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Pfedmluva

Predmluva

Vzdy jsem chtél mit po ruce néjakou pfirucku, v niz by byla o Zeleznici
diilezita data a informace. To mné vedlo k zamysleni, abych néco ta-
kového vytvoril. Urcité tato kniha pomize také lidem, ktefi se Gcastni
kdejakych televiznich soutézi nebo Fesi kvizy v magazinech. Pomickou
bude urcité pro mladez, kterd se zajima o Zeleznici. Chod Zeleznice si
vyZaduje velké mnozstvi riiznych profesi, dopravnich prostfedki apod.
Sam pochdzim z Zeleznicarské rodiny. Pracoval jsem cely Zivot na Zelez-
nici a pro Zeleznici. Moji profesi byla sdélovaci a zabezpecovaci tech-
nika a moje manzelka byla vypravéi. Na trati Olomouc-Sumperk jsme
se seznamili pfi vykonu svého povolani. Jako navéstni dozorce jsem mél
v (drzbé celou fadu mechanickych navéstidel, predvésti a riiznych typ(
mechanickych zavor. ReSeni problémi s dratovody béhem zmén teplot
vyZzadovalo hodné prace. Jako vrchni navéstni mistr jsem Fidil Gdrzbu
na trati Sternberk — Sumperk — Hanugovice — Jesenik — Mikulovice —
statni hranice s Polskem. V té dobé byly sdélovaci spoje tazeny jesté
nadzemnim, vzdusnym vedenim, a kdyz pfisla zima a chumelilo, pono-
feni po pas brodili jsme se snéhem a natahovali provozni tratové a hlds-
kové spoje, ponévadz je snéhem zatizené stromy strhly pii padu na trat.
K poruchédm jsme jezdili vlakem a drZeli domaci pohotovost. Doba ne-
byla jednoducha, ale zvladli jsme to. Méli jsme vypéstovanou kdzer jako
skutecnd,,modrd arméada“, jak se nam fikalo. Pi naSem vykonu prdce
jsme byli vazani predpisy, které jsme nemohli o své viili ménit nebo
jich nedbat. V3echny zku3enosti a védomosti jsem pozdéji uplatnil pfi
svém piisobeni na Federalnim ministerstvu dopravy, na Ustiednim Fe-
ditelstvi CSD a Generalnim Feditelstvi CD. Svoji profesni kariéru jsem

Uvod

ukondil ve spole¢nosti AZD Praha, odkud jsem odesel do penze. Bohuslav
Fultner je také Zelezni¢ar na penzi. NejdFive jezdil jako prlivodci naklad-
nich vlaki a poté byl dlouha léta signalistou na st. 1v Zst. Zatec. Kresli
od malicka a vyznacuje se preciznosti v detailech. Je ¢lenem skupiny
knihy a k jeho konickiim patfi také auta. Rovnéz nddherné modely aut
tvofi a pro né si ve zvoleném méfitku sam pofizuje veSkerou potiebnou
dokumentaci.

Pro mnohé bude jisté velmi zajimava Zeleznicaiska hantyrka. Zeleznice,
to je obrovska rodina, kterd je v posledni dobé rozdélovana neustalym
délenim na riizné spolecnosti. Néjak se ndm ta Zeleznicaska hrdost vy-
tratila. Ale Zeleznici méme stale radi. Chtél bych podékovat Martinovi
Kleinovi za skvélé zpracovani piehledu lokomotiv ve filmech, Markovi

vvvvv

vvvvv

[Gm jizdenek Ing. Otovi Hrbacovi a Alanovi Butschkovi za pomoc. Velké
podékovani za cenné pfipominky patii mému kamaradovi a lektorovi nasi
knihy Ing. Petrovi Lapackovi.

Ing. Josef Schrotter

Dretovice srpen 2020

Technické vyndlezy na prelomu 18.a 19. stoleti vedly ke zméné vyrobnich
sil.V manufakturdch, které v té dobé prevladaly, byla lidskd sila postupné
nahrazovana strojni vyrobou. Tato doba je oznacovéna jako obdobi prii-
myslové revoluce a za historickym zlomem stal vynélez parniho stroje.
Na zdokonaleni parniho stroje se podilela celd fada vyndlezci. V éeskych
zemich sestrojil prvni parni stroj a parni automobil na pocatku 19. sto-
leti FrantiSek Josef Gerstner (1756—1832). Obvykle je vyndlez parniho
stroje pfipisovan skotskému vynalezci Jamesi Wattovi (1736—1819), ktery
jej sestrojil v roce 1765. Ve skute¢nosti viak James Watt jen vyznamné
zdokonalil stroje anglickych vyndlezci Thomase Saveryho (1650-1715)
a Thomase Newcomena (1663—1729). Byly to stroje na principu kon-
denzace syté pary ve valci a vyuZiti sily vyvolané podtlakem k Cerpani
vody. U atmosférického parniho stroje Thomase Newcomena byl prostor
pod pistem napInén pérou, ktera pist zvedla do horni polohy. Poté pod
pist vstfikla studend voda a kondenzaci pary vznikl podtlak. V ddsledku
toho byl pist tlacen atmosférickym tlakem doli a prostiednictvim tahla,
které s nim bylo pevné spojeno, provadél praci kyvavym pohybem na-
horu a dold jako zahradni pumpa. James Watt mél nékolik patenti na vy-
lep3eni innosti parniho stroje. Jednim z prvnich zlep3eni bylo oddéleni

kondenzace do zvl&Stniho prostoru mimo valec. Diky tomu se stény vélce
neochlazovaly a zvysila se icinnost stroje. DalSim byl dvojcinny parni
stroj, v némz se para vhanéla stfidavé pod pist a nad pist, takze i zpétny
pohyb pistu byl pohdnén tlakem pary, nikoli atmosféry. Podstatné se tak
zvysily vykon i Gcinnost, protoZe stroj mohl pracovat s pérou o vy33im nez
atmosférickém tlaku. K jinym Wattovym vynaleziim patfil pfevod pfimo-
carého pohybu pistu na otacivy pomoci klikového mechanismu a takeé od-
stfedivy reguldtor, ktery udrzoval stalé otacky stroje.

