I SPRAVA

z ZELEZNIC

Védeckotechnicky sbornik
Spravy zeleznic,
statni organizace

¢. 9/2023

ISSN 2694-9172

Vydavatel: Sprava Zeleznic, statni organizace
Sidlo: DlIazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1
IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234



s SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023

z ZELEZNIC

Obsah:

Nazev a autori strana

1. Proména role UIC béhem jednoho stoleti a jeho vliv na 3
rozvoj zelezni¢ni dopravy v Evropé i ve svété

Autofi: Martin Kral, Pavel Rezad

2 Provoz a vyroba lokomotiv E 499.0 v letech 1954 az 1958 23
Autor: Martin Bohac

3. Aktualné k Rozhodéimu soudu p¥i HK CR a AK €R a 58
rozhodcimu Fizeni po posledni novele rozhodciho Fadu

Autor: Karel Marek

4. 150 let Rakouské severozapadni drahy v Praze 72
Autor: Vaclav Haas
5 Prinosy Automatického stavéni viakovych cest 111
v zakladnich dopravnich situacich
Autor: Petr Kucera
6. Ruseni zelezni¢nich prejezdl 125
Autofi: Radim Brejcha, Jan Ziman
7. Malé detaily - velké prekazky v bezbariérové 137
pristupnosti
Autori: Adam Podolnik, David Svrcéek, Ivan Vukusic,

Eva Krautova, OldFich Jirkd



SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023
ZELEZNIC

]
1. Promeéna role UIC béehem jednoho stoleti a
jeho vliv na rozvoj zeleznicni dopravy v

Evropé i ve svéteé

Martin Krall

Pavel Rezag&2

Klicova slova

UIC, Union Internationale des Chemins de fer, Mezinarodni zelezni¢ni unie, zelezni¢ni
interoperabilita, historie Zelezni¢ni dopravy

Key wor

ey words . ’ e
UIC, Union Internationale des Chemins de " OO :Li ‘
fer, International Union of Railways, s

interoperability of railway system, history ERERERGA
of railway transport

Anotace

U prileZitosti uplynulého stoletého vyroci zalozeni UIC pfinaSime ohlédnuti
za vyvojem evropské a posléze i celosvétové spoluprace v otazkach technické
jednotnosti a provozovani zelezni¢ni dopravy od konce 19. stoleti az po soucasnost,
kdy jiz zahrnuje nejen evropskou, ale i celosvétovou a zaroven inovovanou oblast
pUsobnosti Zelezni¢ni dopravy. S ohledem na rozsah problematiky se v ¢&lanku
zamefujeme jen na klicové milniky doplnéné vzpominkami pamétnika, ktery byl
»,V centru déni* béhem dvou zasadnich obdobi historie UIC. Clanek zminuje také
priority Spravy zeleznic v ramci Cinnosti UIC.

Summary

The article “"UIC changing role during one century and its influence on the
railway transport development in Europe and in the world” was published at the
occasion of the past centenary of the UIC foundation. The article presents retrospect
of the European and finally the worldwide cooperation in the field of technical
uniformity and railway operation since the end of the 19th century until today, when
it covers not only the European but also the worldwide and innovated railway
transport sphere of activity. Due to extent of the issues the paper focuses only at the
key milestones supplemented by the memories of the living contemporary who has
been “in the middle of the events” during two important periods of the UIC history.
The article also mentions the priorities of Sprava Zeleznic in the framework of UIC
activities.

1 Bc. Martin Kral — vedouci oddéleni podpory mezinarodni komunikace, odbor mezinarodnich vztahd,
Sprava Zeleznic, statni organizace.

2 |ng. Pavel Rezag — byvaly sekretar skupiny pro kybernetiku a komise pro perspektivu UIC, byvaly
poradce generalniho feditele Ceskych drah, a.s.

3/158



s SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023

z ZELEZNIC

Uvod

Kratce po vynalezu parni lokomotivy se po celém svété zacaly stavét prvni
Yeleznice, nejdiive pro konkrétni lokalni potfeby (pteprava uhli z dold do pfistavl
&¢i mést, zemé&dé&lskych produktl do mést, lidi mezi mésty atd.). Soukromé podnikajici
Zeleznicni spolecnosti brzy zacinaly spolupracovat pri rozsSifovani své nabidky na vétsi
vzdalenosti. Vystavbu Zeleznic zacaly podporovat i vlady, iniciovaly zakladani, resp.
samy zakladaly dalsi zelezni¢ni spolecnosti. Prvnim sdruzenim Zeleznic byl v roce
1846 zalozeny Prusky Zzelezni¢ni spolek, k némuz se postupné pripojovaly dalsi
Zeleznice, ale nové spolky také zakladaly Zeleznice dalSich evropskych zemi.

