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VYUZITi TECHNICKYCH PAMATEK ZELEZNIENI
DOPRAVY V CESTOVNIM RUCHU

TECHNICAL MONUMENTS OF RAILWAY SERVICE AND
THEIR UTILIZATION IN TOURISM



Souhrn

Tato prace ma priblizit téma ZelezniCnich technickych pamatek a jejich
pripadného vyuziti v cestovnim ruchu. Proto bylo nutné nejdfive vysvétlit pojmy,
vyznam technickych pamatek a cestovni ruch. Teoretické vymezeni pojmu
probéhlo v ramci literarni reserse.

Neméné dulezitou kapitolou bylo uvedeni specifik provozu parni lokomotivy a
také popis samotné parni lokomotivy.

Aby bylo mozné navrhnout turistickou trasu historického vlaku, bylo nutné
zmapovat Zelezniéni technické pamatky na Uzemi Ceské republiky. Zminény
soucasti planované turistické trasy v praktické cCasti této bakalarské prace.
Soucasti pripravy turistické trasy bylo také stanoveni minimalni ceny jizdného
pro cestujici, aby poradajici spole€nost nebyla ve ztraté. Je nutné konstatovat,
Ze provozovani historickych zelezni¢nich vozidel Ci sprava Zeleznicnich staveb
je finan¢né naro¢na a vyZaduje tedy sponzorské pfispévky ¢i dotace.
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Summary

This work deals with the topic of railway technical monuments and their
utilization in tourism. The first step was to explain the terms and meanings of
the tourism and technical monuments. This theoretical part is incorporated into
the literary background research.

The chapter concerning specification of operating and construction of a steam
train should be same attention.

In order to design a route for a heritage steam train, it was necessary to map all
railway technical monuments in the Czech Republic. However, only the most
significant monuments or the ones that have been included in the designed
route (in the practical part of this thesis) have been mentioned. Tourist route
planning included setting of the minimum fare sufficient for covering of costs. It
must be said that operation of heritage railway lines an railway carriages is
financialy demanding and requires support from sponsors.
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1. Uvod

NasSe zemé je na technické pamatky mimofadné bohata. V souCasné dobé je
chranéno 2800 objektll z okruhu technickych a industridlnich pamatek.
Technické pamatky, at uz jsou to pramyslové objekty ¢&i Zelezni¢ni a jina
vozidla, nesou poselstvi minulosti a zaroven i technického vyvoje tehdejsi doby.
V dnesni dobé, takika po sto letech nezajmu, se technické pamatky pomalu
vraci do oficialnich soupis pamatkové i bézné pravodcovské a regionalni
literatury. Stavaji se vyznamnymi body na turistickych mapach a zastavkami
nové budovanych cyklostezek.

Je vsak nutno fici, Zze dlouhou dobu zanedbavané pamatky Ci ztrata jejich
puvodniho vyuziti je pfivedla na hranici zaniku a tim padem jsou technické
pamatky nejvice ohroZena skupina kulturnich pamatek u nas.

Existuji vS8ak skupiny €i sdruzeni lidi, ktefi chtéji vratit ,lesk® stafiCkym parnim
lokomotivam, €i maji snahu, aby se mlynské kolo starého mlyna opét roztocilo.
Pro zachranu technickych pamatek vSak nestaci pouze nadSeni. Je dulezité,
aby lidé, ktefi se snazi zachranit technické pamatky, ovladali také ekonomiku a
marketing a byli znali pfislusnych zakonu. Je totiz dllezité, aby objekt, ktery
chtéji zachranit, zviditelnili.

Jednou z moZnosti, jak technické pamatky zviditelnit, je jejich zapojeni do
cestovniho ruchu. V dnesSni dobé&, kdy je Clovék zahlcen vSemoznymi
informacemi, si chce ve svém volném cCase predevSim odpocinout. Proto
standardni prohlidky muzei ¢€i samotnych technickych pamatek jsou pro
dnesSniho ucastnika cestovniho ruchu nezajimavé. DnesSni uc€astnik cestovniho
ruchu se chce predevsim bavit a prozit néco zajimaveého. Technické pamatky
jsou schopné navstévnika ,zabavit® tim, Ze navstévnik ma mozZnost vidét
prisluSnou pamatku v €innosti.

2. Cil a metodika prace

2.1. Cil prace

Cilem této bakalarské prace je poukazat na vyznam zelezni¢nich technickych
pamatek a jejich zachovani pro dalSi generace. Jednou z moznosti zachovani
téchto pamatek je jejich vyuziti v cestovnim ruchu — proto bude jednim z cild
sestaveni turistické trasy historického vlaku, jako jedné z mozZnosti uplatnéni
technickych pamatek.

Dil¢imi cily bude zminéni vyznamu, specifik a realizaCnich podminek
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ZelezniCnich technickych pamatek na Uzemi CR. Seznam nejdllezitgjsich
Zelezni¢nich pamatek na uzemi CR pak bude vychozim bodem pro hlavni cil
praktické Casti prace - sestaveni turistické trasy historického vlaku.



2.2. Metodika prace

Pfi zpracovani bakalafskeé prace bylo nutné si stanovit tento postup:
1) Vytvoreni tématickych okruhu prace - stanoveni zakladnich bodd osnovy
prace a stanoveni cilu prace.
2) Shromazdéni dat a informaci:
- studium odborné literatury pojednavajici o cestovnim ruchu, technickych
pamatkach, Zelezni¢nich technickych pamatkach
- shromazdovani informaci o specifikach provozu parnich lokomotiv -
konzultace se Cleny plzenského sdruzeni IMC (lron Monument Club) a
zaméstnanci Ceskych drah
- vyhledani projektt a webovych stranek souvisejicich s danou
problematikou
Veskeré podklady byly shromazdovany po dobu Sesti mésicu.
3) Analyza podstatnych informaci tykajicich se Zelezni¢nich technickych
pamatek, cestovniho ruchu.
4) Vytvofeni databaze ZelezniCnich technickych pamatek - nutné pro
naplanovani turistické trasy historického vlaku.
5) P¥i vypracovavani této prace byly pouZity tyto metody:
- pozorovani a rozhovor
- cenova kalkulace

3. Literarni reserse

3.1. Cestovni ruch — vymezeni pojmu

Cestovni ruch je slozité definovat zdlvodu jeho mnohooborovosti a
prufezovosti. Prvni definice mély za ukol pouze odliSit pojem cestovni ruch od
SirSiho pojmu cestovani jako takového. Teprve ve tficatych 20. stoleti se
definice cestovniho ruchu snazila postihnout i rizné socialni a ekonomické
stranky cestovniho ruchu.

Borman definuje cestovni ruch jako ,cesty, jeZ se podnikaji za u€elem zotaveni,
zabavy, obchodu a povolanim nebo i z jinych pfi¢in (za zvlastnimi udalostmi),
pfi nichz dochazi k doCasné zméné mista bydlisté. Nepatfi sem vSak dojizdéni
za praci“ [4].

Bylo by mozné uvést jesSté nékolik podobnych definic vychazejicich z pojeti
cestovniho ruchu jako vyznamné souclasti spotieby obyvatelstva. My si vSak
uvedeme také trochu jiné pojeti cestovniho ruchu Svycarského profesora
C.Kaspara /1989/ - ,souhrn jevl a vztahu, které vyplyvaji z cestovani a pobytu
osob, pro které misto pobytu neni ani mistem trvalého bydlisté ani mistem
pracovisté“ [4].

Je obtizné definovat tak slozity jev, jakym cestovni ruch bezesporu je. Mizeme
vSak definovat zakladni rysy cestovniho ruchu (po shrnuti jeho podstatnych
stranek).

Zakladni rysy cestovniho ruchu:
- docasnost zmény mista stalého bydlisté a doCasnost pobytu mimo néj



- nevydéleCny charakter cesty a pobytu (jsou obvykle realizovany ve
volném Case)
- vztahy mezi lidmi, jeZ cestovni ruch vyvolava

Vymezeni zakladnich pojmu v oblasti cestovniho ruchu

Mezinarodni organizace zabyvajici se cestovnim ruchem se snaZzi sjednotit
definici cestovniho ruchu predevSim z dlvodu vytvofeni baze pro jeho
statistické sledovani a srovnavani. Jako meznik v definovani cestovniho ruchu
se povazuje Mezinarodni konference o statistice cestovniho ruchu, ktera se
konala v ¢ervnu 1991 v kanadské Ottawé. Na této konferenci byly vymezeny
nasledujici zakladni pojmy souvisejici s cestovnim ruchem.

Cestovni ruch (tourism) je definovan jako C¢&innost osoby, cestujici na
prfechodnou dobu do mista mimo jeji bézné Zzivotni prostfedi (mimo misto
bydlisté) a to na dobu kratSi nez je stanovena (mezinarodni cestovni ruch - 1
rok, domaci cestovni ruch — 6 mésicll), pficemz hlavni ucel cesty je jiny nez
vykonavani vydélecné €innosti v navstiveném misté.

O cestovni ruch se dle vy$e uvedené definice nejedna, kdyz cestujeme v ramci
trvalého bydlisté, podnikame pravidelné cesty do zahranii, doCasné se
pristéhujeme do urcitého mista za praci ¢i dlouhodobé migrujeme.

V souvislosti s cestovnim ruchem musime také definovat a rozliSovat pojmy
jako napfiklad: staly obyvatel (rezident), navstévnik (visitor), turista (tourist) a
vyletnik.

Staly obyvatel je osoba, ktera vdané zemi zije alespon jeden rok (v
mezinarodnim cestovnim ruchu), &i Zije v daném misté alespori Sest mésicu.
Navstévnik je osoba, ktera cestuje do jiné zemé na dobu kratSi nez jeden rok a
divodem jeji cesty neni vydéle¢na Cinnost v navstivené zemi.

Turista je osoba, ktera cestuje v ramci zemé, kde ma trvaly pobyt na dobu kratsi
Sesti mésicl a uCelem cesty nesmi byt vykonani vydélecné cinnosti
v navstiveném misté. Podle délky pobytu muzeme rozliSit dva typy turistd.
Prvnim z nich je turista na dovolené (holidaymaker), {j. turista, ktery pobyva na
daném misté vice nez urc€ity pocet noci nebo dnl. Druhym typem turisty je
kratkodobé pobyvajici turista (short-term tourist), ktery cestuje na dobu
neprekracujici urCenou dobu pobytu, ale pobyt trva déle nez jeden den a
alespon jednou v daném misté prenocuje.

Vyletnik je osoba cestujici do jiné zemé nez ve které ma trvalé bydlisté na dobu
kratSi nez 24 hodin. V navstivené zemi nepfenocuje a cestuje do dané zemé za
jinym ucelem nez je vykonavani vydélecné Cinnosti.

3.2. Kulturni technické pamatky

Clovék je tvor zvidavy a vzdy se zajimal o historii nejen svého rodu, své rodné
zemé Ci okolnich statu. Bylo by vSak kratkozraké se soustfedovat pouze na
Lhistorické” pamatky, kterymi jsou napfiklad hrady €i zamky a opomijet pamatky
technické. Pfitom i technické pamatky leccos vypovidaji o vyspélosti tehdejsi
spoleCnosti a podilu prostych lidi na rozvoji techniky. Mezi technické pamatky
|ze zafadit staré huté a hamry, pozlstatky po dolovani, dopravni traté a
dopravni prostfedky, obuv, hudebni nastroje, atd.



3.21. Technické pamatky a jejich kulturni vyznam

V nékterych obdobich vSak technické pamatky nemély pro spole¢nost
dostateCny vyznam a to se projevilo snahou o jejich likvidaci. Ve 20. stoleti byly
do seznamu nemovitych kulturnich pamatek zapisovany vétSinou technické
pamatky z tzv. predindustrialniho obdobi pro jejich pfimy vztah k obdobim
s hodnotnymi architektonickymi slohy. Objekty z tzv. industrialni éry (19.stoleti)
byly povaZovany z architektonického hlediska za nedulezité, nestylové a
eklektické. Proto byla spousta téchto pamatek odsouzena k chatrani a likvidaci
a vyrobni objekty industrialni éry se staly ttmér ohroZzenym druhem.

Stale vice lidi si vSak uvédomovalo, Ze je potifeba technické pamatky chranit a
ne je programové likvidovat. Spoustécim mechanismem snahy o zachranu
technickych pamatek a industrialni architektury byl odstfel budovy Denisova
nadrazi v Praze TéSnové (16.bfezna 1985), které muselo ustoupit planované
stavbé prazské magistraly. Po zniCeni této monumentalni stavby, nékterymi
povazované za jedno z nejkrasngjSich nadrazi ve stfedni Evropé, se zvedla
vina odporu odborné i laické vefejnosti proti ni€eni technickych pamatek, coz
vedlo v roce 1987 ke vzniku Sekce ochrany pramyslového dédictvi (SOPD) pfi
Narodnim technickém muzeu v Praze.

3.2.2. Vymezeni pojmu kulturni pamatka

Je paradoxni, Ze dlouhou dobu bylo na prvnim misté prakticka péce o kulturni
pamatky a teoretické uvahy a analyzy byly odsunuty do ustrani. Bylo tomu
z toho divodu, Ze péce o kulturni pamatky presla po roce 1945 do statni spravy
a nebyl tehdy Cas na teoretické analyzy, nybrz se musely feSit hospodarské,
stavebni, pravnické a technické problémy spojené s pamatkovou péci.