Postovni dostavniky vladly dopravé v 18. stoleti a v prvnim desetileti
19. stoleti. K nevyhodam tohoto druhu dopravy patfily maly prostor
pro naklad, pomalost dopravy s nutnosti pfepfahdni koni, Spatné cesty
a Casto i vysoké ceny. V nasich zemich byla doprava velmi zaostala, coZ
rozvoji primyslu nasobilo problémy. Bylo tfeba pfisunu vétsiho mnozstvi
paliva, materidlu nutného pro vyrobu a rozvozu ke klientGim. A na tento
dkol jiZ povoznictvi kofiskym sprezenim nestacilo. Kdyz byl v Anglii pred-
staven novy dopravni prostiedek — Zeleznice —, jeho ohlas zasahl i zemé
monarchie. Pfedchidce tuzemské Zeleznice byla kofiska dréha z Ceskych
Budéjovic do Lince. Jizda po kolejnicich byla pro koné snadnéjsi nez
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po kamennych a pradnych cestach, a tim paddem se i doprava zrychlila.
Umoznila také prepravit vétsi mnozstvi ndkladu. Ovem sotva byly do-
konceny konésprezky, v Evropé i v Americe jiZ stavéli parostrojni Zeleznice.

Zeleznice iz béhem 19. stoleti pfispély k obrovské zméné Zivota jednot-
livych ndrodd. Zkratily €asové vzdalenosti, zrychlily prepravu osob a né-
kladd, ale i pfenos informaci, usnadnily pfesun vojsk apod. Anglicky
filosof a historik prohlasil: ,Lokomotiva pro sjednoceni clovécenstva ucinila
vice nez vsichni filosofové, bdsnici a proroci od pocdtku svéta.” Zeleznice po-
stupné rozsifovala svoji sit koleji do v3ech kout svéta. Tim, Ze byl u vét-
Siny Zeleznicnich sprdv pfijat jednotny rozchod koleji — 1435 mm —,
oznacovany pozdéji jako normalné rozchodny, byly propojeny i jednot-
livé staty. Spisovatel Karel Havlicek Borovsky (1821-1856) to komentoval
slovy: ,Pfipojili Prahu k Vidni Zelezem a basta”. Rakousky cisaf Ferdinand
I. Dobrotivy (1793—1875) prohlésil: ,Zeleznice bez tunelu neni Zddnd

"

Zeleznice! Chci tunel!” Na zdkladé toho, jak pravi legenda, byl vybudo-
van tunel u obce Slavic na trati Severni drdhy cisafe Ferdinanda mezi
Prerovem a Hranicemi na Moraveé.

Je pravda, Ze vlak vstoupil do kazdodenniho Zivota mnoha lidi a stal se
soucdsti i lidské kultury. Koleje svym zpiisobem obepinaji celou nasi pla-
netu Zemi. Zeleznicni stavby se staly urcitou bizutérii krajiny, a néktefi
lidé dokonce pimo vyhledévaji mista k bydleni, kde mohou vidét na trat,
po které jezdi vlaky, a sly3et jejich riiznorody zvuk. Byt zaméstnancem Ze-
leznic, to byla dlouhou dobu jistota prace. Zeleznicafi byli na svoji pro-
fesi patficné hrdi, a to zejména ti, ktefi nosili uniformu. Zeleznice na své
dlouhé cesté musela prekonat celou fadu prekazek — a zvladla to. Bylo
treba vyfesit také celou fadu problémii pro jeji stavbu, konstrukci vozi-
del, bezpecnost dopravy, jednotny cas apod. A tyto informace vam nase
novd kniha nabizi.

Pocatky Zeleznice

« Na nadem tizemi mad své pocatky Zeleznicni doprava v prvni tietiné
19. stoleti. Prakticky vétSina trati byla vybudovana za Rakouska-
Uherska.

« Prvni Zeleznici u nés byla konéspreni Zeleznice z Ceskych Bud&jovic
do Lince (EEG), méla délku 128,8 km a rozchod koleje 1106 mm. Misto

Konéspiezni Zeleznice a viiz Hannibal

lokomotivy v Cele vlaku bylo zapfazeno kofiské spiezeni. Tento zplisob
dopravy je oznacovan odborné jako,,animalni trakce”, Provoz byl zaha-
jenvroce 1832.

« Na konésprezné Zeleznici se osobni vagony podobaly koriskym koca-
riim. Zndmy je napfiklad viiz pojmenovany Hannibal.

:-.s:.._ ﬂf'mmﬁffﬁ



« V té dobé patfila stavba Zeleznicnich trati k ndrocnym inzenyrskym di-
|im, zejména pro znacné clenity terén.

