valtse na bechiyskou drahu fesouvaji lokomotivyfady E 423. 0
a E 436. 0. StarSi modely byly po dodavce novycSim#ypu E 426. 0 Wazeny.
Zustaly pouze E 422. 0 a E 426. 0 takzvané ZiepliV posledni dob prevazuje na trati
motorovy provoz pomoci hnacich jednotek Regiondalaktrika vozi pouzert jizdy

v brzkych rannich hodinach. Nasledujici paramedoy jifevzaty z [26].
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11. 1. Elektricky viaiz M 400. 0

V roce 1903 dodany tovarnou FrantiSk&izfka c¢tyii stroje. Jednalo se &yt

napravové vozy, vybavené &wa kabinami pro strojvedouciho, dale oddilem pro

strojvedouciho a sedadly druhé&etit tidy. Podvozek s oziianim Bo Bo znamena, Ze

viiz mactyii napravy a kazda z nich je hnana. Jediny dochoexmpnat se nachazi

v Taborském depu a je stale provozuschopny. Povnédéekonstrukci istalo az na

brzdu, kterd musela byt &lv bezp&nostnim pedpigim prectlana na tlakovou, veskeré

vybaveni fivodni. | kdyZ se jedna o historickyiz; musi sloZit strojvedouci na jeho

fizeni zkousky fed drazni komisi. Pouztyii lidé maji dnes oprawmi hofidit.

Obr.¢. 20 Elektricka lokomotiva M 400. 003 [25]

Technické parametry:

uspdadani naprav Bo Bo

napajeni 1500 V,ipd rekonstrukci 2x700 V
vykon 164 KW

nejvyssi rychlost 50 km/h

regulace vykonu odporova

rozvor podvozku 2m

rozvor 10,5 m

délka res narazniky 13,9 m

hmotnost 27 tun
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11. 2. Elektrick& lokomotiva E 422. 0
Lokomotiva byla uwena pro pepravu osobnich i nakladnich vagon

Provozovana byla na tratich Rybnik — Lipno a TébdBechy®. Byla navrzena se
skiinovou konstrukci a nachazela se vni jedna strojovd& kabiny pro
strojvedouciho a zavazadlovast. O brz#ni se starala elektrodynamicka brzda. Na
Bechyiské draze jezdily dvE 422.0. Z toho jedna je stale schopna provozwb&
slouzi pouze na néhradni dily.

Obr.¢. 21 Elektricka lokomotiva E 422. 02 [25]

Technické parametry:

e uspdadani niprav Bo Bo

* napajeni 1500 V stejnosmych
e vykon 360 KW

* nejvysSi rychlost 50 km/h

* regulace vykonu odporova

* rozvor podvozku 2,6m

e rozvor 8,4 m

» délka gres narazniky 12,9 m

* hmotnost 48 tun
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11. 3. Elektricka lokomotiva E 423. 0

napajeciho nafi na prazskych drahach. Jedna se o maSinu s kabipmsted a se
strojovym vybavenim podiiehlymi kapotami. E 423.0 byl velmi spolehlivy ajr na
drahu dorazily dva kusy. PouZivaly se hkaymo pgepravu nakladnich vagénNyni se
E 423.01 nachazi jako exponat v Narodnim techniakémeu.

Obr.¢. 22 Elektricka lokomotiva E 423. 01 [25]

Technické parametry:

uspdgadani naprav
napajeni

vykon

nejvyssi rychlost
regulace vykonu
rozvor podvozku
rozvor

délka fres narazniky

hmotnost

Bo Bo

1500 V stejnosmych
572 KW

50 km/h

odporova

2,1m
7,5m

114 m

51 tun

Tyto lokomotivy byly na Bechyskou drahu fedisponovany po zémé
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11. 4. Elektrick& lokomotiva E 436. 0
Tyto lokomotivy také #ve slouzily v Praze. Na Bechge jezdily¢tyii stroje,

z toho jeden byl navrzen pro vyssi rychlosti @ oznaeni E 466. 1. Rozdeni vozu je
podobné jako u Bobiny, chybi pouze zavazadltast. | tento vlak pait Narodnimu

technickému muzeu.