Prvoradym uUkolem téchto sdruzeni bylo vytvareni a sjednocovani technickych
a provoznich norem potfebnych pro provozovani spolecné narodni i mezinarodni
Zelezni¢ni dopravy, tj. dnesni terminologii utvareni zelezni¢ni interoperability. Stejny
ukol si ulozZily i vlady. Po radé porad a dil¢ich dohod pak byla v roce 1887 zalozena
Unité technique (UT - Technicka jednotnost), jez sice neméla zadny staly organ ani
organizani strukturu, ale s logistickym zazemim v Bernu rlznymi formami
organizovala reSeni otazek interoperability a vytvareni potfebnych norem. Vytvarené
normy se projedndvaly a schvalovaly na mezindrodnich konferencich i prisluSnymi
statnimi organy.

Interoperabilita je zakladnim, ne vsak jedinym predpokladem pro fungovani
mezinarodni Zzelezni¢ni dopravy. Proto od 70. let 19. stoleti vznikaly dalSi mezinarodni
organizace a umluvy: Evropskd konference o jizdnich fadech osobnich (CEH)
a pozdéji i nakladnich (CEM) vlakl, Mezindrodni asociace Zelezni¢nich kongrest
(IRCA ¢i AICCF), Ustredni urad pro mezinarodni zelezni¢ni prepravu (OCTI),
Mezinarodni unie pro vymeénu (obéh) kolejovych vozidel (pozdéji RIV pro nakladni
a RIC pro osobni vozy), Umluva o mezinarodni zZelezni¢ni pfepravé zbozi (CIM) aj.
Tyto a podobné Umluvy a organizace funguji samostatné i po vzniku UIC, casto
ve vzajemné spolupraci.

1. Zalozeni UIC v roce 1922

Po prvni svétové valce jiz k UT pristoupily prakticky vsechny evropské staty.
V téchto statech uz také byla vétSina Zelezni¢nich spolecnosti zestatnéna a spojena
do narodnich zelezni¢nich sprav, fizenych prevazné primo ministerstvy dopravy.
Existence téchto narodnich Zeleznicnich sprav a neexistence organizacni struktury UT
byly zakladnim podnétem pro diskuze o vzniku nového Zelezni¢niho sdruzeni pro
Fedeni Zelezniéni interoperability a vytvareni ptisludnych norem a predpisu.

Samotnému zalozeni predchazela mezinarodni konference v italské (dnes
slovinské) Portorozi, ktera se koncem roku 1921 vyslovila pro vytvoreni sdruzeni.
Na mezinarodni konferenci v Janové na jare 1922 bylo navrzeno urychlit
standardizaci evropskych zeleznic tim, ze se fizeni tohoto procesu prenese z urovné
vladni na nové sdruzeni Zelezni¢nich sprav. Ve dnech 17. az 20. fijna 1922 se konala
daldi konference v Pafizi, kterd za Ulasti delegatl z 27 zemi, 46 Zelezni¢nich
organizaci a dvou zastupcl Spole¢nosti ndrodd schvalila stanovy UIC.
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V cCervenci 1923 pak byla Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC - Union
Internationale des Chemins de fer) oficialné prohlaSena za sdruzeni zalozené podle
francouzského zakona z roku 1901. Mezi zakladajicimi cleny (51 organlzaceml
z 29 zemi) byly i Ceskoslovenské statni drahy (CSD). UIC mélo t¥i Fidici organy -
valné shromazdéni, dvanacti¢lennou vykonnou radu, prezidenta - a generdlni
sekretariat se sidlem v PafiZi. Provozni naklady byly hrazeny z &lenskych pFispévkl
stanovenych podle po¢tu hlasi odvozenych z délky trati.

Prifecture de Police

———

3* DIVISION

o~ ——

2¢ BUREAU

-y

(Ce numeéro devra élre rappelé
dans toules les communications
adressées a la Préfecture de
Police.)