« Rozvoj Zeleznice pfispél také k rozvoji mést a primyslu.

« Vliv na rozvoj Zeleznice v 19. stoleti mél technicky pokrok béhem tzv.
priimyslové revoluce a hlavné k nému patfily parni stroj a vyuziti spa-
lovani uhli.

« Ve 30. letech 19. stoleti u nds vybudovala Prazska zelezni¢ni spole¢nost
(PZS) druhou konéspfezni Zeleznici z Prahy Dejvic pies Kladno do Lan.
Jejim hlavnim tkolem byla preprava paliva, nejdFive dieva a poté uhli.
« Na nadem tzemi byla prvni normaIné rozchodnd Zelezni¢ni trat vybudo-
vana z Vidné do Breclavi. Slavnostni vlak dojel do Breclavi dne 6. ¢ervna
1839.

- Skutecné zahdjeni Zeleznicniho provozu na naSem tzemi se uskute¢-
nilo dne 7. ¢ervence 1839, kdy do Brna dojely Ctyfi slavnostni vlaky
se jmény Herkules, Bruna, Gigant a Bucephalus. Vlaky pfivezly z Vidné
1125 hostd ve 38 vozech.

« V ¢ervenci 1839 bylo mezi Brnem a Vidni prepraveno okolo 29 tisic ces-
tujicich.

« V srpnu 1839 byla v diisledku silnych lijakl prerusena trat mezi
Hrusovany a Rajhradem. Byla zajiSténa nahradni souprava a cestujici
prresli p&sky pierusené misto na trati a nastoupili do ndhradni soupravy
vlaku.

« Nakladni doprava na trati z Vidné do Brna byla zahdjena v bieznu 1840.
« Trat'z Breclavi do Pferova byla budovana v letech 1839—1841.

« Zkusebni provoz v tiseku Bfeclav — Uherské Hradisté se uskute¢nil dne
27. biezna 1841.

« Dne 1. zafi 1841 byla uvedena do provozu Zeleznicni stanice Pierov.
Nédrazi v té dobé mélo Sest koleji, jedendct vyhybek a stani¢ni budovu.
« Prvni vlak do Olomouce pfijel dne 17. fijna 1841 okolo tfeti odpoledni
hodiny. Byl taZeny lokomotivou pod jménem Olomoucia.

« Nakladni vlaky mohly jezdit na trati Videi—Brno v noci az na pocatku
roku 1842.

« Trat’z Olomouce do Prahy méla délku 252 km a prvni viak dne 20. srpna
1845 urazil tuto vzdalenost za 10 hodin.

- Na vlacich z Olomouce do Prahy byly pouZity lokomotivy Bhmen, Prag
a Olmiitz, které byly vyrobeny v Giinterové lokomotivce ve Videriském
Novém Mésté.

« Prvni pfijel do Prahy vlak tazeny lokomotivou Béhmen, kterou fidil
strojvedouci KaSpar.

« Zelezni¢ni spojeni Praha — Olomouc — Viden bylo zahéjeno 1. zafi 1845.
Vlak vyjizdél z Prahy v 5 hodin 30 minut.

« Vroce 1847 byl u Lipniku nad Becvou postaven unikdtni Zeleznicni cih-
lovy most, ktery pfemostil tdoli potoka Jezernice. Most byl dlouhy
400 m a mél 42 obloukd.

« Do Bohumina pfijel prvni vlak dne 1. kvétna 1847.

- Spojovaci trat Brno — Ceska Trebova v délce 90 km byla uvedena do pro-
vozu 1. ledna 1849 a nésledné byla oznacena jako hlavni trat z Prahy
do Vidné. ProtoZe vedla narocnym terénem, ve kterém byloi 11 tu-
nelii, musely byt pro provoz pouzity vykonnéjsi lokomotivy. Byly do-
dany z belgické lokomotivky Cockerill. Dvé lokomotivy nesly jméno
Brno a Blansko.

Uvod

« Prvni naSe mezistétni Zelezni¢ni propojeni vedlo z Prahy do Drazdan

a provoz byl zahdjen 6. dubna 1851. Slavnostni vlaky se potkaly
v Déciné.

« Dne 23. inora 1856 byla uvedena do provozu trat Kladno — Kralupy

nad Vltavou. ProtoZe slouZila pfedevsim pro prepravu uhli z kladenskych
dolii do Prahy, byla oznatovana za prvni uhelnou Zeleznici, Gfedné to
byla Bustéhradskad Zeleznice. Prvni lokomotivy byly polotendrové fady
(2°(103), zndmé pod nazvem Kladno.

« Vroce 1863 byla trat Praha-Dejvice — Lany pfebudovdna na parostrojni

Zeleznici.

« Jednou z prvnich nddraznich budov byla provozni budova v Praze

Dejvicich. Vybudovala ji Prazské Zeleznicni spolecnost a stoji tam do-
dnes.

« VV roce 1873 byla trat' z Ceskych Budé&jovic do Lince prebudovéna také

na parostrojni Zeleznici.

« V&tSinu Zelezni¢nich trati budovali na zakladé statnich koncesi a privi-

legii soukromi vlastnici.

« V roce 1880 byl pfijat fidsky zakon €. 56, 0 poskytovani vyhod mistnim

drdham, ktery zrychlil stavbu Zeleznic v fadé regionii v ceskych zemich.
Toho vyuZily také velké spolecnosti, které si ke svym hlavnim tratim vy-
tvorily sit lokalek. Byly to napfiklad spolecnosti KFNB nebo Spolecnost
statni drahy.