Az koncem padesatych let 20. stoleti se v odborném tisku zacCaly objevovat
Clanky zabyvajici se péCi o kulturni pamatky. Tehdy byly kulturni pamatky
definovany predméty a jevy, které jsou dokladem historie lidské spolecnosti.
Tato definice se muze zdat jaksi neuplna. Nékteré historické objekty jsou totiz
povazovany za kulturni pamatku a jiné objekty stejné vyjimec€nosti, stejného
stafi Ci stejné dokladové hodnoty za kulturni pamatky povazovany nejsou. Da
se Fici, Ze kazdy produkt lidské Cinnosti je dokladem historie spolenosti a ma
svou upominkovou hodnotu. Je v8ak dulezité, aby si spoleCnost na zakladé
hlubokého poznani pfedmétu v kulturnich a spole€enskych souvislostech a
podminkach uvédomila tuto upominkovou hodnotu. Pokud je wuznana
pamatkova hodnota pfedmétu, pak si na zakladé této hodnoty spoleCnost
vytvari vztah k tomuto pfedmétu, ochranuje jej a zachovava pro dalSi generace.
Je v8ak naroCné objevit a zhodnotit historicko-dokumentarni hodnotu a tim
vlastni kulturni funkci pamatky.

Néktefi autofi uvadi také pojem tzv. chténa pamatka. Jedna se o dila budovana
s cilem byt pamatkou, néco pfipominat budoucim generacim. Do této kategorie
byvaji zahrnuty sochy, pamatniky, atd. Tyto pamatky vSak nelze jednoznaéné
zaradit mezi kulturni pamatky. Pokud bychom tak chtéli ucinit, museli bychom
dikladné urcit stupen jejich historicko-dokumentarni hodnoty.

Na zavér této kapitoly by bylo vhodné uvést alespon jednu definici kulturni
pamatky. Vlastimil Vinter v publikaci ,Uvod do dé&jin a teorie pamatkové pécge*
(SPN Praha 1971), str.89. ,Kulturni pamatka je statek, ktery jako doklad vyvoje



spole€nosti, jako projev tvlrcich schopnosti ¢lovéka nebo jako vyraz vztahu
k dilezitym osobam ¢&i udalostem déjin a kultury ma takovy vyznam, ze
uplatnéni jeho kulturni funkce a jeho zachovani budoucim generacim se stalo
celospole¢enskym zajmem.”

3.2.3. Vymezeni pojmu technicka pamatka

Rozmanitost a znacné mnozstvi kulturnich pamatek vedlo k tomu, Ze jsou
rozdélovany do ruznych, relativné samostatnych skupin podle urcitych
zvolenych tfidicich znaku. Z hlediska pamatkové a muzejni praxe jsou pamatky
Clenény na hmotné a nehmotné, movité a nemovité, podle dokumentace
jednotlivych oblasti spoleenského Zivota, podle obort védeckych disciplin, do
jejichz tematické oblasti nalezi a podle fady dalSich kritérii.

Z obecného hlediska lze technickou pamatku definovat jako lidské dilo, které
doklada vyvoj techniky, védy a vyroby v historii spole€nosti. Kulturni hodnota
tohoto dila je takoveé vySe, Ze spoleCnost ma zajem o trvalé uchovani takového
dila.

Technicka pamatka je tedy nedilnou soucasti kulturniho dédictvi. Vyzkum
historickych etap technické civilizace jesté nebyl ukoncen, proto se jako kulturni
technické pamatky registruji vyrobni objekty a zafizeni pochazejici
z prekonanych technickych fazi. Jelikoz vSak stale dochazi k rozvoji védy a
techniky, muZzeme mezi technické pamatky zafadit i objekty &i zafizeni vzniklé
v nedaleké minulosti. Jako priklad Ize uvést Nuselsky most v Praze &i véz na
Jestédu.

Abychom pochopili podstatu vyznamu technickych pamatek, musime si nejprve
vysvétlit pojem technika. Technikou chapeme pfirodni jevy, projevy, procesy a
predméty Clovékem ucelné a cilevédomé uzplsobované a pouzivané ve formé
nastroju, stroju, zafizeni slouzici ke zvy3eni jeho fyzické a psychickeé sily v boji
s pfirodou.

Z pfedeslé definice Ize tedy usoudit, Ze technické pamatky zaujimaji vyznamné
misto mezi ostatnimi kulturnimi pamatkami a ztohoto hlediska jsou tedy i
nedilnou soucasti naseho kulturniho dédictvi.

4. Cestovni ruch a technické pamatky

V této kapitole budou podrobnéji vysvétleny pojmy cestovni ruch a technické
pamatky a bude naznaceno, jak lze technické pamatky vyuZzit v cestovnim
ruchu. Budou zde také zminény problémy tykajici se vyuZiti, evidence a
vyzkumu technickych pamatek. Neméné dllezitd je zminka o ochrané
technickych pamatek a jejich zachovani pro budouci generace.

4.1. Cestovni ruch

Jak je vidét v predeSlé kapitole, moznosti jak definovat cestovni ruch a
technické pamatky je mnoho. Je tedy nemozné, aby se autofi jednotlivych
definic shodli na jedné univerzalni a ucelené definici.

,cestovni ruch se stal jizZ neodmyslitelnou soucasti dnesni moderni spoleCnosti.
V ramci cestovniho ruchu se kazdoro¢né dava na celém svété do pohybu
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obrovské mnozstvi lidi, ktefi zpravidla ve svém volném Case opoustéji doCasné
mista svého stalého bydlisté za ucelem rekreace, poznani, styku s lidmi a z celé
fady dalSich davodu [4].°

Po cestovnim ruchu je v posledni dobé vysoka poptavka. | z tohoto divodu se
stava nejen slozkou spotfeby obyvatelstva, ale také vyraznym ekonomickym
fenoménem. Aby mohla byt ucast na cestovnim ruchu realizovana, musi byt
zabezpeCena cela fada sluzeb, napfiklad doprava rekreantut do cilové
destinace, zajisténi ubytovani a programu, atd. Diky vS§em témto faktorim se
cestovni ruch stava dullezitou oblasti podnikatelskych pfilezitosti a i dvodem
pro rozvoj regionalnich celkl i narodnich ekonomik.

41.1. Vyznam cestovniho ruchu

Vymezeni vyznamu cestovniho ruchu v narodnim hospodarstvi neni
jednoduché z hlediska ruznorodosti nazord na tuto problematiku. Odborna
literatura vyznam cestovniho ruchu v narodnim hospodarstvi ¢asto spojuje se
dvéma faktory. Prvnim faktorem je podil vlivu zahrani¢niho cestovniho ruchu na
platebni bilanci. Druhy faktor se vztahuje k podilu vydaju obyvatelstva
spojenych s ucasti na cestovnim ruchu v osobni (kone¢né) spotfebé.
Cestovni ruch je pokladan za samostatné narodohospodarské odvétvi protoze
splfiuje nize uvedena kritéria:

e specializace ekonomickych a ostatnich spoleCenskych funkci cestovniho

ruchu
e pracovnici v oblasti cestovniho ruchu maji urcitou specialni kvalifikaci
e materialné-technicka zakladna cestovniho ruchu ma svuj specificky
charakter

Vyznam cestovniho ruchu pro narodni hospodarstvi dané zemé lze podle
Svétové organizace cestovniho ruchu (UNWTO) hodnotit dle podilu cestovniho
ruchu na tvorbé hrubého domaciho produktu, podilu na exportu, zaméstnanosti
Ci dle podilu na investicich. Vyznam cestovniho ruchu pro narodni hospodarstvi
z komplexniho hlediska Ize hodnotit dle tzv. satelitniho uctu cestovniho ruchu.
Satelitni ucet by mél prokazat ekonomické pfinosy cestovniho ruchu pro
narodni hospodarstvi. V satelitnim uctu cestovniho ruchu je zahrnuta fada
ukazatelu, ktera se napfiklad zaméfuje na procentni podil cestovniho ruchu na
tvorbé hrubého domaciho produktu ¢€i na objemu kapitalovych investic
vyvolanych cestovnim ruchem a dalSich faktorech.
Vytvafeni satelitnich uctl bylo schvaleno v roce 2000 Komisi pro statistiku
OSN. Cesky statisticky Ufad tento satelitni u&et vypracoval poprvé v roce 2006
ve spolupraci s ministerstvem pro mistni rozvoj a na zakladé doporucené
metodiky UNWTO.

41.11. Vyznam cestovniho ruchu pro Ceskou republiku

S rostoucim vyznamem cestovniho ruchu pro narodni hospodarfstvi zacaly
v Ceské republice vznikat a plsobit nékteré organizace.

V roce 1993 zadala v CR pusobit Ceskéa centrala cestovniho ruchu (CCCR) jako
prispévkova organizace Ministerstva pro mistni rozvoj. V ramci svého poslani
koordinuje statni propagaci cestovniho ruchu s aktivitami provadénymi
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podnikatelskymi subjekty a rozviji strategii pro marketing cestovniho ruchu na
domacim i zahrani¢nim trhu.

Zatim bylo hovofeno o vyznamu cestovniho ruchu pro narodni hospodafrstvi jen
v obecné roviné. Je v8ak pfihodné poukazat na vyznam cestovniho ruchu i
konkrétnimi hodnotami niZze uvedenymi.

,Hruby domaci produkt cestovniho ruchu v roce 2006 cCinil 98,964 mid. K¢, coz
predstavuje 3% podil cestovniho ruchu na HDP Ceské republiky. V roce 2006
pricestovalo do CR za u&elem dovolené 23,2 mil. cizinc(, z toho 10,4 mil. tvofili
jednodenni navstévnici a 12,8 mil. byli zahraniCni turisté. Zahranicni turisté
stravili v CR 36,1 mil. noci. Vroce 2006 bylo v odvétvi cestovniho ruchu
zaméstnano 240 tisic osob, ztoho bylo 181 tisic zaméstnancli a 59 tisic
sebezaméstnanych osob. Podil cestovniho ruchu na celkové zaméstnanosti
v narodnim hospodafrstvi €inil 4,7%.“ (Czechtourism, 2006)

4.1.1.2. Vyznam cestovniho ruchu v oblastni ekonomice a
jeho vliv na rozvoj oblasti

Cestovni ruch ma tedy vyznam nejen pro narodni ekonomiku, ale i pro
ekonomiku oblastni, zejména pro podhorské a horské oblasti s vhodnymi
prirodnimi podminkami Ci pro ryze zemédélské oblasti. V téchto oblastech
cestovni ruch zajiStuje zaméstnani pro obyvatele zde Zijici, zajiStuje jim pfijmy
a tim zvysuje jejich Zivotni uroven.

Vliv cestovniho ruchu na rozvoj oblasti mizeme tedy rozdélit do dvou skupin —
vlivy pozitivni a vlivy negativni. Mezi pozitivni vlivy cestovniho ruchu je mozné
zaradit ekonomicky rust oblasti zpusobeny vytvafenim novych pracovnich
prilezitosti, sniZzovani nezaméstnanosti, koncentrace dalSich druhd vyroby
souvisejici s cestovnim ruchem, atd. Se zvySovanim Zivotni urovné
obyvatelstva v dané oblasti vS§ak dochazi i k negativnimu plasobeni na Zzivotni
prostfedi oblasti. Negativni vlivy na Zivotni prostfedi musi byt eliminovany,
jelikoz v posledni dobé roste poptavka po destinacich , s Cistou pfirodou® —
vzrusta poCet ekoturistl, agroturistl, zkratka lidi, ktefi davaji pfednost pfirodé
pred ruSnymi mésty.

Stale vice se v souvislosti s negativnimi a pozitivnimi vlivy cestovniho ruchu na
rozvoj oblasti hovofi o ,udrzitelném rozvoji cestovniho ruchu®. Udrzitelny rozvoj
by mél souCasné uspokojovat potieby turistll i hostitelskych regiont a zaroven
chranit a zvySovat tyto moznosti do budoucna. ,Udrzitelny rozvoj vést k fizeni
vSech zdrojl, aby byly uspokojeny ekonomické, socialni a estetické potfeby pfi
rlznorodosti a procesu, které umozfiuji Zivot* (definice UNWTO).

Bylo by vSak chybou zaménovat ekoturismus s udrzZitelnym rozvojem
cestovniho ruchu.

41.2. Typologie cestovniho ruchu
Cestovni ruch vSak Ize vymezit nejen v obecné roviné pojeti. Lze jej vymezit i
v jeho konkrétni podobé, vyjadfujici jeho obsahové i jevové stranky.
Pokud se tedy budeme zabyvat obsahovou a jevovou strankou, je nutné uvést
Clenéni cestovniho ruchu at' uz na strané poptavky ¢i na strané nabidky.
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V odborné literatufe se miuzeme nejCastéji setkat se ¢lenénim cestovniho ruchu
na formy a druhy. Nikdy v8ak nelze jednoznacné urcit, zda se jedna o formu Ci
druh, jelikoz v praxi dochazi k prolinani obou hledisek. Ani mezi autory
odbornych publikaci nepanuje shoda, co povazovat za druh a co za formu
cestovniho ruchu.