Obr.¢. 23 Elektricka lokomotiva E 436. 01 [25]

Technické parametry:

e uspdadani niprav Bo Bo

* napajeni 1500 V stejnosmych

e vykon 875 KW

* nejvysSi rychlost E 436. 0 - 60 km/h
E 466. 1 — 90 km/h

* regulace vykonu odporova

* rozvor podvozku 2,5m

* rozvor 7,9m

» délka gres narazniky 12,0 m

* hmotnost 66 tun
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11. 5. Elektrickéa lokomotiva E 426. 0
Predposledni lokomotivou, ktera slouzila a dodnek jezdi na draze z Tabora

do Bechyg je E 426. 0. Diky svému tvaru si vyslouZilgepdivku Zehlika. Mezi
dvémi odnimatelnymi kapotami se nachazi kabina stdgueiho. Donedavna
obstaravala veSkery provoz mimo nostalgickych jizdly se pedvedla M 400. 03.
Po zahgjeni motorové vozby, kterou obstaravaji vBegionova, ji mZzeme vidt

pouze pi ttech jizdach oddi do sedmi hodin réno.

Obr.¢. 24 Elektricka lokomotiva E 426. 02 [25]

Technické parametry:

» uspdadani niprav Bo Bo

* napajeni 1500 V stejnosmych
e vykon 400 KW

* nejvysSi rychlost 50 km/h

* regulace vykonu odporova

* rozvor podvozku 2,8m

e rozvor 6,3 m

o délka ges narazniky 14,4 m

* hmotnost 64 tun
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11. 6. Motorova lokomotiva Regionova
Regionova je obchodni ndzev soupravy, ktera selgkié dvou vaz Prvni je

oznaen ¢islem 814, jeho s@asti je kabina strojvedouciho a prostor pro céstu;
Druhy vagon s ozrgnim 914 také obsahuje stano¥i$trojvedouciho a cestovni
prostor. Navic jsou zde umdgly toalety. Oddil 914 jecast&né nizkopodlazni.
Kapacita &chto vlaki je 84 mist k sezeni a 105 mist k stani. Motoredagtka vznikla
inovaci starSich vdzfady 810 a fipojnych voz 010. Byla provedena vyznamna
piestavba stavajicich 8hki. Podvozek ovSem usgtal pivodni. Osazeny jsou
vykonrgj§imi a UsporgSimi motory. Modernizace starych motolidkatala v roce

2005 a provatla ji firma Pars nova.

Obr.¢. 25 Motorova lokomotiva Regionova

Technické parametry:

e pienos vykonu hydromechanicky
e vykon 242 KW

* nejvysSi rychlost 80 km/h

* rozvor podvozku 1,.4m

* rozvor 8,0m

» délka fres narazniky 28,4 m

* hmotnost 40 tun
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12. Zabezpéeni provozu na draze
Mezi opateni, ktera byla na této draze fmita udlat, patilo piedevSim

zabezpeeni zelezninich gejezdi a zajistit pehled o pohybu vlakna trati. Protoze se
jednéd o jednoduchou drdhu na malo frekventovanésimiebylo nutné vymyslet
Z&dné slozitosti.

Na celé délce se nachazi 12ejpzdi, ztoho pouze 3 jsou zabezpay
swtelnou signalizaci a zbytek jenom vystraznyrigk Zvlastnim pipadem, ktery se
na této trati vyskytuje, jefpjezd umisiny na Bechiyiském most Zabezpéeny je
swtelnou signalizaci umighou pouze na pravé stiam tdhne seips celou délku

mostu. V druhém pruhu mohou auta normigézdit i pri prijezdu viaku.