« K nejdel3i mistni dréze v ¢eskych zemich patfila trat z Retenic pfes

Lovosice, Ceskou Lipu do Liberce. Byla v délce 133 km vybudovéna
v letech 1897-1900.

« Trat z Modran do Dobfise v délce 40 km byla uvedena do provozu

22. z74fi 1897 a zajistila rozvoj priimyslu v okoli Dobiise.

« Pro traté s mensim rozchodem platily pfi jejich budovani snad-

néjsi podminky, a proto byly u nds vybudovany také traté s rozcho-
nez u normalniho rozchodu 1435 mm. Patfi k nim trat Jindfichv
Hradec — Obratan, Jindfichtv Hradec — Nova Bystfice a Tremesna-—
Osoblaha.

« Lokomotivy pro trat Jindfichdiv Hradec — Obratari vyrobila Prvni cesko-

moravskd tovdrna na stroje a vozy doddvala tovarna Ringhofferovy za-
vody a. s. v Praze na Smichové.

« Pro trat Jindfichliv Hradec — Nova Bystfice doddvala lokomotivy firma

Krauss a spol. z rakouského Lince. Ndkladni vozy doddvala vagonka
ve Styrském Hradci.

« Na Zelezni¢ni trati z Tanvaldu do Kofenova byla v roce 1902 vybudovana

dvouhiebenova Zeleznice Abtova typu v délce 6,7 km. Trat ma maxi-
mélni sklon 56,7 %o.

« Trat Tanvald—Kofenov je dlouhd 7,4 km, pfekondvd vyskovy rozdil

235 m a vedla Ctyfmi tunely.

« Provoz na ozubnicové trati Tanvald—Kofenov zajistovaly tfi ozubnicové

parni lokomotivy vyrobené ve Florisdorfu v Rakousku. Lokomotiva
404.003 jezdila na trati v letech 1902-1965.
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« Na trati Tanvald—Kofenov doslo k velké Zelezni¢ni nehodé v srpnu
1945. Pfi jizdé z Kofenova do Tanvaldu po prljezdu Polubenskym tu-
nelem se pevratila némeckd parni lokomotiva o vaze 125 tun a zfi-
tila se z zelezni¢niho néspu. Jizda byla nafizena diistojnikem Rudé
armédy,

« Knasim uhelnym Zeleznicim patfila také Brnénsko-rosicka draha (BRD),
kterd byla uvedena do provozu 1. ¢ervence 1856. Mimo prepravy uhli
ziskala i koncesi na pfepravu osob.

« Osobni doprava na Brnénsko-rosické draze byla zcela zvlastni.
Spolecnost BRD méla pouze Sest vagonii pro piepravu cestujicich.

Na vedlejsich tratich jezdily smiSené vlaky pfi piepravé osob a nakladii.

Uvod

(AN

Osobni viiz byl pfipojen vzdy na konci nakladniho vlaku a mél podobu
patrového vozu.

« Ustecko-teplickd dréha zahdjila provoz 20. kvétna 1858 a za prvni piil-
rok provozu pfepravila 135 tisic cestujicich a okolo 100 tisic tun zboZi.
Nejvice bylo prepraveno uhli, které se diky tomu podafilo exportovat
i do Némecka.

- Prvni vlaky na Ustecko-teplické dréze na prodlouzené trati az
do Chomutova zacaly jezdit od 8. fijna 1870.

- Ustecko-teplicka draha méla velké zisky diky velkym prepravnim vy-
kondim, a patfila tak k velmi vynosnym podnikiim Rakouska-Uherska.

Problémy s ¢asem

Zeleznicni ¢as byval zpravidla stfedni mistni ¢as ddleZitéjsiho mésta, které
se nachazelo uprostied pislusné Zeleznicni sité. Ridila se jim jak sluzba
vnéjsi, to znamend odjezdy a pfijezdy vlakd, tak sluzba vnitfni, to znamend
nadrazni, telegrafni a podobné. V pocatcich Zeleznice byl napiiklad v Belgii
¢as bruselsky, ve Velké Britanii cas greenwichsky, v Dansku kodarisky,
ve Francii pafiZsky, v Italii fimsky, v Nizozemsku amsterdamsky, v Norsku
christiansky, v Portugalsku lisabonsky, v Rumunsku bukurestsky, ve vy-
chodnim Rusku moskevsky, v zapadnim Rusku petrohradsky, v Sardinii
cagliarsky, v Sicilii palermsky, v Srbsku bélehradsky, ve Spanélsku mad-
ridsky, ve Svycarsku bernsky a v Turecku evropsky cafihradsky.