AN (4
La déclaration dol élai

d'un mois, étre rendue pnblique par
les soins de l'association, au meyen
de 'insertion au Journal Officield’un
extrait contenant la date de la décla-
ration, le titre et I'objet de I'asso-
ciation, ainsi que lindication du
siége social. (Décret du 16 aott 1901,
arl. 1)

Les associations sont tenuves de
faire connalirg dans les trois mois
tous lex changements survenus dans
lenr administration ou Jeur direction
uinsi que tontes Jes modifications
apportées a .curs siatuts. (Loi du
1* juillet 1901, art. 5 )

Les modifications apportées aux
statats et les changements surveaus
dans 'administration vu la direction
de V'association, sont transcrits suv
un regisire teou au siége de toute
associgtion déclarée; les dates des
récépicsis relatifs aux modilications
et changements sont mentionnées an
registre.

Ce registre doit dtre coté par
premtiero ¢f par derniere page et
paraphé sur chaque feuille par le
Préfet dé Police ow som délégué.
(Décret du 16 aodt 1901, art. 6
et 31.)

P, CRALX (sUcE. 8). — 4043-22

Mod. 313-4.
REPUBLIQUE FRANCGCAISE : .

LIRERTE -~ EGALITE - FRATERNITE

Récepissé de Déclaration a’Association

(Loi du 1~ Jutllet 1901. — Art. 5)

Al tedu % 444%(_ 1923
demeurant ;

o
rue / i Jna/ra .g'- J
a ellectué la dé daratlon dh :Zes/ouatmn portant la dénomi-

tions . 2.k brrzatocratds
Ao C{”mw e Fer—

et dont le_sioge social est fixé a sm -

a dépbSé a I'appui de cette déclaration :

1° Deux exemplaires des statuts de I’association ;
2° La liste des personnes chargées de 1'administration ou de

la direction de I assocntmn

Le présent récépissé a pour unique objet de constater le dépot
de la déclaration et des piéces annexées, sans préjuger en quoi
que ce soit la légalité de l'association.

Pour le Préfet de Police :

Lz SkCRETAIRE GENERAL DELEGUE,

w2

Obr. 1: Faksimile oficidalniho dokumentu registrace UIC. V Cervenci 1923 byla Mezinarodni
zelezni¢ni unie oficidlné prohlasena za sdruzeni zaloZzené podle francouzského zakona z roku

1901 (© UIC)
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2. Prvni ctyri desetileti ¢innosti UIC

Tézisté cinnosti UIC spocivalo v tvorbé

B o e e ———————— 5]
pravidel a norem pro fungovani evropskych g i
zeleznic a v jejich prib&zné aktualizaci v souladu upoghy 10 U i
s vyvojem techniky a zelezni¢niho provozu. Tuto TGN
cinnost zajiStovala rozsahla struktura studijnich L'UNION INTERNATIONALE
orgdnd UIC: komise (v zasad& odpovidajici DES CHEMINS DE FER
Zelezni¢nim sluzebnim odvétvim), podkomise, ‘

24, RUE GEORGES-DIZET, 21 -

pracovni skupiny a podskupiny. V komisich
zasedali reditelé prislusnych sluzebnich odvétvi | e
¢lenskych zeleznic, ti projednavali program
i vysledky  Cinnosti  podfizenych  studijnich
organt. Cinnost komise fidil pfedsedajici reditel, oo -0
organizaci i dokumentaci zajistoval sekretar —
komise =z téze Zeleznice. Podobné byla
jednotlivymi Zeleznicemi zajistovdna dinnost
studijnich orgadnd slozenych z vybranych
odbornikd ¢&lenskych Zeleznic. Na praci komisi,
podkomisi a pracovnich skupin se podileli i mnozi ~ }
odborni vedouci zaméstnanci CSD.

e

T

Vysledné dokumenty byly po schvaleni v
komisich publikovany ve formé zavaznych i
informativnich vyhlasek (tzv. fisi). AC UIC nebylo
organizaci vladni, byly tyto vyhlasky uznavany
staty, soudy apod. na stejné uUrovni jako normy schvalované mezinarodnimi
normaliza¢nimi institucemi.