Obr.¢. 26 Rejezd na Bechiském most
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Monitorovani pohybu vlak na trati probihd domluvou mezi strojvedoucim a
vlakvedoucim. Tento systéniistal po dobu své existence tntotozny. Jediné co se
zmenilo, byl zpisob komunikace mezi vlakvedoucimi a strojvedouciai.p@&atku se
domluva uskut&ovala pomoci telegrafu. Nasledovala pevna linkanesdse pouZziva
mobilni telefon, vysiléka nebo internet. Pravidlo je takové, Ze strojvedmenize
odjet s vlakem z dopravny, aniz by dostal povoledi vlakvedouciho. Na draze
z Tabora do Bechynse nyni personal domlouva pomoci vy&ika coZz ma tu vyhodu,
Zze nemusi chodit k pevnému telefonu. Dopravna gaoma draze, kde se nachazi vice
nez jedna kolej. Na této trati jsottyii dopravny a to v Takie, MalSicich,
Sudongficich a v Bechyni. Vlaky sefZuji pouze v MalSicich a Sudaiiicich.

nastupisté

Tabor Bechyné

skladkova kolej

hadrazni budova

Obr.¢. 27 RozloZeni koleji ve stanici MalSice

nadrazni budova

. y néstupiété’ 1 ' S
M

alSice Bechyneée

Obr.¢. 28 RozlozZeni koleji ve stanici Sudéiice
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12. 1. Zeleznini piejezdy
JZelezniéni prejezd je misto, kde se Gigowe kiizi pozemni komunikace s

Zeleznici, pofipact s jinou drahou leZici na samostatnétade, a ozngené gislusnou

dopravni zn&kou." [19] Zeleznéni prejezd je sotasti Zeleznice.

Typy prejezdi
Zeleznini prejezdy se podle zabez@mi ¢tli na prejezdy nezabezpené fj.
vybavené pouze vystraznyniikem, ktery nesignalizuje fjezd vlaku a nezakazuje na

potrebnou dobu vjiz¢hi na fejezd.

=X

Vystrazny kiiz Vystrazny kiiz
pro Zelezniéni pro zelezniéni
piejezd vicekolejny piejezd jednokolejny

Obr.¢. 29 Typy vystraznychiikza [20]

Druhym typem jsou igjezdy zabezgené, vybavené kil manualnim nebo
automatickym vystraznym systémem. Jedna seitelsé nebo zvukové signaly, které

jsou na nejfrekventové&jsich tratich doplény o zavory.

/) A

Zelezniéni piejezd Zelezniéni piejezd
bez zavor se zavorami

Obr.¢. 30 Ozn&eni Zelezninich geejezadi [20]
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Na negehlednych Usecich silnic, kde neni mozno zpozorbetaznéni prejezd
v dostaténém gedstihu se vyskytuje vystrazné #ami, upozaitujici na Zelezrini
piejezd v utité vzdalenosti. Tyto cedule theme vidt v kombinaci s jednou

z predchozich vystraznych ztek, a to podle toho, jestli jefgjezd se zavorami nebo

P

7 7

Naveéstni deska WNavéstni deska Wavéstni deska
80 m 160 m 240 m

bez zavor.

Obr.¢. 31 Pouzivané néstni desky [20]

12. 2. S¥telné zabezpéovaci zaizeni se zvukovou vystrahou
Toto zabezp®vaci zdizeni varuje ped ijezdem vlaku sstelnou signalizaci.

Pokud je Zeleznice volnd, blika bil&#wv afidi¢i nebo chodci mohou bezg& piejezd
piejit nebo pejet. Naopak v iipac, Ze se blizi vlak zmou stidaw blikat dw ¢ervena
varovna svtla umistna vedle sebe. VeRterych gipadech mze byt tato signalizace
doplréna jest vystraznym zvukovym signalem. V problematickychstech, kde je
hustSi provoz nebo naghledny terén byvajiipjezdy se sttelnou signalizaci dopémy
zavorami, které mohou byt ovladanyc¢ma nebo automaticky pomoci detekce
kolejového vozidla.