Zeleznicni as jako standardizované ¢asové uspofadani poprvé poufila
Velka zépadni Zeleznice v Anglii v listopadu 1840. Diky tomu byly syn-
chronizovany rlizné mistni stfedni casy a aplikovan byl jediny standardni
Cas. Zeleznicniho casu postupné vyuZivaly viechny Zelezniéni spolecnosti
ve Velké Britanii béhem ndsledujicich dvou aZ tfi let. Jizdni Fady, podle
kterych byly viaky organizovany a byly zobrazovany hodiny asovych sta-
nic, byly sladény s mistnim prlimérnym ¢asem pro Londyn nebo,,londyn-
sky cas”, cas stanoveny v Greenwichi krdlovskou observatofd, ktery byl jiz
Siroce znam jako greenwichsky stfedni ¢as (GMT). Zelezni¢ni spolecnosti
nékdy Celily spolecnému odporu mistnich lidi, ktefi odmitli upravit své
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vefejné hodiny, aby je uvedli do souladu s londynskym ¢asem. V disledku
toho by ve mésté a v provozu byly zobrazovany dva riizné casy, kdy se ho-
diny vlakii a casy zvefejnéné v jizdnich fadech vlakil lisi o nékolik minut.
Pfes tuto ¢asnou neochotu byl Zeleznini ¢as rychle pfijat jako vychozi ¢as
napfic celou Velkou Briténii, ackoli to trvalo do roku 1880, nez vlada le-
gislativné stanovila vytvoreni jednotného standardniho asu a jediného
¢asového pasma pro zemi. Svédsko zavedlo jiz pocatkem roku 1879 na 7e-
leznici i obecné ¢as 15. poledniku od Greenwiche. V Rakousku byl ¢a-
sem Zelezni¢nim do 1. fijna 1891 Cas prazsky, aZ na Zeleznice na vychod
od Krakova. V Uhersku a na Zeleznicich vychodné od Krakova platil ¢as
budapestsky, coz cinilo + 19 minut proti prazskému casu. Nestejné ¢a-
sové rozdily pdsobily znacné potiZe pfi sestavovani jizdnych fadii na své-
tovych Zeleznicich. Problémy nastaly také v telegrafni sluzbé, ktera se
dotykala bezpecnosti dopravy. Cestujici si museli pfi del3i cesté sefizovat
ustavicné hodinky na kazdé casové pomezni stanici. To znamenalo, Ze pfi
jizdé na vychod bylo nutné piretacet rucicky hodinek dopfedu, a pfi jizdé
na zapad bylo nutné rucicky hodinek otacet nazpét.

Dne 19. dubna 1891 dolo nedaleko méstecka Kiptonu v americkém staté
Ohiu k Zeleznicni nehodé, ktera pozdéji vesla do déjin Zeleznicni dopravy,
postovnich sluzeb, ale i hodinaistvi. Ten den se postovni vlak ¢. 14 v pIné
rychlosti Celné srazil s rychlikem Toledo. Pfi nehodé pfislo o Zivot devét
lidi. Pri vySetfovani této katastrofy se ukdzalo, Ze pficinou nehody byly
hodinky strojvedouciho rychliku Toleda, které se zpozdily o 4 minuty. To
vedlo k tomu, Ze do dvou let byly na dréze zavedeny jednotné kapesni
hodinky, které se nesmély zpozdit o vice nez 30 vtefin tydné. Za jejich
presnost byl osobné zodpovédny jejich majitel.

B zaile-arse el A« «crpmargrsaWay .
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V té dobé se na nékterych tratich pouZival ,stedni” (primérny) Zeleznicni
¢as a mistni cas. Zakladem tohoto ¢asu byl mistni cas velké stanice upro-
stied tratového Useku. Na jediné trati se toto opatfeni osvédcilo. K problé-
mim dochdzelo pfi styku dvou trati. Nékteré Zeleznicni spravy to fesily tak,
Ze na hodindch, které se pfece jen ¢asem na nastupistich objevily, nechaly
upravit minutoveé rucicky, které mély dvojity, jazycek”. Jeden ukazoval mistni
adruhy primérny Zeleznicni cas. Uhel, ktery mezi sebou jazycky sviraly,

odpovidal poloze k stanici, kterd byla brana za zéklad primémého Zelez-
nicniho Casu. V roce 1872 bylo dokonce Zeleznicnim spravém pfikdzéno, aby
k jizdnim faddm pfipojily tabulku, kterd méla uvadét na pravou miru ca-
sovy rozdil mezi primérnym Zeleznicnim ¢asem a ¢asem mistnim. Rozdil
byl vyznacen znackou + nebo — s uvedenim pfisluSného ¢asu v minutdch.

Kazdé velké nadrazi ma v prostoru nastupist nadrazni hodiny.

Proto byla vyvijena snaha zavést néjaky systém pro Zeleznicni cas. Byly
vytvoreny riizné komise v Evropé i v Americe. Tajemnik ,Railway time
conventions” William Frederick Allen (1846—1915) navrhl soustavu
pasmovou, pfi které se vychdzi od greenwichského poledniku a utvofi
se 24 pasem po 15 stupnich. Tak vznikne ¢asova soustava, ktera se
li3i od sebe presné o jednu hodinu. Vychézel z toho, Ze nade planeta
se otaci kolem svoji osy ve sméru k vychodu a jeji otoceni trva 24 ho-
din. Zemékoule je rozdélend 360 poledniky. Za jednu hodinu se Zemé
otoCi 0 15 stupniii, za 4 minuty se otoci o jeden stupen své délky. V roce
1884 se sesli ve Washingtonu na konferenci védci a diplomaté z 25 zemi
svéta a dohodli ¢asovou konvenci. Svét byl rozdélen na 24 casovych pa-
sem. Greenwich Mean Time (GTM) greenwichsky stfedni ¢as se tak stal
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Svétova casova pasma

mezindrodni normou. V Evropé byl zaveden na Zeleznici systém jednot-
ného Casu v roce 1885, az na Frandii, kterd se pfipojila aZ v roce 1911.