41.21. Formy cestovniho ruchu

Jak jiz bylo vy8e uvedeno, neexistuje jednotny nazor, co zaradit mezi formy a
co mezi druhy cestovniho ruchu. Napfiklad Doc. Mala ve své knize Zaklady
cestovniho ruchu (VSE Praha, 2002) mezi formy cestovniho ruchu zafazuje
vSe, co se tyka motivace ucasti na cestovnim ruchu.
Zajimavé je vSak i pojeti forem cestovniho ruchu dle Ing. Petrd, kdy formy
cestovniho ruchu vychazeji ze zaméreni cestovniho ruchu na uspokojovani
konkrétnich potfeb u€astnika, coz znamena, Ze cestovni ruch je poptavkové
orientovan.
Clenéni cestovniho ruchu na formy tedy neni pojmova klasifikace, ale jedna se
spiSe o obchodni €i propagacni oznaceni, které se neustale vyviji se vznikem
novych specifickych potfeb u€astnika cestovniho ruchu.
Dle pozadavkl na zplUsob realizace a zabezpeCeni sluzeb Ize formy
cestovniho ruchu rozdélit na:

e zakladni formy cestovniho ruchu

e tzv. specifické formy cestovniho ruchu

e ostatni formy cestovniho ruchu

Mezi zakladni formy cestovniho ruchu Ize tedy zaradit:
a) rekreacni cestovni ruch
- tato forma je nejCastéjSi a ucCastni se ji nejsirSi Cast obyvatelstva
- rekreacni ruch slouzi pfedevsim k regeneraci fyzickych a duSevnich
sil Clovéka, nejedna vSak pouze o pasivni odpocinek, ale Casto byva
spojovan s aktivnim pobytem v pfirodé
b) kulturné-poznavaci cestovni ruch
- ten je predev§im zaméfen na poznavani historie, kultury, zvykl a
tradic nejen vlastniho naroda, ale i narodu jinych
- tato forma cestovniho ruchu vyznamné pini vychovné vzdélavaci
funkci a jejim prostfednictvim si obyvatelstvo rozSifuje kulturné
spole€ensky rozhled
c) sportovné-turisticky cestovni ruch
- do této kategorie jsou zahrnovany kratkodobé ¢&i dlouhodobé pobyty
se sportovni naplni, které jsou zaméfené na udrzeni a posileni
zdravi a volnich vlastnosti ¢lovéka
d) lazensko-lé&ebny cestovni ruch
- tato forma cestovniho ruchu byva v posledni dobé stale vice
vyuzivana, nékdy byvaji lazenské pobyty spojeny se sportovnim
programem (tzv. welness pobyty), kdy je kombinovana relaxace a
sport za ucelem zlepSeni fyzické i psychické kondice u€astnika

Mezi specifické formy cestovniho ruchu jsou nej¢astéji zarazovany:
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¢))

cestovni ruch mladeze

cestovni ruch tfeti generace (senioru, dichodcu)

- dnesni generace senioru se doziva vyssiho véku, aktivnéji travi svij
volny ¢as a ma také zpravidla vyssi pfijmy, nez tomu bylo napfiklad
pred 50-ti lety

- podle Svétové turistické organizace (UNWTO) mlze cestovni ruch
seniort posilit turisticky sektor pfedevsim v obdobi mezi sezénami,
proto UNWTO vydala tzv. Lisabonsky dokument o seniorské
turistice, kde vyzyva, aby se zvysil poCet programu pro seniorskou
turistiku, které by kromé jinych véci zajiStovaly zdravotni sluzby,
kulturni vyziti, aktivity v pfirodé a také pravdivé a jasné informace

cestovni ruch rodin s détmi

kongresovy cestovni ruch

- tato forma cestovniho ruchu slouzi k védeckym a odbornym
setkanim ¢€i k vyméné informaci na narodni ¢i mezinarodni urovni

lovecky cestovni ruch

incentivni cestovni ruch

- tato forma cestovniho ruchu byva nékdy také nazyvana stimulacni
nebo motivacni turistikou a je vyuzivana zaméstnavatelem jako
stimulace ke zvySeni motivace zaméstnance (napf. dovolena jako
odména pro nejlepSi pracovniky) nebo slouzi k udrzeni
zaméstnance ve firmé ¢i jako odména za dosazeni urcitého vykonu

- naklady jsou tedy ve vétSiné pfipadl hrazené zaméstnavatelem

mototuristicky cestovni ruch

Mezi dalSi formy cestovniho ruchu byvaji zafazovany napfiklad:

cestovni ruch osamélych lidi

- vétSinou byva spojen se seznamovanim s potencialnimi partnery

dobrodruzny cestovni ruch

- tuto formu cestovniho ruchu vyhledavaji lidé touzi po nebezpedi Ci
chtéji otestovat své fyzické a moralni vlastnosti v boji s pfirodou

agroturistika

zazitkovy cestovni ruch

cestovni ruch veletrhll a vystav

- pfi pfilezitosti navstévy veletrhu Ci vystavy je ucastnikovi nabizeno
zbozi ¢i informace za uc€elem budouciho prodeje Ci se prodej pfimo
uskutecCnuje

4.1.2.2. Druhy cestovniho ruchu
Druhy cestovniho ruchu pfevazné zohlednuji jevovy prubéh cestovniho ruchu a

zpusob

jeho realizace v zavislosti na geografickych, ekonomickych,

spole¢enskych a jinych podminkach. Cestovni ruch muzeme sledovat a clenit
podle riznych hledisek, nejCastéji je vSak cestovni ruch rozdélovan do téchto

kategorii:

a)

cestovni ruch dle mista realizace
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- misto realizace cestovniho ruchu lze definovat jako Uzemi, na
kterém cestovni ruch probiha, tato kategorie se zpravidla dale déli
na cestovni ruch domaci a cestovni ruch zahranicni

1) domaci cestovni ruch
- 0 domaci cestovni ruch se jedna tehdy, kdyz ucastnici pfi
jeho uskute€novani neprekroCi statni hranice zemé, ve
které Ziji
2) zahrani¢ni cestovni ruch
- 0 zahrani¢ni cestovni ruch se jedna tehdy, kdyZz dochazi
k pfekraCovani hranic
- zahrani¢ni cestovni ruch Ize dale rozdélit na zahranicni
ruch vyjezdovy (,outgoing® &i pasivni cestovni ruch), kdy
obCané dané zemé vyjizdi do zahraniCi a na cestovni
ruch pfijezdovy (aktivni &i ,incoming“), kdy do dané zemé
pfijizdi navstévnici zemi jinych

V odborné literatufe lze vSak nalézt jeSté dalSi dva zakladni typy
cestovniho ruchu, které byly zavedeny Svétovou organizaci
cestovniho ruchu (UNWTO) ve snaze unifikovat pojmy v oblasti
cestovniho ruchu, jedna se o nasledujici dva typy:
1) vnitrostatni (,vnitfni“) cestovni ruch
- tento druh cestovniho ruchu zahrnuje ucastniky domaciho
a vyjezdového cestovniho ruchu, sleduje tedy veskery
cestovni ruch na uzemi daného statu
2) narodni cestovni ruch
- do narodniho cestovniho ruchu byva zahrnovan veskery
cestovni ruch obyvatelstva daného statu, jedna se tedy o
souhrn domaciho a vyjezdového zahrani¢niho cestovniho
ruchu

Dle zpUsobu ucasti a formy Uhrady naklad

- do této skupiny zahrnujeme pfedevsim komercni a socialni cestovni
ruch

- 0 komerc¢ni cestovni ruch se jedna tehdy, kdy ucastnici hradi
veskeré naklady ze svych pfijm{ o Ucasti se svobodné rozhoduiji

- pokud je uCast na cestovnim ruchu plné Ci CasteCné hrazena ze
spoleCenskych fondd a poskytnuti téchto pfispévkld je vazano
splnénim urcitych podminek, jedna se o socialni cestovni ruch,
tento druh cestovniho ruchu je projevem socialni politiky daného
statu a mizeme do této kategorie zafadit napfiklad podnikovou
rekreaci, lazerniské 1é€eni dotované zdravotni pojistovnou ucastnika,
atd.

Dle zplUsobu a organizace zabezpedeni sluzeb cestovniho ruchu
- tento druh cestovniho ruchu je jesté mozné rozdélit do dvou
kategorii a to:
1) neorganizovany cestovni ruch
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- kdy si celou akci zajistuje uCastnik sam a sluzeb
cestovni kancelafe vyuzivda jen Castecné,
napfiklad pro vyménu valut €i k nakupu lodnich
listka, atd.

2) organizovany cestovni ruch

- cesta i pobyt u€astnika je zajiStovana organizaci,

ucastnik pouze hradi naklady

V nékterych odbornych publikacich jsou vSak uvadény jeSté dva dalSi druhy
cestovniho ruchu, které jsou v nékterych pfipadech zaménovany ¢i sméSovany
v souvislosti s organizovanym a neorganizovanym cestovnim ruchem, jedna se
o skupinovy cestovni ruch (tj. cestovni ruch, kdy cestuje formalni €i neformalni
skupina ucastniku) a o individualni cestovni ruch (u€astnik cestuje sam nebo se
svou rodinou)

V praxi je je$té mozné setkat se s vyrazem ,cestovni ruch mimo verejné formy*,
v tomto pfipadé se jedna o cestovni ruch chalupafrl a chatafl nebo bezplatné
ubytovani u pfibuznych nebo znamych

Druhy cestovniho ruchu dle délky ucasti (délky trvani cesty)
- v tomto pfipadé je cestovni ruch ¢lenén na kratkodoby a dlouhodoby cestovni
ruch
1) kratkodoby cestovni ruch
- 0 kratkodoby cestovni ruch se jedna, pokud ucastnik stravi
maximalné 4 dny mimo své trvalé bydlisté (nejvySe 3 noci
pfenocuje mimo své trvalé bydlisté)
2) dlouhodoby cestovni ruch
- u dlouhodobého cestovniho ruchu se predpoklada, ze ucastnik
stravi vice jak 4 dny mimo své trvalé bydlisté, doba pobytu by
podle mezinarodnich dohod nesméla presahnout 6 mésicu
v domacim cestovnim ruchu a 1 rok v mezinarodnim cestovnim
ruchu

Typy cestovniho ruchu dle pfevazujiciho prostfedi pobytu
1)  méstsky cestovni ruch (méstska turistika)

- tento druh cestovniho ruchu je spiSe kratkodobéjSiho charakteru a
jeho hlavnim motivem jsou navstévy turisticky zajimavych mést,
kde je cilem nejen navstéva pamatek, ale i Zzivot v téchto
v méstech

2) venkovsky cestovni ruch

- do této kategorie zahrnujeme mimo jiné i specifickou formu
cestovniho ruchu, kterou je agroturistika

- pfi agroturistice u€astnici vyhledavaji pobyt na farmach ¢i jinych
zemeédeélskych usedlostech a jejich pobyt je vétSinou spojeny
s aktivni u€asti na Cinnostech, kterymi se farma zabyva

3) lazensky cestovni ruch

- vtomto pfipadé se jedna vétSinou o dlouhodobé pobyty spojené

s léCenim v lazenskych objektech
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4) cestovni ruch ve stfediscich cestovniho ruchu
- do této kategorie zafazujeme traveni volného ¢asu ve stfediscich
k tomu urcenych, napf. v horskych Ci pfimofskych stfediscich

Ostatni hlediska pro ¢lenéni cestovniho ruchu
- Clenéni cestovniho ruchu dle:
-ro¢niho obdobi (letni, zimni, sezonni,
mimosezonni cestovni ruch)
- zpusobu ubytovani
- pouzitého dopravniho prostfedku
- atd.

4.2. Technické pamatky

Aby mohly byt technické pamatky ucelné a systematicky chranény, vznikl po
druhé svétové valce navrh na zaloZeni Ustavu pro ochranu pamatek technické
kultury. V 50-tych letech minulého stoleti se pak zacaly pofizovat soupisy a
provadét kategorizace technickych pamatek podle jejich dokumentarni hodnoty.
Podle této dokumentarni hodnoty pak byl urCen stupen pécCe o technické
pamatky.

Byly stanoveny tfi kategorie dokumentarni hodnoty technickych pamatek. Do
prvni kategorie byly zafazovany objekty pFedstavujici puavodni celek
technického dila a byly dulezitymi ¢lanky technického vyvoje. Do této kategorie
vSak bylo zafazeno cca.15 % v8ech sledovanych technickych pamatek. Do
druhé kategorie byly fazeny dochované objekty dokladajici proces vyroby a
stupen technického vyvoje v ur€itém historickém obdobi. A nakonec do treti
kategorie byly zafazovany vSechny ostatni objekty, které se dochovaly
v neuplné podobé ¢&i byly zmodernizovany, ale i pfesto dokladajici vyvoj
techniky. Do této kategorie bylo zafazeno nejvice objektl - cca. 45% z
celkového objemu technickych pamatek.

4.2.1. Hodnoceni technickych pamatek

Abychom odlisili technické pamatky od ostatnich kulturnich pamatek, je dulezité
stanovit jejich hodnotu.

Hodnoty, které Ize brat v ivahu v souvislosti s technickymi pamatkami jsou tyto:
technicka hodnota, historicka a dokumentarni hodnota, esteticka a emocionalni
hodnota a také uzitna hodnota.

Technicka hodnota hraje pfedni ulohu v hodnoceni technickych pamatek a
spociva hlavné v uplatnéni pokrokovych technickych principl, konstrukénich
feSeni a technologickych metod. Technicka hodnota v8ak neni jen ve vlastnim
technickém zafizeni a vybaveni technickych staveb, ale je to i architektonické
feSeni a dispozice technickych staveb samotnych.

Historicka a dokumentarni hodnota spociva v tom, Ze doklada vyvojové stadium
daného technického oboru €i vyrobniho odvétvi.