Generalni sekretariat (GS) UIC (dnes ,Generdlni feditelstvi“) zajistoval
potfebnou administrativu, tj. svolavani jednani, rozesilani a preklady podkladd,
zapist z jednani i zpracovanych dokumentd, publikace vyhlddek. V rdmci GS UIC
pracovala stovka lidi vetné& patnactky ,vy3sich kadr(“ vysilanych a placenych
¢lenskymi zeleznicemi, vétSina z nich byli Francouzi. Ti vSak nezasahovali do vlastni
odborné cinnosti. Generalni sekretar Jean Tuja (ve funkci 1949-1960) jejich poslani
definoval takto: ,pozorovat &nnost shiry a zajistovat vée potfebné pro jeji fungovani,
ale do vlastniho jednani nevstupovat, to si ridi samy zeleznice."

Ve 20. a 30. letech 20. stoleti se k UIC dale pripojovaly zbylé evropské
Zeleznice i zeleznice v blizkosti Evropy (napfriklad turecké, syrské, libanonské,
alzirské, marocké). Po Utlumu béhem druhé svétové valky obnovilo UIC svoji ¢innost
koncem roku 1945 v plném rozsahu. Brzy vdak bylo UIC nuceno &elit rozporiim
v Evropé i ve svété, pocinaje politickymi dusledky studené valky. Prvnim naznakem
bylo vystoupeni Zeleznic Sovétského svazu z UIC v roce 1947, v nasledujicim roce
ucinila stejny krok Cina. V roce 1949 se k UIC znovu pripojilo Némecko.

V roce 1949 udélila Organizace spojenych narodd (Hospodarskd a
socidlni rada) UIC poradni status pfi OSN, aby zastupovala Zelezni¢ni sektor
na celém svété. Tento administrativni akt mél symbolickou hodnotu. Byl to
prvni mandat, ktery mezinarodni spolecenstvi udélilo UIC. Uznani celosvétové
role UIC jako mluvciho zeleznic, ktery tento status prinesl, ji umoznilo slouzit

Obr. 2: Prvni Bulletin UIC 1924/25
(© UIC - Philippe Fraysseix)
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jako misto mezinarodni spoluprace, kterd nedba na rozpory a rozdéleni povalecné
spoleCnosti.

UIC po cCtyri desetileti spolehlivé plnilo své rutinni Ukoly, ale necitilo potrebu
mit vizi do budoucna a rozvijet dalsi aktivity podporujici rozvoj zeleznic v ménicim
se prostfedi dopravniho trhu.

3. Léta Sedesata, nové impulzy

V roce 1961 do funkce generalniho sekretare UIC nastoupil Louis Armand,
byvaly generalni feditel i prezident SNCF, prezident UIC, vyznamna francouzska
osobnost angazovana v mnoha oblastech védy, techniky, hospodarstvi, Skolstvi aj.
Na podzimnim zasedani fidiciho vyboru UIC predstavil svou vizi dalsi ¢innosti UIC:
aktivné Celit novym vyzvam vyplyvajicim z technického rozvoje (zejména elektroniky
a vypocetni techniky) a rozvoje konkurence na dopravnim trhu; generalni sekretariat
UIC se musi postavit do Cela, aktivné iniciovat a organizovat potrebné Cinnosti. Vytycil
tfi velké prioritni projekty: automatické sprahlo, jednotné cislovani a automaticka
identifikace vozd, vyuziti kybernetiky a elektroniky na Zeleznicich.

Pripravy zavedeni automatického sprahla probihaly jiz od roku 1957. Byly mj.
stanoveny nové parametry pro nové vozy (stfedni ram, vétsi rozvor
u dvounapravovych vozd aj.) i datum zahajeni jeho uzivani (o velikono&nim tydnu
v roce 1976 nebo 1977 pri zastaveni mezinarodni nakladni dopravy a montazi sprahla
na vozy v mezinarodni dopravé). Evropské sprahlo mélo byt kompatibilni se sprahlem
sovétskym, ale na rozdil od néj (i od sprahla zeleznic Severni Ameriky ¢i Japonska)
meélo spojovat i elektrické vedeni a brzdové tlakové potrubi. Proto muselo byt spojeni
pevné bez umoznéni vzdjemnych vertikdlnich pohybl vozl. T&Zké loZené vozy
v dlsledku toho vSak nadleh¢ovaly leh&i a prazdné vozy a mohly zplsobit jejich
vykolejeni, zejména v obloucich. Proto probihalo mnoho zkousek a upresrfovani
technickych parametrt i feeni zafizeni umoZzfiujiciho po pfechodnou dobu spiahovani
vozU s a bez automatického spfahla. Pro fizeni vdech dotéenych ¢innosti byla v UIC
ustavena tzv. Pushing group pro automatické sprahlo.