V USA od poddtku roku 1884 zacaly platit jen 4 Casy: Eastern time (75. po-
lednik od Greenwiche), Central time (90. polednik), Mountaine time
(105. polednik) a Pacific time (120. polednik). V Japonsku byl pocatkem
roku 1888 zaveden Zeleznicni cas podle 135. poledniku od Greenwiche.
V Rakousku-Uhersku zacal platit pro Zeleznici, telegraf a postu od 1. fijna
1891 cas 15. poledniku od Greenwiche, oznacovany jako ¢as stredoevrop-
sky. Ten predbihal ¢as prazsky 0 2 19"". Zacal platit od 1. dubna 1892 také
na Zeleznicich badenskych, bavorskych, wiirttemberskych, alsasko-lotrin-
skych a porynskych na pravém bfehu. Zavedenim casovych pasem bylo
docileno toho, Ze minutové a sekundové rucicky hodinek budou po celé
zemékouli ukazovat stejnd Cisla a jen rucicky hodinové budou ukazovat
jinak, ale rozdil bude vzdy o jednu nebo vice hodin.

Sprdvny cas je na Zeleznici jednim z dileZitych pozadavki. Ten je di-
leZity k spradvnému dodrZovani jizdniho fadu. Proto kazdy Zeleznidar,
ktery se podili na fizeni vlakové dopravy, musi mit sprdvné jdouci ho-
dinky. Do sluzebnich mistnosti byly hodiny doddvany Zeleznicni spravou.
Pozdéji mély Zelezni¢ni spravy za povinnost v Zelezni¢nich stanicich in-
stalovat hodiny jak pro potfebu persondlu, tak pro cestujici. Zpocatku se
pfesny ,redni ¢as” pfeddval pomoci praporkd, ale tento zpdsob vyustil
ve zcela nepiresny cas, ponévadz postupné predavani z jednoho stanovisté
na druhé mélo za nasledek casové zpozdéni. ProtoZe na v3ech stanovis-
tich, jako byla zavoréFska stanovisté, hlasky a hradla, nebyl telegraf, bylo

V Australii pouZivaji hodiny i k oznameni casu odjezdu vlakii.

LONDON BERLIN MOsCcow

zkonstruovano zafizeni — zvonkové navésti —, které mimo jiné zvukové
navésti ddvalo v poledne informaci na sefizeni hodin uréenym zvonénim.

Pozdéji k tomu tcelu slouZil telegraf. Zaméstnanci méli za povinnost na za-
kladé téchto zprav sefidit jak nasténné, tak kapesni hodinky. Zpocatku ka-
Zdy den dostaval privod¢i u prvniho ranniho vlaku vlakové hodiny s sebou
a podle nich si museli zaméstnanci ve viech stanicich sefizovat hodiny.
Sluzebni kapesni hodinky pozdéji dostavali strojvedouci, vypravdi, privodci
a prednostové. Za prvni republiky udévala v CSR pfesny ¢as prazské hvéz-
darna denné dopoledne na Reditelstvi stétnich drah Praha-jih, které tento
lidaj sdélilo ostatnim feditelstvim. Ta telegrafickym obéZnikem ohldsila po-
ledne viem stanicim. Stanice poté zvonkovymi ndvéstnimi pfistroji nebo te-
legraficky ohlasily poledne viem zfizenclim na trati, ale také vlakvedoucim
u vlaku, ktery zastavil ve stanici po poledni. Pozdéji byly diky elektrotech-
nice zkonstruovany hlavni hodiny, které byly oznacovény jako matecni ho-
diny. Tyto hodiny predévaly elektrické impulzy podruznym hodindm v celé
stanidi, a to jak ve vefejnych prostorach, v kanceldfich, tak na peronech.

*_-.
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Oktidlené kolo — symbol Zeleznice

Okfidlené kolo je znak vyjadrujici pokrok, industrializaci, primyslovou
zdatnost. Bylo symbolem Zeleznini dopravy prakticky jiz od jejiho po-
¢atku a je symbolem Ceskoslovenskyich statnich drah po celou jejich dobu.
Kdyz vznikla Ceskoslovenska republika a CSD, Zelezni¢afi u znaku na ce-
picich odlamovali cisafskou korunu, aby na znaku zdstalo jen okfidlené
kolo. Je fada ndzorii na to, co vlastné okfidlené kolo symbolizuje. Jeden
nazor fika, Ze je to symbol pro vyjadreni sily jako fyzikalni veliiny. Jini za-
stanci prosazuji nazor, Ze je to upraveny atribut fimského boha Merkura
nebo jeho feckého protéjska Herma. Antickd mytologie obéma pfisoudila
roli ochrancii obchodnikii a poutniku. A ziejmé praveé proto jsou symbo-
lem cestovani kFidla.

Okiidlené kolo na budoveé hlavniho nadrazi v Brné

Osobné jsem presvédcen, Ze vznik Zeleznice pfinesl zménu rychlosti ces-
tovani, a proto nejlep3im vyjddrenim této dopravy bylo dét koldm kfidla.
Kdyby mél emblém znazorfiovat boha ochrance, tviirci symbolu by nej-
spiSe ztvarnili postavu.