Diive se zavory ovladaly &a¢ a na jejich vyrobu se pouZzivaléeskna kevna,
ta byla z dvodu bezpeénosti nahrazena dma prkny spojenymi k s@b Fri uviznuti
vozidla na pejezdu mezi zavorami byl@&zké krevnovou zavoru prolomit a odstranit

piekazku z koleji. Prkenné zavory se daji zlomit é&gkionz zarduji vétSi bezpenost.
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Obr.¢. 32 Mechanicky ovladan&dwvnova zavora [22]

Pokud by signalni Z&eni nefungovalo, varuje strojvedoucihieg poruchou
trafové na¥stidlo nebo alarm umigty piimo v kabi. Kdyz jedna zdchto situaci
nastane, musi vlak ve vzdalenosti 60 fadogejezdem snizit rychlost pod 10 km/h a

pouzit zvukové znameni.

12. 3. Povrchova uprava pejezdu
Hlavnim kritériem pro stavbuigjezdu je poloZeni silnice tak, aby jeji vrSek

leZel v arovni hlavy kolejnic. Pro zakryti se pot&ilbZzny material na stavbu silnic
jako je napiklad asfalt nebo Zivice. Jinou moznosti je speciaiaterial na bazi gumy,
ktery je odolrjSi proti opotebeni a sniZuje htmost. Nefastji se Zeleznice s pozemni
komunikaci kiZzi pod uhlem blizicim se 80vyjimkou ale nejsou anitkeni pod

vétSim Ghlem.
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12. 4. Pdty piejezdi dle zabezpéeni

Celkovy paet pejezd 8 161
Prejezdy zabezgené vystraznymikzem 4 453
Prejezdy zabezpgené s¥telnou signalizaci bez zavor 2182
Prejezdy zabezgené s¥telnou signalizaci se zavorami 1065
Mechanicky zabezgené pejezdy 461

Tento p@et platil k datu 19. ledna 201Dnes se $ staviE novych korido@i z divodu

bezpeénosti minimalizuje pdet prejezdi. Misto toho jsou budovany mosfg1]

12. 5. Zakon o provozu na pozemnich komunikacich

1)

2)

3)

4)

5)

Pravidla provozu na pozemnich komunikacich

,Zelezniéni prejezd
§28

Pred Zelezninim prejezdem si musfidi¢ pocinat zvlag opatrré, zejména se
preswdcit, zda miZze Zeleznini prejezd bezpené prejet.
Vozidla se ped Zelezninim prejezdentadi za sebou v padi, ve kterém
prijela. Nejde-li o sou&Znou jizdu nebo o jizdu podle § 12 odst. 2¢jsnozidla
piejizckt pres Zelezrini prejezd jen v jednom jizdnim proudu.
Ve vzdalenosti 50 mipd Zelezrinim prejezdem a b jeho geejizdni smifidic
jet rychlosti nejvyse 30 km/h. Sviti-li fgruSované bilé stlo signélu
piejezdového zabezpevaciho z&zeni, smi 50 migd Zelezninim prejezdem
a [ jeho prejizcéni jet rychlosti nejvySe 50 km/hriRprejizcni Zelezniniho
piejezdu nesmiiidi¢ zbytené prodluZzovat dobu jehorgjizdeni.
Dojde-li k zastaveni vozidla na Zelegmim prejezdu, musi jehéidi¢ odstranit
vozidlo mimo Zelezrini tra’,17) a nemZe-li tak &init, musi neprodleh ucinit
vSe, abyidici kolejovych vozidel byli ped nebezpgm was varovani.
Pred Zelezninim prejezdem, u kterého je umist dopravni znka "Stij, dej
piednost v jizd!", musitidi¢ zastavit vozidlo na takovém mist
odkud ma nalezity rozhled nafra
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§29

1) Ridi¢ nesmi vjizdt na Zeleznini prejezd,

a)

b)

c)
d)

f)

Je-li davana vystraha &wa c¢ervenymi stidaw preruSovanymi sstly
signalu pejezdového zabezpavaciho zEzeni.

Je-li davana vystrahargruSovanym zvukem housey nebo zvonku
piejezdoveého zabezpevaciho z#zeni.