Estetickda hodnota technickych pamatek je dokladem toho Ze tyto dila byla
tvofena nejen rozumem, ale i s urCitou davkou estetického citéni. Pfi jejich
budovani bylo pfihlizeno k tomu, aby vnesly do krajinného a urbanistického
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prostiedi nové estetické prvky a nebyly naopak rusivym elementem ve stavajici
zastavbé.

Uzitna hodnota hraje také dulezitou roli v zachovani technickych pamatek.
Mnoho technickych pamatek uz nelze udrzet v pivodnim provozu a tak se musi
hledat jina moznost jejich vyuZiti.

4.2.2. Spolecenské vyuziti technickych pamatek

NejlepSi zplsob, jak lze technické pamatky vyuzit, je zpfistupnit je jako
prohlidkové objekty. Prohlidkové objekty mohou byt zpfistupnény jako:

- prohlidkové objekty pfedvadéjici pavodni vyrobni funkci

- prohlidkové objekty v klidu

- zpfistupnéné samoobsluzné objekty
Jako prohlidkové objekty predvadeéjici plvodni vyrobni funkci se hodi takové
objekty, dochované v kompaktini podobé nebo objekty po casteCné
rekonstrukci. JelikozZ je realizace této koncepce zachovani technické pamatky
velice nakladna, realizuje se vétSinou v turisticky atraktivnich uzemich, aby i
z ekonomického hlediska tento zplsob vyuziti byl efektivni.
Pokud se vyrobni objekty dochovaly jen s casti technického zafizeni
neschopného své plvodni funkce, jsou tyto objekty zpfistupnény jako
prohlidkové objekty v klidu. Prohlidkové objekty by vSak v tomto pfipadé mély
byt doplnény napfiklad fotodokumentaci stejného zafizeni ve funkénim stavu,
aby navstévnik byl seznamen s ulohou technické pamatky v dobé, kdy byla
v plné Cinnosti.
Samoobsluzné zpfistupnéné objekty jsou technické pamatky, které se
dochovaly ve fragmentalnim stavu. U téchto objektl jsou pro navstévniky
nainstalovany informativni panely vypovidajici o funkci a vyznamu objektu. Je
mozné vytvofit i naunou stezku vedouci okolo technickych pamatek.
Navstévnik touto stezkou prochazi po vyznacCené trase a Cerpa informace
z textového pravodce. Nékteré stezky jsou koncipovany i zabavnou formou, kdy

v o

si navstévnik vyzkousi ,na vlastni kuZi“ jak dana technicka pamatka fungovala.

4.2.3. Technické muzejnictvi v Ceské republice

Muzea védy a techniky shromazduji, konzervuji, odborné zpracovavaji a
zpristupfiuji vykresovy material, ikonograficky material a technické pamatky
jako celky. Muzejni ¢innost ma v naSi zemi vice nez Ctyfsetletou tradici. Prvni
impulsy sbératelské Cinnosti vznikly v 16. stoleti. Néktefi znami myslitelé, jako
napfiklad J.A.Komensky &i R.Descartes se stali tvlrci prvnich konkrétnich
prfedstav o praktickém dosahu nazorné demonstrace vazeb mezi védou a
vyrobni ¢innosti.

Prvni muzejni instituce na nasem uzemi vznikla v prazské koleji sv.Klimenta.
Jednalo se o Museum mathematicum, zalozené roku 1722 jezuitskym fadem,
ktery ve svych sbirkach shromazdoval pfedméty pro geometrii, fyziku,
mechaniku, chemii a astronomii.

Po propuknuti primyslové revoluce ve 20-tych a 30-tych letech 19. stoleti se
shromazdovaly sbirky technickych vynalez(l a vznikala nova muzea védy a
techniky. Za vzor Ceského technického muzejnictvi tak byl vzato londynské
Albert and Victoria Museum (dneSni Science Museum), zalozené roku 1857.
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Zalozeni tohoto muzea a porfadani treti svétové vystavy roku 1862 v Londyné
bylo popudem k zaloZeni Ceského priimyslového musea v Praze roku 1867.
Toto muzeum vSak bylo financovano ze soukromych zdroju svého iniciatora,
primysinika V. Naprstka.

V 70-tych a 80-tych letech 19. stoleti, kdy vrcholila tzv. technickovédecka
revoluce, musel vzniknout novy typ muzei - védy a techniky i z toho duvodu, ze
s rozvojem prumyslového Skolstvi hlavni funkce primyslovych muzei ztracela
svij smysl. Proto bylo roku 1909 v Praze zaloZzeno Technické museum
v Kralovstvi ¢eském (dnesni Narodni technické muzeum).

Soucasné Ceské technické muzejnictvi v Cele s Narodnim technickym muzeem
v Praze a Technickym muzeem v Brné odpovida dnesnimu svétovému trendu.

4.2.31. Soucasna muzea védy a techniky, jejich povaha a
poslani

Pod pojmem ,technické muzeum® se nachazi tfi zakladni typy technickych
muzei:
1) muzea exaktnich (technickych) véd
- tato muzea demonstruji zakladni védni principy a pfipadnou
aplikaci téchto védnich principu ve vyrobni sféfe
- do této kategorie spadaji napfiklad Muzeum exaktnich véd ve
Philadelphii ¢i Science Museum v Bostonu, atd.
2) technicka muzea
a) dokumentujici pfevazné historicky vyvoj
- tato muzea soustfeduji hmotné a ikonografické
dokumentace k vyvoji jednotlivych technickych obord.
Jako pfiklad takového muzea Ize uvést Technologické
muzeum vV Pafizi - jeho CcCinnost spocCiva prevazné
v pedagogické Cinnosti (demonstrace v laboratofich pro
Skolni mladez)
b) muzea demonstrujici sou€asny technicky vyvoj
- tato muzea vétSinou slouzi k vychové Skolni mladeze a
jejich pfipravé pro volbu technickych povolani, jako
napfiklad  Polytechnické = muzeum v Moskvé i
Technické muzeum v Drazdanech a dalSi
c) muzea prezentujici hlavni rysy technického trendu v jeho
celéem vyvojovém procesu. Tato muzea jsou
koncipovana tak, aby dokumentovala technickou
minulost od jejich podatki az po soucasnost, jsou tzv.
syntetickym typem technickych muzei. Do této skupiny
muzeme zafadit napfiklad Narodni technické muzeum
v Praze, Technické muzeum ve Var8avé &i Technické
muzeum v Oslo
3) muzea védy a techniky provadéjici jejich syntetickou dokumentaci
a pfipadnou prezentaci vazeb mezi obéma sférami. Do této
skupiny patfi muzea, ktera jsou stfedisky védecké prace
historicko-technické povahy a zaroven centry specialni vyuky fady
oboru pro Skolou povinnou mladez. Néktera z téchto typl muzei
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se pokousSi ve svych expozicich demonstrovat vyvoj vztahu
,Clovék a technika“ a naznacit take, jak zabranit, aby tento vztah
nevyustil v extréem ,technika proti Clovéku“ - tak je tomu
v holandském muzeu Evoluon, sidlicim v Eindhovenu.

4.2.3.2. Muzea technického zaméreni na naSem Uzemi

Narodni technické muzeum v Praze

Jak uz bylo feCeno v pfedeslé kapitole, Narodni technické muzeum vzniklo roku
1908 z prostfedkd a iniciativy Ceské verejnosti, tehdy muzeum neslo nazev
Technické museum v Kralovstvi Ceském. Zakladni fond sbirek tvofily exponaty
z primyslové a Zivnostenské vystavy konané v Praze tentyZ rok. Sbirka pak
byla doplnéna dary technickych a prumyslovych kruhl a o sbirky starSich
muzei. Zakladem c¢innosti muzea bylo odborné studium vyvoje jednotlivych
technickych oborl a nasledné také vzdélavaci ¢innost.

Utlum &innosti a rozvoje muzea nastal béhem druhé svétové valky, kdy se
expozice stéhovaly ze Schwarzenberského palace do nevyhovujicich prostor
Invalidovny a z té musely byt nasledné také odstranény z divodu planu Némcu
vybudovat v Invalidovné Rigskon&mecky rozhlas.

Po druhé svétové valce bylo muzeum pfejmenovano na Narodni technické
muzeum a mohlo se vratit zpét do Schwarzenberského palace. Roku 1951
preslo do spravy statu.

Dnes méa Narodni technické muzeum statut ustfedniho muzea Ceské republiky
a veédeckého pracovisté s funkci dokumentacni, prezentani, metodickou a
informacni v oblasti historie a védy. V dnesSni dobé sbirky Ccitaji 58 000
evidenénich jednotek a depozitafe zabiraji 13 000 m?.

Muzeum ma do budoucnosti tyto ukoly:

- dokoncit provérku celého sbirkového fondu a naplnit projekt vystavby
centralniho depozitare

- v oblasti védecké prace pokraCovat ve zpracovani, v pfipravach a vydani
sbirkovych katalogu

- dokoné&eni a vydani Studii o technice v Ceskych zemich

- zFizeni nového Zelezniéniho muzea (schvaleno viaddou CR na konci roku
2000) v arealu Masarykova nadrazi

- s mnohem pozdéjSim vyhledem je naplnéni zfizeni Muzea architektury

Touto €innosti si chce Narodni technické muzeum uchovat roli ustfedni instituce

i v budoucnosti a naplnit své poslani - tj. péci o kulturni dédictvi naseho naroda

v oblasti védy a techniky.

Zelezniéni muzeum Narodniho technického muzea

Zelezniéni muzeum bylo zfizeno usnesenim vlady Ceské republiky v listopadu
v roce 2000 a je samostatnym odborem NTM. Sbirka ¢&ita cca. 109 kolejovych
vozidel a ma byt umisténa v historické casti lokomotivniho depa Praha
Masarykovo nadrazi. NejstarSi objekty lokomotivniho depa pochazeji z roku
1845 a jsou cennymi doklady dobové Zelezni¢ni architektury a jako takové byly i
prohlaseny za kulturni pamatky.
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Sbirka kolejovych vozidel je v sou€asné dobé rozdélena do tfi ¢asti:
1) kolejova vozidla do konce 40.let 20.stoleti - v dopravni hale NTM na Letné
2) provozovatelna vozidla jsou prilezitostné prezentovana pfi rdznych
zelezniCnich vyroCich a jsou doCasné zapuUjCovana ZzelezniCnim
provozovatelum.
3) treti ¢ast obsahuje exponaty Cekajici na renovaci a tyto vozidla jsou
uloZena na riznych mistech, zejména v depozitafi v Chomutové.

Technické muzeum v Brné (TMB)

Technické muzeum v Brné patfi vedle Narodniho technického muzea v Praze
k nejvyznamnéjSim muzeim technického charakteru na nasem uzemi.

Do roku 1961 bylo Technické muzeum v Brné pouze pobockou Narodniho
technického muzea v Praze, po roce 1961 se osamostatnilo a existuje do
nynéjSi doby pod nazvem Technické muzeum v Brné. Muzeum se zabyva
dokumentaci vyvoje védy a techniky a prumyslové vyroby v rozsahu témér tfi
desitek obord.

Muzeum Ceskych drah v Luzné u Rakovnika

V souéasné dobé je muzeum nejvétsim svého druhu v Ceské republice.
Zelezniéni muzeum Ceskych drah se nachéazi v prostorach byvalé vytopny
spoleCnosti Bustéhradské drahy a svoji pravidelnou vystavni €innost zahajilo
v kvétnu roku 1997. Na jeji €innosti se zpoc€atku podileli dobrovolnici zabyvajici
se historii Zeleznic. V &ervenci roku 1999 prevzaly provoz muzea Ceské drahy
av Luzné u Rakovnika vznikla provozni jednotka administrativné pficlenéna
k Depu kolejovych vozidel (DKV) Louny. Od 1. Cervence 2004 je Luzna
u Rakovnika pficlenéna k Depu kolejovych vozidel Plzen.

V muzeu je deponovana fada neprovoznich parnich a motorovych lokomotiv a
motorovych vozu, také slouzi jako opravarna historickych lokomotiv a zaroven
jako technicka zakladna pro provozni parni lokomotivy Ceskych drah a.s. (viz.
kapitola o parnich lokomotivach).

Je dulezité zminit nékolik dalSich muzei zabyvajicich se Zelezni¢ni technikou a
historii.

1) Zelezniéni muzeum Zlonice
Expozice zabezpec€ovacich zafizeni, pramyslovych lokomotiv a vozu.

2) Vagonarské muzeum Thrall Vagonka Studénka, a.s.

Podnikové muzeum prezentujici historii vyroby Zelezni¢nich vagon(
od doby rakousko-uherské monarchie do sou€asnosti

3) Zelezniéni muzeum, vytopna Jaromér
Expozice parnich lokomotiv a historickych Zelezni¢nich vozidel.

4) Primyslové muzeum Mladéjov a Mladéjovska primyslova draha
Neziskové organizace sdruzujici dobrovolniky se zajmem o
technickou a zelezni¢ni historii. Snaha o zachovani parniho provozu
na unikatni 11 km dlouhé uzkorozchodné trati o rozchodu 600 mm
Mladéjov na Moravé - Hfebe€C a o vybudovani technického muzea
s expozicemi zeleznicni, silniCni, stavebni a zemédélské techniky a
energetiky.
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5) Zubrnicka musealni zeleznice
Neziskova organizace sdruzujici dobrovolniky. V expozici 1ze nalézt
modelovou zeleznici, malou dopravni kancelaf s dobovym
vybavenim, kolejova vozidla a historické dreziny.