Kdy se okfidlené kolo objevilo poprvé? Bylo to v roce 1835, a to na ba-
vorském stiibrném tolaru, ktery nechal razit kral Ludvik I. Bavorsky pro
slavnostni zahajeni provozu prvni némecké Zeleznice z Norimberka
do Fiirsthu. 0 sedm let pozdéji, v roce 1842, byl stejny symbol vyrazen
na pamétni minci u pfileZitosti otevieni Sasko-bavorské drahy. O Ctyfi
roky pozdéji, v roce 1846, byl symbol jiz pouZit na stejnokrojich ba-
vorskych Zelezni¢nich uredniki. Okfidlené kolo zacalo pouzivat také
Rakousko na Severni drdze cisafe Ferdinanda v roce 1857.

Okiidlené kolo na éepice CMD (1939-1945)

0dznak c. a k. statnich drah

Prakticky od roku 1849 se stalo okfidlené kolo symbolem Zeleznic na stej-
ného kola také u Zeleznicnich tiskopisi, nékterych druhi jizdenek a jinde.
Okfidlend kola byla umistovana také na nadrazich, feditelstvi drah a mi-
nisterstvu Zeleznic. Je3té dnes mlizeme vidét nddhernd okfidlend kola
na budové Ministerstva dopravy na nabiezi Ludvika Svobody v Praze
a na nékterych velkych nadraznich budovéch.

Okiidlené kolo CSD 1918-1954 na cepicich (mimo 1939-1945)




Po rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993 na Ceskou republiku
a Slovenskou republiku se nastupnickou organizaci CSD stala statni or-
ganizace Ceské drahy a okfidlené kolo jako symbol ¢eské Zeleznice se
2cela vytratilo. Ceské dréhy, statni organizace, byla v roce 2003 rozdé-
lena na dva samostatné subjekty: Ceské drahy, akciovou spolecnost (D),
a Spravu Zelezniéni dopravni cesty, statni organizaci (SZDC). Zadna z nich
okfidlené kolo ve znaku nebo na stejnokrojich nema. V roce 2020 se SZDC
pfejmenovala na Sprévu Zeleznic, stétni organizace. Bohuzel nemohou
pouzivat zkratku, ponévadz SZ je zkratkou pro Slovinské Zeleznice. To au-
torm ndpadu zfejmé uslo. A navic ndzev Sprdva Zeleznic neni spravny,
protoze nékteré Zeleznicnich traté jsou soukromé, a proto by se organi-
zace méla jmenovat spise Sprava statnich Zeleznic (SSZ). Okfidlené kolo
vSak prece jen nezmizelo dplné. OkFidlené kolo mé stale Odborové sdru-

vvvvv

Okfidlené Zelezni¢ni kolo je zobrazeno také ve znaku nebo na vlajce fady
obci, napfiklad Citice, Nového Bohumina, Suchdolu nad Odrou a Ostravy-
Svinova. Donedévna bylo také v erbu obce Luznd na Rakovnicku.

Okfidlené kolo bylo inspiraci také fadé umélci.

Uvod
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Budovdni Zelezni¢ni sité: historické zeleznicni sprév

Severni draha cisaie Ferdinanda (Kaiser Ferdinands-Nordbahn)

Byla to prvni parostrojni Zeleznice vybudovand na nadem tuzemi. Prvni
vlak z Vidné do Breclavi pfijel 6. 6. 1839 a prvni vlak z Vidné do Brna
dne 7.7.1839. Tato dréha byla nejvétsi soukromou Zeleznici v Rakousku-
Uhersku. Budovani trati probihalo takto: Bfeclav—Brno 1839, Breclav —
Staré Mésto u Uherského Hradisté 1841, Staré Mésto u Uherského
Hradisté — Pferov 1841, Pferov—0lomouc 1841, Pferov — Lipnik nad
Becvou 184, Lipnik nad Becvou — Bohumin 1847, Bohumin — Vrbice —
Chalupki 1848, Bohumin—Petrovice 1855, Ostrava-Poruba — Opava-
vychod 1855, Brno—Perov 1869, Nezamyslice — Olomouc — Sternberk
1870, Ostrava-Vitkovice — Frydlant nad Ostravici 1871, Ostrava-
Vitkovice — Ostrava hl. n. 1871, Bfeclav — HruSovany nad JeviSovkou
1872. Spolecnost vybudovala také celou fadu viecek k doldm a hutim.
K zestatnéni drahy dolo v roce 1908.

Severni statni draha

Tato spolecnost budovala Zeleznou drdhu do Prahy a dale do Décina.
Prvni viak pfijel do Prahy 20. 8. 1845. Stavba drahy byla velice nékladnd
a zpocatku byl provoz silné nerentabilni. Proto byla Severni statni draha
v roce 1855 prodana francouzské podnikatelské spolecnosti, kterd ji vlast-
nila az do zestatnéni v roce 1908 a pouZivala nazev Rakouska spole¢nost
statni drahy (StEG). Budovani trati probihalo postupné takto: Olomouc—
Praha 1845, Brno — Ceska Trebova 1849, Praha—Lovosice 1850, Lovosice -
Usti nad Labem hl. n. 1850, Usti nad Labem hl. n. — Dé¢in hl. n. 1851.