Sklaggji-li se, jsou-li sklopeny nebo zdvihaji-li se zayo

Je-li jiz vidét nebo slyset {fjizdéjici vlak nebo jiné drézni vozidlo nebo
je-li slySet jeho houkani nebo piskani; toto nepkatiti-li preruSované
bilé swtlo signalu pejezdového zabezpmvaciho z#&zeni.

Dava-li znameni k zastaveni vozidla zstmanec drédhy krouZzenim
¢ervenym nebo Zlutym praporkem a za snizené vidiggirkrouzenim
cervenym s¥tlem.

Nedovoluje-li situace za Zeleznim p'ejezdem jeho bezpeé [ejeti a

pokratovani v jiza.

2) V gipadech uvedenych v odstavci 1 pism. a), b) a d) &t vjizdét na

Zeleznéni prejezd pouze tehdy, jestlizégul Zelezrinim prejezdem

dostal od po#teného zarstnance provozovatele drahy k gzpres Zelezrini

piejezd Ustni souhlas. V tomtdipact je fidi¢ povineniidit se i jizdé pies

Zeleznéni prejezd pokyny podfeného zamstnance provozovatele drahy.

Powieny zandstnanec provozovatele drahy je povinen se na poi&thce

prokazat platnym pastenim provozovatele drahy.“ [18]
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13. FrantiSek Krizik

Jak piSi J Kotas, Vaclav Gutwirth a sam FrantiSekik. Narodil se
8. 7. 1847 v poSumavské Planici, kde prozil s¢éstdi. Diky jeho velké #li po
vzklani mel na planické skole vynikajici vysledky. V roce ¥8&echazi do klatovské
realky, kterou usgsre absolvoval a nasledrse zapisuje na prvni prazskou reélku. Aby
mél penize na studium, tak si ve volné&ase pivydélava dodovanim. Z domova ho
podporovala pouze matka. Diky nedostatku¢pgrazskou realku nedokgh | tak ho
profesor Vaclav Zengerial na prazskou techniku jako mi@dmného posluclkia. Na
dokorteni Skoly a ziskéani titulu ing. st FrantiSku KizZikovi 2,5 roku. Na studium
ziskaval penize v elektrotechnické dilkaufmanovi tovarny na telegrafntigtroje a
signaliz&ni zaizeni, kde provedl mnoho technickych vylepSenioTddba by se dala
povazovat za z@tek jeho prace u Zeleznice.

V roce 1870 z dvodu neopravenych stiznosti na kvalitufistroji, odchéazi
z tovarny a nastupuje u Severni Ferdinandovi dral@omouci na podtednické
misto. Ani tady vSak dlouho nevydrzel a po s¥alPavlinou Stulikovou v roce 1872
se pesouva k Moravskoslezské draze do Krnova. Zde satiBek Kizik zabyval
konstrukci vzdalenostniho n#stidla. Navrhl négstidlo s na¥stnim teéem
pohdrnym zavazim a s elektrickym spodriim. Jako novinku fiidal do budovy
obsluhy zvonek, ktery signalizoval dochazejici Zava zvonil tak dlouho, dokud
nebylo ogtovreé natazeno. Zarowvese nawstidlo vybitim gestavilo do polohy stop,
¢imz byla velice zvySena bezjmost.

Bezpe&nostnimi prvky se pak zabyval jeho zavod skoro wettbbu své
existence. Diky velké objednavce wstnich a telegrafnich #aeni na novou drahu
Plasy - Zatec se FrantiSekiiKik dozvida, Ze na zmdvané draze nejsou obsazena
vedouci mista telegrafniho odboru.