5. Zelezniéni technické pamatky na tzemi CR

V této kapitole bude zminéno nékolik nejdllezitéjSich zelezniénich pamatek na
nasem uzemi.
Pro zlepSeni pfehlednosti byly Zelezni¢ni technické pamatky rozdéleny do
téchto kategorii:
- vozidla (parni lokomotivy, historické osobni vozy, historické
nakladni vozy, motorové lokomotivy, elektrické lokomotivy)
- dopravni stavby (mosty, tunely, naspy,...)
- provozné-technické stavby (nadrazi, vodarny, vytopny,
vefejné zachodky, skladisté, cekarny, vodni jefaby a
zauhlovaci zafizeni)
Pokud by tu mély byt uvadény v8echny nebo alespon vétSina Zelezni¢nich
pamatek na nasem uzemi, vycCet téchto pamatek by byl obsahly, proto budou
v této kapitole zminény pouze technické pamatky nejvyznamnéjSi nebo
pamatky o kterych verejnost malo vi (napf. vodni jefaby, ozubnicova trat, atd.).

5.1. Vozidla

Kategorie historicka zelezniCni vozidla zahrnuje nejen lokomotivy, ale i vagony
a motorové vozy. V této kapitole budou zminény pouze 2 lokomotivy a to
z duvodu obsahlého seznamu historickych vozidel - jen v Malém atlasu
lokomotiv 2007, jich Ize nalézt témér 60 typu.

V této stati bude predstavena lokomotiva fady 475.111 - ddvodem, pro€ byla
zvolena, bude jeji ,uCast® pfi nostalgické jizdé, ktera je souclasti bakalarské
prace. Zminéna bude také lokomotiva fady 715.001, ktera je kvidéni pfi
nostalgickych jizdach na ozubnicové trati Tanvald - Kofenov.

5.1.1. Lokomotiva rady 475.111

Této parni lokomotivé se pfezdiva ,Slechticna®, snad i diky jejim uctyhodnym
rozmérdm (jen kola maiji pramér 1750 mm). Konstrukce a vyroba byla zadana
lokomotivce SKODA, ktera pfi tvorb& designu lokomotivy spolupracovala
s akademickym malifem. Prvni lokomotiva opustila vyrobni halu na konci roku
1947. Topenisté je vybaveno natfasacimi rosSty Houlson a varnikem se
spalovaci komorou. Heusingeriv  rozvod ovladany  pneumatickym
servomotorem, Soupatka Trofimov, registracni rychlomér Telloc, elektrické
osvétleni a dalSi, na tehdejSi dobu moderni prvky byly jiz zvyroby
samoziejmosti.

Lokomotiva se svymi technickymi parametry se nemulze rovnat dneSnim
vozidlim, ale je obdivuhodné, zZe téméf 60 let stara lokomotiva muze
dosahnout rychlosti az 100 km/h a vykonu 1 430 kW.
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Do roku 1950 bylo vyrobeno 172 lokomotiv, z toho 25 lokomotiv bylo zaslano do
KLDR jako vypomoc. CSD tedy provozovala 147 lokomotiv této fady ve tfech
sériich, které se od sebe nepatrné liSily, pfedevSim v typu mechanického
pfikladace uhli ¢i v typu usmérniovace koufre.

Posledni ,Slechticna®“ byla vyfazena z provozu v roce 1980. V dnesni dobé se
na Uzemi CR dochovalo 5 lokomotiv a na Slovensku 2. Jako provozni muzejni
exponaty jsou udrzovany pouze 4 lokomotivy, z toho 2 patii CD, a.s., které je
pronajimaji na nostalgické jizdy a 2 lokomotivy jsou majetkem soukromych
spoleénosti - IMC Plzefi a ZSR Vrutky.

5.1.2. Lokomotiva rady 715.001

Tato motorova lokomotiva dfive nesla oznaCeni T426.0 a mezi zZelezniCnimi
fanousky se ji pfezdiva ,Rakusanka“. Pro provoz na ozubnicovych tratich CSD
byly dodany Ctyfi nové ozubnicové lokomotivy. Lokomotiva T426.0 je kapotova
s v&zovou kabinou strojvedouciho. Celo predni kapoty tvofi chladici blok
s hydrostatickym pohonem ventilatoru, nasleduje naftovy motor SGP T12b,
vodou chlazeny komurkovy dvanactivalec do V o vykonu 810 kW. V zadni
kapoté je umistén hydrostaticky pohanény kompresor, naftova nadrz a parni
kotlik Clayton pro vytapéni vlakovych souprav. Lokomotiva ma dvé pfevodovky
- hlavni pfevodovka pohani s reverzaci jalovy hfidel a mechanicka prfevodovka
bez reverzace pohani ozubnicovy stroj tlapové zavésSeny na napravach druhého
a tretiho dvojkoli. Lokomotiva je vybavena 5-ti na sobé nezavislymi brzdami.
Lokomotiva dosahuje vykonu 203 kW (vykon pfenaseny adhezné - pfes
ozubnici) pfi maximalni rychlosti 50 km/h. Délka celé lokomotivy €ini 12 140 mm
a hmotnost samotné lokomotivy je pfiblizné 63 tun.

V provoznim stavu zlstaly pouze 2 lokomotivy - 715.001 (T426.001) jako
muzejni exponat ve stavu DKV Liberec a 715.003 (T426.003) v majetku CVTS
Tanvald.

5.2. Dopravni stavby

Mezi ZelezniCni stavebni pamatky lze obecné zaradit vSechny zachované
upominky na historii Zzelezni¢ni dopravy.

5.2.1. Zelezniéni mosty

Vyraz ,Zelezni¢ni most® je pouzivan pro obecné oznacCeni mostu slouziciho
vyhradné& nebo také Zelezniéni dopravé. Podle normy CSN 73 6200 — Mostni
nazvoslovi, je mostem mostni objekt s kolmou svétlosti alespon jednoho
mostniho otvoru nejméné 2,01 metrd. Propustek je mostni objekt s kolmou
svétlosti nejvétsiho mostniho otvoru do 2,00 metr vEetné. Mosty muzeme délit
z hlediska konstrukénich prvki na mosty obloukové, tramové (deskoveé,
ramoveé), kombinované, pfihradové, atd.

5.2.1.1. Zelezniéni viadukt Zampach
Zelezniéni viadukt Zampach, vedouci pfes rokli Kocour, je nasim nejvyssim
kamennym mostem. NejvySSi pilif je vysoky 33 m a celkova vySka mostu nad
dnem udoli je 41,5 m. Kromé své vysky je tento most zajimavy vedenim
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v ostrém oblouku o poloméru 180 m a v prudkém klesani 16 %o. Tento
obloukovy most se nachazi pobliz Jilového u Prahy a je soucasti traté
Posazavského pacifiku. Most byl postaven béhem dvou let (1898-99) firmou
Osvalda Ziwotského. Na stavb& mostu se podileli z pfevazné vétsiny italsti
délnici nazyvani Barabové.

5.21.2. Hranické viadukty

Hranické viadukty jsou tvofeny 3 viadukty o vySce 18,5 m a pamatkafi si jich
ceni kvuli jejich dochovani v autentické podobé . Nejstarsi viadukt, cihelny, byl
budovan v letech 1844-1847 pro jednokolejku tzv. Severni drahy cisafe
Ferdinanda z Vidné do Krakova, tento viadukt je dlouhy 448,5 metru. Kamenny
viadukt byl postaven v roce 1873 pfi stavbé druhé koleje a jeho délka dosahuje
priblizné 427 m. NejmladsSi Zelezobetonovy viadukt se zacal budovat za 1.
svétové valky a dokonc€en byl az v roce 1937, v délce 434,5 m.

5.2.1.3. Negrelliho viadukt

Negrelliho viadukt, spojujici Masarykovo nadrazi v Praze pres ostrov Stvanici
s Bubny, muze splfiovat hned nékolik ,nej - je historicky prvnim prazskym
Zelezninim mostem pres Vlitavu, soucasné se jedna o druhy nejstarSi prazsky
most pres Vitavu a do roku 1910 byl povazovan se svou délkou 1110 metru za
nejdelSi most v Evropé. Jeho stavba probéhla v letech 1845-1849, do provozu
byl uveden v ¢ervnu roku 1850. Jeho stavba méla byt plvodné svéfena Janu
Pernerovi, ktery jiz vedl stavbu trati mezi Olomouci a Prahou, spolupusobil pfi
navrhovani trasy do Drazdan a zfejmé& byl i autorem soufasného vedeni
Negrelliho viaduktu. Jan Perner vSak roku 1845 tragicky zahynul, proto stavba
viaduktu byla svéfena Aloisu Negrellimu.

5.2.2. Zelezniéni tunely

V 19. stoleti, kdy dochazelo k rozmachu Zelezni¢ni dopravy, musel byt feSen
problém, jak dopravit osoby a véci i do tehdy nepfistupnych mist &i zkratit délku
trasy. ZacCalo se tedy uvazovat o prorazeni skalisek a budovani tuneld.

V soudéasné dobé je v Zelezniéni siti CR provozovano a spravovano 154 tuneld,
z toho jich je 87 jednokolejnych, 36 tunell je dvoukolejnych a 31 tunell je sice
stavebné dvoukolejnych, ale je v nich provozovana kolej pouze jedna.

Mezi nejstar$i tunely na uzemi CR patfily tunely Chocerisky, Ttebovicky a
Tatenicky. Tyto tunely, vybudované v roce 1845, uz dnes nejsou k vidéni, proto
|ze Fici, Ze souCasné tunely byly razeny Ci vystavény po roce 1847.

Mezi nejdelsi tunel na tzemi CR byl do roku 2007 povazovan Spigacky tunel,
meéfici 1747 metrd. Po témér 130-ti letech ,kralovani®, byl predstizen nové
vybudovanym Brfezenskym tunelem, ktery je o 11 metra delSi. Je tedy az
neuvéfitelné, co lidé pfed 100 lety dokazali vytvofit s minimem techniky a ze
tyto stavby byly donedavna svou velikosti nepfekonané.
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5.2.21. Chocensky tunel

Tento tunel, vybudovany v roce 1845, se nachazel na trati Brandys nad Orlici -
Chocen. Jeho délka byla 255,9 metra. V 50.letech 20. stoleti byl pfi rekonstrukci
traté snesen a nahrazen zarezem.

5.2.2.2. Trebovicky tunel

Tento tunel, dlouhy 512,5 metrd a spojujici usek traté mezi Trebovicemi
v Cechach a Rudolticemi v Cechach, byl po téméF 160-ti letech ,sluzby”, v roce
2005 zasypan, ale jeho utroby byly pouzity pro tunel novy, spojujici patefni
koridorovou trat mezi Olomouci a Ceskou Tiebovou.

5.2.2.3. Tatenicky tunel

Tatenicky tunel, o délce 145,8 metri, se nachazel na trati v idoli Moravské
Sazavy, v useku mezi Krasikovem a Zabfehem na Moravé. V roce 2004 byl
zruSen a na prelozce trati koridoru byl vybudovan tunel novy.

5.2.2.4. Spiéacky tunel

Tento tunel se nachazi na trati Cislo 183, mezi zastavkou Hojsova Straz -
Br&alnik a stanici Spi¢ak. Tunel byl budovéan v letech 1874 - 1876 a slavnostné
byl otevien roku 1877. Na stavbé se podileli délnici z nejriznéjSich zemi
tehdejSiho Rakouska-Uherska, pfevazné vSak na stavbé pracovali tzv.
Barabové, najemni délnici z Italie. Pfi stavbé nékolik desitek délnika zahynulo.
Ti byli pak pochovavani z obavy vzniku epidemii na hrbitové Barab(, pro tyto
ucely vytvoreném, ktery se nachazi asi 100 m za kapliCkou svatého Antonina a
svaté Barbory v Zelezné Rudé.

5.2.2.5. Vinohradsky tunel

Tento nejdelsi dvoukolejny tunel (1145,5 m) na tzemi CR se nachazi v Praze.
Spojuje jizni zhlavi prazského hlavniho nadrazi s vyhybnou Praha-VySehrad,
respektive se zst. Praha Smichov, protoze Zst. Praha-VySehrad se nevyuziva.

5.2.2.6. Polubensky tunel

Tento tunel neni ani nejdelSi, ani nejstarsi, ale prfesto za zminku stoji - byva
uvadén jako tunel s nejvy8Sim sklonem, ktery misty dosahuje az 53 %o.
Polubensky tunel Ize nalézt v Libereckém kraji, nedaleko Harrachova, na trati C.
036, mezi stanicemi Kofenov a Kofenov zastavka. Byl uveden do provozu roku
1902.

5.3. Provozné-technické stavby

Mezi provozné-technické stavby Ize obecné zahrnout v3e, co tvofi ,zazemi®
Zeleznicni dopravy, tzn. nadrazni budovy, strazni domky, verejné zachodky,
atd. Do tohoto vycCtu je nutné zaradit i zauhlovaci zafizeni a vodni jefaby -
zafizeni, bez kterych nemohla parni lokomotiva vyjet. Protoze dalSim bodem
této bakalarské prace bude navrh nostalgické jizdy parniho viaku, bylo dalezité
tato zafizeni zminit.
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5.3.1. Konésprezné drahy na tzemi CR

Koriské zapreze neboli animalni trakci nachazime u prvopocdatkl mnoha
evropskych Zeleznic. Na uzemi CR se nachazi pozlstatky dvou vyznamnych
konésprezek - Budéjovicko-linecké a Prazsko-lanské konéspfezné drahy.