Bustéhradska draha, BD (Buschtehrader Eisenbahn, BEB)

Slo 0 soukromou spole¢nost sidlici v Bustéhradu u Kladna. Jejim hlav-
nim zamérem bylo zdsobovani Prahy a ostatnich mést kladenskym
uhlim. Budovala tyto traté: Kladno-Dubi — Kladno-Vejhybka (dnes
Kladno) 1855, Kladno-Dubi — Kralupy nad VItavou 1856, Dejvice—
Kladno 1863, Bubny—Dejvice 1868, Kladno—Stochov 1869, Karlovy
Vary — Cheb 1870, Stochov—Chomutov 1871, Luzna v Cechach —
Rakovnik 1871, Bfezno u Chomutova — Ostrov nad Ohfi 1871, Ostrov
nad Ohfi — Karlovy Vary 1871, Trdnice — Frantiskovy Lazné 1871,
Chomutov—Vejprty 1872, Smichov—Hostivice 1872, Chomutov-
Prunéfov 1873, Kfimov—Reitzenhain 1875, Sokolov — Kraslice —
Klingenthal 1876, Krupd—Kole3ovice 1883, Vojkovice—Kysibl 1895.
Zestatnéna byla az v roce 1924.

Draha cisaie Frantiska Josefa (Kaiser-Franz-Josephs-Bahn)

Cilem spolecnosti bylo piiblizit vyuziti svétovych lazni prostiednictvim
Zelezni¢ni dopravy. Spojila své traté s tratémi Spolecnosti statni drahy
v Praze. Spole¢nost méla celkem 715 km trati. Vystavba trati probi-
hala postupné: Ceské Budéjovice — Plzen 1868, Ceské Velenice — Ceské
Budéjovice 1869, Ceské Velenice — Cercany 1871, Cercany — Praha hl. n.
1871, Plzen — Cheb 1872, Ceské Budéjovice — Veseli nad Luznici 1874.
Zestdtnéna byla v roce 1884.

Pardubicko-liberecka draha (Siid norddeutsche
Verbindungsbhahn, SNDVB)

OficidIné se trat nazyvala, Jiho-severonémecka spojovaci dréha”. A pi-
vodné byla zaklddana jako,,Pardubicko-liberecka dréha”. Tato drdha méla
v té dobé velky vyznam, ponévadz spojila sit, Spolecnosti statni drahy”
s Libereckem a Pruskem. Traté byly budovany postupné: Pardubice—
Jaromé 1857, Jaromér — Horka u Staré Paky 1858, Horka u Staré Paky —
Turnov 1858, Turnov—Liberec 1859, Jaromér — Malé Svatoriovice 1859,
Malé Svatoriovice — Krélovec — Lubawka 1868, Zelezny Brod — Tanvald
1875, Liberec — Cernousy — Zawidow 1875. Zestatnéna byla v roce 1908.

Liberecko-jablonecko-tanvaldska draha

Byla to vyznamna soukromd draha v Jizerskych horach. Zasobovala se-
verni Cechy uhlim ze slezskych dold.. Svoji sit propojila s pruskymi dra-
hami v Kofenové. Traté budovala postupné: Liberec — Jablonec nad Nisou
1888, Jablonec nad Nisou — Lu¢any nad Nisou 1894, Lu¢any nad Nisou —
Tanvald 1894, Smrzovka — Josefiiv Dil 1894, Tanvald—Kofenov 1902.
Béhem kréatké doby prevzala jeji spravu Rakouskd severozdpadni draha.
V roce 1902 pirevzaly jeji spravu Rakouskeé statni drahy.

Ceska severni draha (Bohmische Nordbahn)

Ceské severni drdha byla soukromé Zelezni¢ni spole¢nost v Rakousku-
Uhersku. Tato spolecnost budovala Zelezni¢ni dopravu v severnich
Cechach. Jejim cilem bylo mimo jiné také propojit stredoceskou Zelez-
nicni sit se saskou Zeleznicni siti. Prvni trat, kterou vybudovala, byla
trat'z Bakova nad Jizerou do Ceské Lipy. Uvedena do provozu byla v roce
1867. Poté pokracovalo budovani trati takto: Ceska Lipa — Rumburk
1869, Rybnisté—Varnsdorf 1869, Décin—Jedlova 1869, BeneSov nad
Plou¢nici — Ceska lipa 1872, Rumburk—Sluknov 1873, Sluknov—
MikulaSovice 1884, Ceskd Kamenice — Kamenicky Senov 1886, Svor—
(vikov 1886, Mikulasovice dol. n. — Rumburk 1902, Pansky — Krésna
Lipa 1902, Kamenicky Senov — Ceska Lipa stielnice 1903, MikulaSovice
dol. n. — Dolni Poustevna 1904, Cvikov — Jablonné v Podjestédi 1905.
0d roku 1883 pirevzala do své spravy také Turnovsko-kralupskou drahu.
Ceské severni draha byla zestétnéna v roce 1908. V roce 1905 spole¢-
nost vlastnila vice nez 100 lokomotiv, 2 056 vagoni{ a 398 km vlast-
nich trati.

Ceské komercialni drahy (Bohmische Komerzialbahnen, BKB)

Spolecnost se zabyvala budovanim mistnich drah. Jejim cilem byla ze-
jména pfeprava zemédeélskych produktdi. Pozdéji se spolecnost nazyvala
,Ceské obchodni dréhy”. Viystavba trati se s ohledem na jednoduchy terén
uskutecnila vcelku rychle: Veleliby—Jicin 1881, Smidary — Vysokeé Veseli
1881, Kfinec—Dymokury 1882, Dymokury — Méstec Krélové 1882, Nusle—
Modrany 1882, Hradec Kralové — Ostromér 1882, Sadova—Smifice 1882,
KopidIno—Libur 1882, MiroSov—Nezvéstice 1882, Rokycany—Miro3ov
1883.