ProtoZe se mu vémeckém Krnow nelibilo, gijal nabidku na misto inZenyr -
prace v Plzni dostal za ukol zjistit nedostatky &iehovych néwstnich gistroj.
Povedlo se mu nejenom zjistit vadu, ale nasigdnopravit. Timto si vyslouZzil dvoji
povySeni a byl jmenovan telegrafnim kontroloremroZén se velice zajima o

technické novinky na Zeleznici a sam jérbem novych zézeni.
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Mezi dalSi nebezgé na draze pét i pohyb dvou a vice vlakv jednom snsru
na jedné koleji, proto byla nakonec Zeleznice &math na Useky, iemZ v jednom
Useku smila byt vzdy jen jedna vlakova souprava. Nigjd byla nagstidla ovladana
rucné, poté se z&lo pouzivat motdr, takZze mohla byt obsluhovana vSechna z jednoho
mista. A pra¥ zde FrantiSek KZik patentuje svou blokovou soustavu ovladanou
solenoidy. Tento systém navic umoznil beryeprijezd i @i nesprdvném postaveni
vyhybky a jeji navrat dogvodni pozice.

V roce 1878 byl poslan diky svym vysléatk a vynikajici praci na stovou
vystavu do Piéze. MEl za ukol prostudovat vystavené exponaty z oboruzipb
elektiny na draze a poté navrhnout jejich pouzittachach. Frantiska ii¢ika vSak
mnohem vice zaujalo elektrickééto, kterému se poté ¢al vnovat. K Zeleznici se
vratil az po navsw¢ primyslové vystavy v Berliy kde ho zaujala elektricka draha.
A to tak, Ze navstivil je&tnekolikero vystav se stejnou tématikou acaashawt
prostedky, aby mohl &co podobného postavit@echach. To se mu nakonec povedlo a
postavil tramvajovou drahu v Praze, kterd se ovBenchytila, a tak ji po qi letech
provozu zruSil. Jeho nadSeni vSak neupadlo a nakgee usilovném snazeni,
dohadovani a velkych vydajich se mu pddaelektrizovat prazskou hromadnou

dopravu.
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ZAVER

Mym cilem bylo zjistit co nejvice o vzniku a rozvdjeleznéni dopravy na Gzemi
Ceské republiky. Zauil jsem se pedevsim na lokalni drahy, které hraile¥itou roli

v rozvoji jednotlivych kraj. NejhustSi Zeleztini st’ byla budovana v fimyslovych
oblastech, jako je n#jklad Ustecky kraj nebo oblast Ostravska. Opratiualihn@esky
kraj je jednim z mist s nejmensSim¢pam vystaénych trati. O tomto kraji se zmiji,
protoze se zde nachazi prvni elektricka mistni alfgdstavena v Rakousko-Uhersku.
Tato tra’ by nevznikla bez usilovné snahy bettbiyych a taborskych obyvatel, kitse
nenechali undlet a pomohli k vzniku této vyjintaeé lokalky.

Protoze bydlim v Talde vyuzil jsem pilezitost doz¢dét se vice o této
technické paméatce. Publikace zgané na Bechiskou drahu sepsali jeji fandové a
nadSenci, zabyvajici se touto tématikou. Vzniket&lub patel elektrické drahy Tabor
— Bechyr, jehoz pedseda pan Jan Stransky mi velice pomohl se ziskava
informaci. DalSi oblasti mého zajmu se stalo degthazejici se v Tabe, kterym n¢
proved| jeho strojmistr pan Milod Simek. Povidalanizniku drahy a jejim technickém
zabezpeéeni. Poté jsme se igsunuli k jednotlivym lokomotivam, které jsem
vyfotografoval a zjistil jejich technické parametBohuZzel nebyly k dispozici vSechny
vlaky co zde fungovaly. Mezi dalSi zajimava missdipaké oba mosty umisié na
draze. | zde jsem zhotovil jejich fotodokumentakikdyz velka ¢ast mivodniho
vybaveni jiz neexistuje, bylo podrabpopsano tiircem lokélky FrantiSkem #Zikem.
Dozwdél jsem se mnoho zajimavych informaci a snad taldp@d snahu, aby tato

pamatka nebyla zapomenuta. Zadané ukoly se mipmdalnit.
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Prilohy

1. Fotodokumentace drahy z Tabora do Beéhymistna na pilozeném DVD.
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