5.3.1.1. Konésprezna draha Ceské Budéjovice - Linec

Duvodem pro stavbu prvni velké drahy na evropském kontinentu, o délce 128,7
km koleji a o rozchodu 1006 mm, bylo zrychleni a zvySeni hospodarnosti
prepravy soli z rakouské Solné komory do Cech a dale do némeckych statd.
Plavodné mél byt transport soli uskuteénén po vodé - po Dunajsko-vitavském
plavebnim kanalu. To se vSak ukazalo byt nemozné z duvodu vySkového
rozdilu mezi Lincem a Vy$Sim Brodem. Proto doktor FrantiSek Josef Gerstner,
profesor vy$Si matematiky, pfiSel s navrhem na vybudovani ,Zelezné silnice” -
kolejové trasy z Lince do Ceskych Budgjovic.

Nakonec byl stavbou povéfen syn profesora Gerstnera, FrantiSek Antonin
Gerstner, ktery podal roku 1823 Zadost o udéleni privilegia ke stavbé
konésprezné drahy z Budéjovic do Mauthausenu. Toto privilegium mu bylo roku
1824 udéleno a konéspiezna draha se zacCala budovat v bfeznu roku 1825.
Prvni zkuSebni jizdy se konaly 7.listopadu 1827 a provoz konéspfezné drahy
z Ceskych Budgjovic do Lince byl zahajen 1.srpna roku 1832.

Konstruk¢né byla draha feSena tak, Ze ve vzdalenosti 1,3m byly poloZzeny dva
nadehtované dievéné tramy mezi které byla hfeby upevnéna kolejnice. Koné se
pohybovali na vyStérkovaném prostoru mezi kolejnicemi zapfazeni za sebou.
Do dneska se zachovala pouze torza tratovych Useku, které nebyly prestavény
na parostrojni drahu &i torza tratovych budov. V Ceskych Budé&jovicich je dnes
umisténo muzeum konéspfezné drahy. Jako zajimavost lze uvést, Ze
v nékdejSim straznim domku v Bujanové, kde byvala jedna z pfepiaznich
stanic, je muzeum konéspiezky. Toto muzeum chce navazat na tradici
vybornych kolacu, kterymi se obc&erstvovali cestujici v 19.stoleti, kdyz ¢ekali na
prepfazeni jejich vozu. Jak lidé v 19.stoleti cestovali je mozné si predstavit pfi
navstévé videriského Technického muzea, kde je vystaven dochovany osobni
vlz, nazvany Hannibal. Za zminku jesté stoji, jak se tehdy vlaky oznacovaly -
fikalo se jim ,trény"“.

5.3.1.2. Konésprezna draha Praha - Lany

Inzenyr FrantiSek Antonin Gerstner v8ak uvazoval také o vybudovani trati
Z Prahy smérem na zapad. V roce 1827 ziskal privilegium na stavbu této traté a
roku 1830 spolu s akcionafi stavby, mezi které patfili napf. kniZze Metternich,
Kaspar ze Sternberka, majitelé lesti a velkostatk( a dal$i. Piivodni plan byl vést
trat az do PlIzné, to se v8ak ani po prodlouZeni privilegia neuskutecnilo a trat
byla ukon€ena v katastru obce Lany u osady Brejl. Pfi zkuSebni jizdé roku 1830
dosSlo k historicky prvni Zelezni¢ni nehodé u nas, kdy se u Veleslavina utrhly
vozy a ve stanici Bruska (nynéjSi nadrazi Praha-Dejvice) vykolejily. V roce 1853
koupila drahu akciova spoleCnost Bustéhradské drahy (jedna z nejvétSich
Ceskych soukromych Zelezni¢nich spole€nosti), ktera ji zaCala prestavovat na
parostrojni trat'.
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Z plvodnich objektl stdji, stanic a dalSich staveb se dochovalo jen malo -
napfiklad zbytky pfepfahaci stanice a sidlo inZenyra Ize nalézt u hgjovny Piné Ci
zbytky kamenného télesa a nékolika propustkt a mostka u byvalé pily na Brejlu.

5.3.1.3. Ozubnicova trat’ Tanvald - Kofenov

,Kofenovska zubacka“, jedina ozubnicova trat na uzemi CR. Dnes slouZi jako
atrakce pro turisty a ozubnice jizZ neni modernimi vozidly vyuzivana. Dochovala
se na tfech mistech trati. Na zaatku 20. stoleti byl divodem vzniku ozubnicové
zeleznice expandujici sklarsky a textilni pramysl na Liberecku, respektive export
zboZzi do Pruska a import kvalitniho kamenného uhli z Pruska.

Tato trat’ je zajimava tim, Ze na své provozni délce 6,651 km musi prekonat
vySkovy rozdil 235,1 m. Pfi pfekonavani tohoto pfevySeni, dosahuje sklon na
trati az 58%o. Z tohoto duvodu byla trat v dobé svého vzniku vybavena tzv.
Abtovou ozubnici, coz jsou dvé nebo tfi ocelové pasnice s vyfrézovanym
ozubenim pevné uloZzenym na prazcich. Po této trati musely jezdit lokomotivy
s ozubnicovou vystroji. Je nutno zminit jesté jeden fakt - na 6,7 km délky
pripadaji Ctyfi vétSi mosty a Ctyfi tunely o uhrnné délce 1422,5 m, coz znamena,
ze 21% traté je vedeno skrze tunely.

V Tanvaldu vznikl spolek Védeckotechnicka spoleCnost pfi ZelezniCni stanici
Tanvald, o.s., ktery pofada nostalgické jizdy lokomotivy T426.0 s ozubnicovou
vystroji. Tento spolek také zaloZil muzeum ozubnicové drahy v Tanvaldu. Jeho
snahou je také rekonstrukce nadrazi v Kofenové, které slouZilo do roku 1938
jako pohrani¢ni pfechodova stanice, tzn. ze odtud jiz pokraCovaly vlaky
pruskych statnich drah az do pruského Slezska.

5.3.1.4. Nadrazi Praha-Dejvice

Nadrazi bylo postaveno vroce 1831, souCasna nadrazni budova vSak byla
postavena az v roce 1873. Toto nadrazi prvotné slouzilo jako vychozi stanice
konésprezné drahy do Lan, v 19.stoleti vSak neneslo nazev Dejvice, ale Bruska.
V roce 1863 byla Lanska konéspfezna draha prestavéna na parostrojni provoz
a Bustéhradska draha byla prodlouzena do Buben, coz bylo divodem ztraty
statutu hlavové stanice pro dejvické nadrazi.

V nedavné dobé prosSla nadrazni budova rekonstrukci diky zafazeni do

v g

projektu Ceskych drah ,Ziva nadrazi*.

5.3.1.5. Posazavsky pacifik

O Posazavském pacifiku je dulezité uvést nékolik zakladnich informaci, jelikoz
touto trati povede turisticka trasa historického vlaku, ktera je taktéz soucasti
této bakalarské prace.

Posazavsky pacifik je soustava zZelezniCnich trati, jejimz cilem bylo propojit
obtiZzné dostupné oblasti okolo Sazavy s blizkou Prahou a dal§imi mésty. Jedna
se o legendarni trat, ktera byla cilem mnohych trampu, romantikda i fanousku
technického dédictvi.

Trat' se budovala postupné z jednotlivych usekd a z rGznych sméru. Prvni ¢ast
trati byla zprovoznéna roku 1897 a k uplnému propojeni trati dosSlo roku 1901.
Trat o délce 157 km vede pies udoli pfeklenuta mosty, pfes tunely (tunelt na
trati je celkem 18, o celkové délce 2km), skalni prdlomy a naspy. Z nadrazni
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architektury se toho zachovalo malo. VétsSina staveb, pochazejicich z pfelomu
19. a 20. stoleti, podlehla modernizaci. Nejlépe zachovana stanice je v Kacové
s vypravni budovou, vytopnou s vodarnou, vodnim jefabem a skladistém.

5.3.1.6. Zauhlovaci zarizeni

NeZ lokomotiva vyjela na trat, bylo nutné ji napfed ,vyzbrojit“ palivem a vodou.
Doplriovani tuhych paliv se nejdfive provadélo ru¢né, pomoci prouténych kosu
s uhlim. Aby se sniZila pracnost, zaCalo se palivo doplhovat pomoci
zauhlovacich ramp a vytahl. Tato zafizeni se pouzivala tak, ze obsluha
naplnila voziky uhlim, ty vsypala do vytahu, pohanéného elektromotorem pres
kladkostroj. Rucni praci zcela odstranily portalové Ci kolejové jefaby. NejCastéji
se pouzivaly jefaby typu Kirow 2, vyrobené v byvalé NDR.

5.3.1.7. Vodni jefaby

Vodni jefaby slouzily k doplnéni vody do vodojemu parnich lokomotiv. Dnes tyto
jefaby Ize spatfit v provozu pouze pfi nostalgickych jizdach parnich lokomotiv. A
jak tato zafizeni fungovala? Nalevka s hubici se obsluhovala ty€i a smérovala
se do otevieného poklopu vodni vany. Voda byla do jefabu tlakovana
Cerpadlem nebo parou, prostfednictvim specialniho zafizeni na lokomotivé -
pulsometrem. Mezi nejznaméjsi typ vodniho jefabu patfi SpitznerGv vodni jerab,
tzv. ,sloni chobot®.

6. Specifika provozu parnich lokomotiv

V této kapitole bude struéné popsano konstrukéni feSeni a pfiprava parni
lokomotivy pfed vyjetim na trat.

6.1. Parni lokomotiva - vytvor technické revoluce 19. stoleti

Prvni lokomotiva na svété byla postavena roku 1804 Richardem Trevithickem,
ktery ji pojmenoval Invicta. Nebyla to vSak parni lokomotiva dnesniho vzhledu,
ale spiSe svym vzhledem pfipominala soustroji budiki a ozubenych kol. V roce
1829 George Stephenson se svym synem Robertem pFedstavil lokomotivu
pojmenovanou The Rocket (Raketa) na soutézi lokomotiv v anglickém Rainhillu.
Tuto soutéz vyhral. The Rocket jiz méla témér v8echny zakladni konstrukcni
prvky nam dnes znamé (topenisté, kotel, parni stroj, ojnicovy rozvod, tendr).
Mnohdy si konstruktéfi pfi tvorbé vzhledu parnich lokomotiv pfivolali na pomoc
vytvarniky a malife, jak tomu bylo jiz u zminéné lokomotivy 475.111 &i sami
projevili davku estetického citéni ve svych technickych navrzich. Konstruktért
parnich lokomotiv bylo nékolik desitek, mezi ty nejvyznamnéjsi lze bezesporu
zafadit i naSe konstruktéry, napfiklad Kry$pina, Zidlického, Mizerovského,
Dolcha, Franu a Buriana.
S ohledem na ruznorodé usporadani parnich lokomotiv je mizeme rozliSovat
z téchto hledisek:
1) podle ucelu a pouZiti na lokomotivy: osobni, nakladni, univerzalni,
posunovaci a zvlastni
2) podle druhu pouZité pary: lokomotivy na paru nasycenou nebo
prehratou
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3) podle zpusobu prace parniho stroje délime lokomotivy na stroje
s jednoduchou nebo délenou expanzi pary (sdruzené)

4) podle poctu valcu délime lokomotivy na: dvojcité, trojCité a Ctyicité

5) lokomotivy podle poctu sprazenych dvojkoli délime na:
dvojsprezné, trojspfezné, Ctyfspfezné, pétispfezné a vicesprezné

6) lokomotivy podle uspofadani podvozku délime na: lokomotivy
s pevhym ramem nebo lokomotivy Clenéné, s délenym ramem
(soustava Mallet, Meyer nebo Garrat)

7) lokomotivy podle zpusobu vyvozeni tazné sily na haku délime na:
lokomotivy adhezni, ozubnicové a smiSené

8) podle umisténi zasob paliva a vody délime lokomotivy na:
lokomotivy s vle€nym tendrem ¢&i s tendrem pfidruZzenym

6.1.1. Popis jednotlivych €asti parni lokomotivy

Parni lokomotiva se sklada ze Cc&tyf hlavnich ¢asti: kotle, parniho stroje,
podvozku a tendru.

6.1.1.1. Kotel parni lokomotivy

Kotel je tlakova nadoba, ve které se pfeménuje ¢ast chemické energie paliva
v tepelnou energii vody. Voda je v kotli ménéna na sytou paru o vysokém tlaku,
pfipadné je pFehfivana na vys$Si teplotu. Mnozstvi vyrobené pary musi stacit
nejen pro pohon vlastniho parniho stroje, ale i pro rGzné pomocné pohony a
pristroje.

6.1.1.2. Parni stroj
V parnim stroji je Cast tlakové a tepelné energie pary pfeméfnovana na
mechanickou energii, ktera prostfednictvim klikového mechanismu pfrenasi
vykon parniho stroje na hnaci a spfazena dvojkoli.

6.1.1.3. Podvozek

Podvozek parni lokomotivy je tvofen ramem a pojezdem lokomotivy. Ram je
zakladni nosny a spojovaci prvek lokomotivy. Jeho konstrukce spociva
v pruzindch a napravovych loziscich umisténych na nosnych, hnacich a
spfazenych dvojkolich. Na ramu je pfipevnén parni valec, kotel a budka
strojvedouciho.

6.1.1.4. Tendr

Tendr slouzi jako zasobarna paliva a vody. U lokomotiv konstrukéné feSenych
pro dopravu na kratSi vzdalenosti se zasoby paliva a vody umistuji v nadrzich
pfimo na lokomotivé (tzv. tendrové lokomotivy).

6.2. Provoz parni lokomotivy

Provoz parni lokomotivy je specificky v tom, Ze je nutné se o lokomotivu starat
od zatopeni po odstaveni v depu. Nasledujici ukony pfi nostalgickych jizdach
provadi lokomotivni Ceta. Ve skuteCném provozu c¢ast ukonl provadéli
pracovnici vytopny.
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6.2.1. Doplnéni vody
Voda je nejdllezitéjSi provozni kapalinou parni lokomotivy a jeji nedostatek
béhem zatopeni v kotli parni lokomotivy znamena vazné nebezpeci poskozeni
kotle nebo dokonce jeho vybuch. Proto se voda doplfuje na maximalni stav ve
vSech stanicich, kde je to mozné.

6.2.2. Kontrola stavu lokomotivy
Pfed jizdou je nutné prekontrolovat stav kotle a brzd.

6.2.2.1. Kontrola kotle
Zakladni kontrolou pred zatopenim je kontrola tésnosti a neporusenosti kotle.

Lokomotivni Ceta se musi presvédcCit, zda ma kotel platnou kotelni zkousku, a
zda tésni a nejsou na ném patrné vady, trhliny &i jina poSkozeni. Dulezité je
také zkontrolovat (a samoziejmé peclivé vést) knihu zavad.

Kontrola kotle se provadi pohledem do topenisté. Za pomoci ruCni svitilny
obsluha zkontroluje stav celé pece, prfedevsim stav olovniku ve stropé pece,
stav rozpérek (z kontrolnich otvorl nesmi téct voda) a stav pecni trubkovnice.

6.2.2.2. Kontrola brzd

Kontrola brzd se provadi prfed vyjezdem lokomotivy z depa. Zjistuje se
opotiebeni brzdovych zdrzi. Dale se provadi kontrola brzd pfed odjezdem
vlaku, kdy se kontroluje funkénost brzd jak u lokomotivy, tak u vlaku.

6.2.2.3. Kontrola po zatopeni kotle

Kontrola lokomotivy po zatopeni zahrnuje tyto ukony:
- Kontrolni spusténi obou napajecu
- Dotazeni matek vymyvacich vicek
- Kontrola funkce bezpeénostnich ventill

6.2.3. Zatapéni

Nejprve je nutné zroStu odstranit vrstvu specené Skvary. Poté se na rost
rozmisti podpal a rovhomeérna vrstva dieva.

Je velmi vhodné topit dfevem alespori do dosazeni varu vody. Voda, vznikla
hofenim dfeva zpoCatku kondenzuje na sténach pece a hlavné v trubkach, a pfi
brzkém pfidani uhli by spolu se sirou z uhli vytvofila kyselinu, leptajici povrch
trubek. Dfevo také nezanasi tolik kotlové trubky sazemi.

NedoporucCuje se ani urychlovat roztapéni kotle dmychadlem. Rychlé zvySovani
teploty poskozuje kotel, ktery se nerovhomérné prohfiva a roztahuje.

6.2.4. Zbrojeni
Pred jizdou je tfeba doplnit palivo, vodu, mazivo a pisek.

6.2.4.1. Mazani

Parni lokomotiva je vybavena fadou rlznych druhl maznic a maze se
minimalné dvéma druhy oleju: valcovym a strojnim olejem.
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Valcovy olej slouzi k mazani soucasti, které pfichazeji do styku s horkou parou.
PfedevSim musi byt doplfiovan do mazaciho lisu, ktery jej dopravuje do valci k
mazani Soupatek a pistl. Dale mivaji lokomotivy specialni oddélené maznice k
mazani pfimocinné parni brzdy nebo regulatoru. Pokud ma lokomotiva vice
parnich stroju (ozubnicovy stroj, parni kompresor, Stokr), je tfeba pred jizdou
doplnit mazaci lisy vSech téchto stroji.

Strojni olej slouzi k mazani lozisek, ktera nepfichazeji do styku s horkou parou.
Parni lokomotiva je obvykle vybavena nékolika desitkami maznic, v nichZ je
tfeba pravidelné nékolikrat béhem dne doplfiovat olej. Nejdulezitéjsi je dostatek
oleje v loZisku kfizaku.

6.2.5. Odstaveni lokomotivy

Odstaveni parni lokomotivy probiha v nasledujicich krocich:

- Dohofeni paliva - pfed odstavenim by na roStu mél byt uz jen zbytek
Zhavého paliva a Skvary v rovnomérné vrstvé. Topi¢ by mél pred
dojezdem do mista odstaveni lokomotivy uz jen mirné pfikladat. Tlak v
kotli je vSak tfeba udrzet dostateCny pro dotazeni vody do kotle.

- Doplnéni vody do tendru - lokomotiva pfed odstavenim by méla mit
dostatek vody pro napajeni béhem odstavovani.

- Odstranéni popele z popelniku - lokomotiva dojede na popelovou jamu, a
obsluha otevie popelnik. Zbytky popela se vyhrnou z popelniku a
popelnik se znovu uzavre.

- Vycisténi dymnice - obsluha otevie dymnici a vybere zachyceny popel.

- ZataZeni do depa - lokomotiva vlastni silou dojede do depa.

- Zakryti komina - po dojezdu do depa zakryje obsluha komin kovovou
deskou. Tim se zamezi proudéni vzduchu kotlem. Skvara na topenisti
zaCne pomalu uhasinat.

- Doplnéni vody do kotle - obsluha postupné doplni do kotle vodu po
maximalni moznou miru. Doplnéni by mélo probihat s pfestavkami, aby
ochlazovanim kotle nenastavalo pfilis prudké pnuti. Voda se dopliuje i
po zaplnéni vodoznakl dokud funguji napajece.

7. Navrh turistické trasy historického viaku

Cilem tohoto jednodenniho vyletu bude seznamit zajemce zabavnou formou
s zelezni¢nimi technickymi pamatkami v okoli Prahy. Tento vylet je tedy urCen
nejen pro priznivce zeleznice, ale trasa povede nadhernou krajinou Posazauvi,
takze si na své pfijdou i milovnici pfirody.

Bude se jednat o jednodenni nostalgickou jizdu po trati Posazavského pacifiku.
Vlak, slozeny z historickych vagont Bam, bude tazen lokomotivou 475.111.
Nostalgicka jizda je pofadana sdruzenim IMC ve spolupraci s Posazavskym
pacifikem o.s.

6 mésicl pfed konanim nostalgické jizdy je nutno vyjednat veSkera povoleni,
aby se mohla akce uskuteénit - pronajem Zelezniéni cesty od SZDC. Je také
nutné oslovit potencialni sponzory akce. Bude se predevsim jednat o CD a.s.,
prodejce paliv - Cerného uhli, atd. Se sponzory se sepiSe smlouva o
sponzorském daru. 2 mésice pfed nostalgickou jizdou vyvésit propagacni
materialy a zvefejnit konanou akci na internetu, zajisténi reklamniho spotu

31



v rozhlase. Na vSech propagacnich materialech nutno uvést loga hlavnich
sponzord.

Vychozi stanici bude Praha hlavni nadrazi. Vlak bude pfistaven na nastupisti
&.7. Cas a misto odjezdu bude vyhladovano draznim rozhlasem ve specialnim
hlaseni. Jizdenky bude mozno zakoupit pfimo ve vlaku od pravodé&iho
obleéeného v replice uniformy CD ze $edesatych let 20. stoleti. Cena jizdenky
kalkulovana v pfiloze Cislo 1.

V kazdém voze bude pfitomen jeden privodce, ktery cestujicim poskytne
vyklad o zajimavych mistech na trase. Ve vozech bude také k dispozici
informacni material o lokomotivé 475.111 a spoleCnosti IMC, ktera tuto jizdu
porada.

7.1. Trasa nostalgické jizdy

Vlak bude zastavovat v nasledujicich zastavkach a stanicich pro vystup a
nastup cestujicich:

Praha hlavni nadrazi
Praha - VrSovice

Praha - Branik

Vrané nad Vitavou

Davle

Jilové u Prahy

Tynec nad Sazavou
Cergany

Sazava

Cesky Sternberk - zastavka
Kacov

7.2. Casovy harmonogram nostalgické jizdy
8:00
Odjezd ze stanice Praha hlavni nadrazi

8:04 - 8:06

Praha - VrSovice

8:25 - 8:27

Praha - Branik

8:48 - 8:52

Vrané nad Vitavou

- tato obec vznikla slou¢enim dvou osad (Skochovice a Vrany). Zminku o téchto
osadach Ize nalézt v zakladacich listinach Brevnovského klastera z roku 993,
kdy tyto osady klaSteru vénoval Boleslav Il. Vrané nad Vitavou je odbocna
stanice lokalni drahy do Dobfise. Pfi odjezdu z Vraného je mozno vidét
impozantni pfihradova konstrukce 200 metri dlouhého Méchenického mostu
vedouciho pfes Vlitavu. Tento most byl zprovoznén roku 1897. Pfed Vranym,
smérem od Zbraslavi, se nachazi Vranovsky tunel, ktery se svou délkou 390
metru je nejdelSi na této trati. Stavba tunelu trvala jeden a pul roku a tunel byl
zprovoznén roku 1897.
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9:02 - 9.05

Davle

Davelské nadrazi patfi mezi nejhezCi nadrazi na trati, diky tomu je vyuzivano
filmafi. Do roku 2000 stal na jilovském zhlavi stanice neobvykly pomnik -
lokomotiva 310.037, ktera je nyni soucCasti expozice Zzeleznicniho muzea
v Luzné u Rakovnika.

9:24-11:20
Jilové u Prahy

Pfed vjezdem do stanice Jilové u Prahy budou cestujici upozornéni na
moznost fotografovani zajimavé Zelezni¢ni stavebni technické pamatky -
viaduktu Zampach. Viadukt Zampach byl postaven v letech 1898-1899.
Tento obloukovy most je témér 42 metrd vysoky a dlouhy 110 metrq,
prochazi také ostrym obloukem o poloméru 180 metru.

Na zastavce Jilové u Prahy budou pfistaveny historické autobusy, které
cestujici odvezou do centra mésta na prohlidku muzea a poté na
prohlidku Stoly svatého Josefa.

Regionalni muzeum v Jilovém u Prahy - sidli v gotickém domé
nazyvaném Mince. Expozice muzea je pfedevSim zaméfena na historii
téZzby zlata. Na nadvofi si zajemci mohou vyzkousSet ryZzovani zlata ze
zlatonosného pisku feky Sazavy.

Stola sv. Josefa - prvni zminky pochazi zroku 1730, pochazi vsak
pravdépodobné ze 14. stoleti. Vytézena zlata ruda byla zdolu
dopravovana povozy do rudnych mlynt na Zampachu, kde se propirala.
Navstévnikim budou zapujéeny ochranné pomucky a poté sestoupi do
200 metru dlouhych chodeb, kde se cely rok pohybuje teplota okolo 8°C.
Po prohlidce Stoly se uskutecni pfesun do restaurace u Dusku, kde je
zajistén obéd pro ucastniky zajezdu.

Po obédé budou cestujici dopraveni historickymi autobusy zpét k vlaku,
ktery bude pokraCovat do stanice Tynec nad Sazavou.

11:40 - 13:00
Tynec nad Sazavou

Pfi pfijezdu do Tynce nad Sazavou budou cestujici upozornéni na dalSi
Zelezni¢ni technickou pamatku na této trati - Tynecky ZelezniCni most.
Tento most pres feku Sazavu byl dokonéen roku 1896. Jedna se o
pfihradovy ocelovy most s kamennym pilifem. Ocelova mostni
konstrukce byla dodana firmou Prazské akciové strojirny. Pfi
projektovani tyneckého mostu bylo nutné splinit jednu hlavni podminku, a
to zachovani splavnosti feky pro vory.

V Tynci nad Sazavou je pro zajemce pfipravena prohlidka hradu a
muzea. Hrad byl postaven v 11.stoleti, prvni zminky o ném vSak pochazi
az ze 14. stoleti. Zhradu se dochovala pouze romanska rotunda
z pfelomu 11. stoleti a goticka hranolova véz z 13.stoleti. V muzeu je
mozno zhlédnout expozici tynecké kameniny, celoroéni prodejni vystavy
riznych umélcl, v romanském sklepeni je pfipravena archeologicka
expozice.
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Po prohlidce muzea se U&astnici pfesunou vlakem do stanice Ceréany,
kde bude do lokomotivy doplnéna voda.

13:20 - 14:00
CerCany

béhem doplfiovani vody privodci seznami cestujici s historii stanice a
obce Ceréany

Zelezniéni stanice Ceréany je vychozi stanici pro horni posazavskou trat
Ceréany - Ledecko- Svétla nad Sazavou. Prvni pisemna zminka o
Cer¢anech pochazi zroku 1356, kdy byla osada ,Cernéany* prodana
Ondfejovi z Dubé. Pocatkem 70. let 19. stoleti se zadala v Ceréanech
budovat ¢ast traté patfici k zeleznici FrantiSka Josefa |., vedouci z Prahy
do Ceskych Budgjovic. Reka Séazava byla pfemosténa difevénym
mostem, ktery byl rolu 1882 nahrazen ocelovou nytovanou konstrukci na
kamennych pilifich. V souCasné dobé& probiha pFfestavba mostu
s nahradou ocelové konstrukce pro vysSi parametry jizdy na trati Praha -
Benesov (v ramci ,Modernizace IV. Zelezni¢niho koridoru®).

14:35 - 14:40
Séazava - Cerné Budy

Ugastnici zajezdu maji moznost z vlaku vystoupit v doprovodu prdvodce
za ucCelem navstévy Sazavského klastera. Tito ucastnici zajezdu
nastoupi zpét do vlaku pfi zpate€ni cesté vlaku z Kacova.

klaSter v Sazavé - Klaster v Sazavé byl zaloZen roku 1032 z popudu
knizete Oldficha. Prvnim opatem byl svaty Prokop. V Sazavském
klaStefe byla hned od pocatku také teologicka Skola. Po Prokopové smrti
Spytihnév, syn Bretislava Il., vyhnal roku 1056 slovanské mnichy ze
Sazavy. Do klastera se mnisi vratili v roce 1061 po Spytihnévoveé smrti. V
roce 1951 prevzala klaster Narodni kulturni komise a misto bylo
vyhlaSeno za Narodni kulturni pamatku. V souCasné dobé je klaster
spravovan Narodnim pamatkovym ustavem.

16:10-15: 15
Cesky Sternberk - zastavka

Ugastnici zajezdu maji moznost z vlaku vystoupit v doprovodu priivodce
za UBelem prohlidky hradu Cesky Sternberk. Tito U&astnici zajezdu
nastoupi zpét do vlaku pfi zpate€ni cesté vlaku z Kacova.

hrad Cesky Sternberk - Hrad byl zaloZen roku 1241 Zdeslavem z rodu
DiviSovcu. Stfedovéka podoba rané gotického hradu je skryta v jadru
dnesni stavby, ktera byla upravena, takZze zde najdeme gotické a barokni
architektonické prvky. Roku 1949 byl hrad vyvlastnén. V roce 1992 hrad
ziskal v restituci potomek nékdejSiho stavitele hradu, Zdeslava ze
Sternberga, hrabé Zdenék Sternberg.

15:26 - 17: 30

Kacov

v zelezni¢ni stanici Kacov probéhne prohlidka deponovanych vozidel
Posazavského pacifiku, o.p.s. a stani¢nich budov. V této stanici je
dochovana vodarna, spolu s vodnim jefabem, kterym se doplfiovala voda
do parnich lokomotiv.
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- Po prohlidce zelezni¢ni stanice je zajisténa prohlidka kacovského
pivovaru s ochutnavkou piva a obc&ertsvenim.

- Kacovsky pivovar - prvni zminka o vyrobé piva v Kacové je z roku 1457.
Po znarodnéni v roce 1948 se v pivovaru vafilo pivo jen do roku 1957,
kdy zanikl. V roce 2001 koupila pivovar firma ,Pivovar Kacov s.r.0.“ ktera
pivovar zrekonstruovala a rocné vyrobi 12 000 hektolitri piva Hubertus
rocné.

- v 18:30 odjezd z Kacova do Ceréan

19:00 - 19:20
Ceréany

- navrat vyletniho vlaku z Ceréan do Prahy po trati 221. Tento Usek bude
zajimavy zejména pro milovniky parni lokomotivy, protoze lokomotiva
v tomto useku pojede maximalni rychlosti a maximalnim vykonem.

20:20
Praha hlavni nadrazi
- ukoncCeni akce.
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8. Zaveér

Snahou bylo co nejlépe naplnit cile této prace. Zadané téma se v prabéhu
prace ukazalo jako velmi zajimavé a Siroké, takze nebylo mozné obsahnout
v8echny Zelezniéni technické pamatky a zajimava mista na tzemi CR.
Prakticka Cast bakalarské prace je zamérné zamérena na zelezni¢ni technické
pamatky mimo hlavni mésto Praha. Vefejnost vétSinou nema povédomi, ze na
uzemi CR, nejen v Praze, Ize nalézt mnoho ,skvost(*, které ndm nasi predci
zanechali. Jisty podil viny na sou€asném neutéSeném stavu vétSiny technickych
pamatek nese i stat, kraje a obce. Kdyby tyto instituce kladly vétSi diraz na
uchovani historického dédictvi, pfizpusobili by se tomuto stavu i developefi,
ktefi také stoji za zkazou technickych pamatek. VétSina developeru totiz
nevnima ekonomickou hodnotu technickych pamatek. Ty jim vétSinou stoji
v cesté pfi stavbé nakupnich center ¢i podzemnich garazi. Pfitom by nakupni
centrum ve staré vyrobni hale &i cihelné vypadalo impozantnéji nez unifikované
plechové ,hangary”.

Kromé statni politiky a odbornikt také zalezi na postoji vefejnosti. Velkou roli
v informovanosti vefejnosti hraji média. Ta zajiStuji pfistup k informacim, ale
také rozpoutavaji verfejnou debatu a maji moc pomoci zménit postoje verejnosti
v dané problematice.

Je dulezité, aby si lidé uvédomili, ze nejsnazsi pristup k technickym pamatkam
jako je demolice neni ten spravny. Stale vice odbornik( se pfiklani ke konverzi
technickych pamatek, coZz znamena zachovani jejich hlavni kulturni, historické a
architektonické hodnoty.

Prace se snaZzi ukazat cestu, jak ZelezniCni technické pamatky prezentovat
Siroké verejnosti dustojnym zplsobem. Pfi prezentaci téchto pamatek je nutné
navstévniky nejen zabavit, ale poskytnout jim také dulezité informace tykajici se
dostupnosti zelezni¢nich pamatek. ProtoZze spokojeny navstévnik je ta nejlepsi
mozna reklama. A reklamu ZelezniCni technické pamatky ke svému preziti
potfebuji.
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10. P¥ilohy

10.1. Priloha €.1 - stanoveni ceny jizdného
Ke stanoveni ceny jizdného je tfeba vzit v ivahu nasledujici:

1) Pronajem 3 historickych autobusti Karosa SD 11 TOURIST:
Dle niZe uvedeného ceniku byla cena za 1km stanovena na 28 K¢ (s DPH)
- autobus pojede trasu o délce 6 km, tj. 3 autobusy = 18 km
- 18km x 28K¢ = 504 K¢
- poplatek za ¢ekani: 1 hod. a 180 K¢&
- celkova cena za pronajem autobusu: 684 K¢, po zaokrouhleni: 700 K&
- autobusy jsou zapujCeny firmou: Autobusova doprava Jan Kukla,
Hlubocepska 6, 150 00 Praha 5

cena cena+ 19% DPH cena cena+ 19% DPH
Historicky autobus: Skoda 706 RTO LUX: Karosa SD 11 TOURIST:
Zakladni sazba za 1 km 32,- K¢ 38,08 K¢ 22,- K¢ 26,18 K¢
Jizda po Praze:
Sazba za 1 hodinu 1500,- K& 1190,- K¢& 800,- K& 952,- K&
Cekani:
Sazba za 1 hodinu 350,- K¢ 416,50 K¢ 150,- K¢& 178,50 K&

2) pronajem vozti Bam od spoleénosti CD, a.s
- bude potfeba pronajmout 4 vozy na 2 dny (vozy jsou pronajaty z DKV Plzen,
proto je potfeba je pronajmout na 2 dny - musi se vratit z Prahy do Plzné)

- pronajem jednoho vozu ¢ini 10 000 K¢ za den (tj. 40 000 K& x 2 dny = 80 000
KE)

- cena za pronajem vozU: 80 000 K¢

3) spotreba uhli

- cena uhli za 1 m®&ini 500 K&

- parni lokomotiva 475.111 spotiebuje na 200 km cca. 15 m® uhli

- naklady na uhli ¢ini: 7 500 Ké

4) pronajem zelezniéni dopravni cesty (ZDC)

- vzorec pro vypo&et ceny za prondjem ZDC na trati bez trakéniho vedeni
(Praha - Vrané nad Vltavou - Ceréany - Kacov - Ceréany):

0

C, =(S,; XL, + S, XL .+S,, xLR)+m><(S2E XL, +S,e X Lo+ S, XLy)Xn
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- vzorec pro vypocet ceny za pronajem ZDC na trati s trakénim vedenim
(Cercany - Praha):

0

C, =(Sy, XL, +8,. XL +S,, ><LR)+M><(SZE XL, +8y. XLo+8,, xLy)Xnxe

kde: Cm =maximalni cena za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni
dopravni cesty drahy celostatni nebo drah regionalnich jednim
vlakem pro sjednanou dopravni trasu

C1 = maximalni cena za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni

cesty drahy celostatni nebo drah regionalnich jednim vlakem pro

sjednanou dopravni trasu vztaZzena k provozovani dopravni cesty

(Fizeni provozu)

C2 = maximalni cena za pouZiti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni

cesty drahy celostatni nebo drah regionalnich jednim vlakem pro

sjednanou dopravni trasu vztaZena k zajisténi provozuschopnosti

dopravni cesty (infrastruktura dopravni cesty)

S1 = cena za 1 vlkm jako podil ceny za provozovani dopravni

cesty (fizeni provozu) na jeden vlakovy kilometr:
- S1E — na tratich drahy celostatni zafazenych do evropského
Zelezni¢niho systému
- 31C — na ostatnich tratich drahy celostatni
- S1R — na drahach regionalnich

S2 = cena za 1000 hrtkm pro pfislusny druh vlaku dana jako podil
ceny za zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty
(infrastruktura dopravni cesty) za tisic hrubych tunovych
kilometr(

S2E - na tratich drahy celostatni zafazenych do evropského
Zelezni¢niho systému

S2C — na ostatnich tratich drahy celostatni

S2R — na drahach regionalnich

L = vzdalenost jizdy vlaku v kilometrech zaokrouhlena na celé km
nahoru

LE — na tratich drahy celostatni zafazenych do evropského
Zelezni¢niho systému

LC — na ostatnich tratich drahy celostatni

LR — na drahach regionalnich

Q = hruba hmotnost vlaku v tunach, zjisténa

pro nakladni vlak jako soucet hmotnosti zelezni¢nich kolejovych
vozidel zafazenych do vlaku (hnacich vozidel, Zelezni¢nich
vozU, jinych kolejovych vozidel na vlastnich kolech v€etné
hmotnosti nezavéSenych postrkovych hnacich vozidel) a
hmotnosti pfepravovanych véci, osob a Zivych zvifat v tunach
zaokrouhleny na celé tuny nahoru

pro vlak osobni prepravy jako soucet hmotnosti Zzelezni¢nich
kolejovych vozidel (hnacich vozidel, Zelezni¢nich vozq, jinych
kolejovych vozidel na vlastnich kolech v€etné hmotnosti

40



nezavésenych postrkovych hnacich vozidel) a hmotnosti
prepravovanych véci a cestujicich (pocet mist k sezeni x 0,08)
v tunach zaokrouhleny na celé tuny nahoru n = koeficient
zohlednujici pouziti vozidel s naklapéci skfrini

- e = koeficient zohledriujici jizdy hnacich vozidel se spalovacim
motorem po elektrizovanych tratich. Jede-li vilak po obou
typech trati (s trak&nim vedenim a bez trakéniho vedeni)
vypocte se maximalni cena za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni
dopravni cesty drahy celostatni nebo drah regionalnich jako
soucet maximalni ceny za pouziti dopravni cesty na trati bez
trakéniho vedeni podle pism. a) a na trati s trakénim vedenim
podle pism. b).

- n = koeficient zohlednujici pouziti vozidel s naklapéci skfini

Maximalni ceny za pouziti vnitrostatni zelezniéni
dopravni cesty drahy celostatni a drah regionalnich
pro viak osobni prepravy:

Provozovani dopravni cesty (Rizeni provozu)
S1E 9,23 K& / vikm

S1C 7,67 K&/ vikm

S1R 6,50 K& / vlkm

Zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty
(Infrastruktura dopravni cesty)

S2E 52,96 K&/ 1 000 hrtkm

S2C 42,09 K&/ 1 000 hrtkm

S2R 35,67 K&/ 1 000 hrtkm

Vypoéet ceny ZDC

- vzdalenost Praha - Vrané nad Vitavou - Ceréany - Kacov - Ceréany: 145km
- vzdalenost Cerdany - Praha: 40km

- hmotnost lokomotivy: 99t

- hmotnost viaku: 128t

C, =(S, XL, + S, XL .+S,, ><LR)+%><(SZE XL, + 8,0 X Lo +8,, XLy )Xn =

(9,23x 40+ S, x 0+ 6,50><145)+%>< (52,96x 40+ S, X 0+ 35,67 x 145) x1 =

1311,7 +1655 = 2966, 70K¢

gastka za pronajem ZDC bude: 3000 Ké (po zaokrouhleni)

Kalkulace nostalgické jizdy:

Vydaje za poradani nostalgické jizdy: 91 200 K¢
Sponzorsky dar : 50 000 K¢
Vydaje po odeéteni sponzorského daru: 41 200 K¢
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- kapacita vyletniho vlaku je cca.320 osob — 41 200/320 = 130 K& na osobu je
minimalni cena jizdenky cena jizdenky (aby nebyla akce ztratova, bude vSak
nulovy zisk)

- cena jizdenky bude tedy stanovena na 220 K¢ jizdné pro dospélého, 150 KC
cena détského jizdného

- pfedpokladany zisk tedy Cini:

160 x (220-130) + 160 x (150-130) = 14 400+3 200 = 17 600 K¢
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10.2. Pfiloha &.2
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Méchenicky most

Zelezniéni stanice Kacov
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Trat Posazavskeho pacifiku - Usek u Pikovic

o

Zelezniéni viadukt Zampach
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www.pacifikem.cz

Zelezniéni stanice Cerdany

Lokomotiva fady 475
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www.zubacka.cz

lokomotiva T426.001
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Hranické viadukty
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