Ropna krize z po¢atku sedmdesatych let zplUsobila zejména v zdpadnich zemich
ekonomické problémy, které mj. vyrazné zpomalily pfipravy na zavedeni
automatického spfahla. Pozd&ji zase zpozdé&ni pfiprav zplsobovaly ekonomické
problémy v zemich socialistického tabora. Mezitim prudky narlst konkurence silni¢ni
dopravy i kontejnerizace zplUsobovaly pokles pteprav dfive pfevaZujicich vozovych
zasilek. Méné privésovani, odvésovani, tridéni v sefadovacich stanicich, pak i ruseni
seradovacich stanic. Pripadna realizace evropského automatického sprahla prestala
byt rentabilni a v roce 1973 byla odlozena a skondila na dlouhy Cas v propadlisti dé&jin.

Velkolepy projekt jednotného Cislovani Zeleznicnich vozl, zahrnujici oblast od
Portugalska aZ po Cinu a Vietnam, byl pfipravovan od roku 1960 ve spolupraci
s Organizaci pro spolupraci zeleznic (OSZD) a s planovanou realizaci pro nakladni
vozy Vv Fijnu 1968 a osobni vozy na jare 1969. Jedenact Cislic z dvanactimistného
kédu mélo vyjadrovat vlastnictvi vozu, rezim jeho pouziti v mezinarodni doprave,
technické parametry a inventarni cislo, dvanacta Cislice byla kontrolni. Pro reseni byly
zfizeny pracovni skupiny v ramci komise financni, ucetnl a statistické a také spolecna
skupina UIC-OSZD. Realizace jednotného &islovani vozl byla povazovéana za jeden z
prvnich predpokladt pro uplatnéni kybernetiky v Zelezniéni dopravé.

Uvazovalo se i o vyuZiti jednotného Cislovani pfi automatickeé identifikaci
vozidel v zelezni¢nim provozu. Rada firem z celého svéta zacala k tomu potfebné
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systémy vyvijet. Byly zaloZeny na mnoha rlznych principech: magnetickém,
optickém, mikrovinném, elektronickém aj. Na konci 60. let byly dva systémy vybrany
pro zkousky v ramci UIC, mj. i na Ceskoslovenském Zelezni¢nim okruhu v Cerhenicich
nebo v zimnich podminkach na evropském severu. Pfi rychlém vyvoji elektroniky
a vypocetni techniky to vSak bylo pred¢asné a UIC program zastavilo. Zkousky
probihaly i v USA (pod patronaci Asociace americkych zeleznic - AAR), kde nakonec
byl jeden systém uveden do provozu. Vynikal snadnosti umisténi oznaceni
na zelezni¢ni vozy i relativné nizkou cenou ¢teciho zafizeni. Pres veSkerou snahu vsak
dosahoval v provozu spolehlivost jen 95 %, coz bylo naprosto nedostacujici, a proto
byl provoz ukoncen.

Louis Armand oznadil vyvoj teorie i nastroji kybernetiky (vypocletni a
prenosova technika, elektronika) za zcela nové prilezitosti pro rozvoj zeleznicni
dopravy. Prohlasil, Ze je to velka vyzva pro UIC a generalni sekretariat musi pfipravit
program reseni uplatnéni kybernetiky a zahdjit jeho naplfovani. Pozadal proto séfy
Zeleznic o nabidku vhodného kandidata pro tuto ¢innost v GS UIC. Naméstek Cesko-
slovenského ministra dopravy sdélil, Ze takoveho pracovnika ma (kupodivu védeél
o Pavlu Rezéacovi, ktery se na ministerstvu témito otdzkami zabyval, a navic aktivné
pracoval v jedné pracovni skupiné pro ¢&islovani vozl, kde navrhl zmé&nu struktury
kddu umozniujici snizit polet jeho &islic z pivodné uvazovanych 14 na 12).

Pavel Reza¢ byl do GS UIC vyslan k 1. dervenci 1962. Louis Armand jej
seznamil se svou predstavou na usporadani sympozia o vyuziti kybernetiky
a elektroniky na zeleznicich, kterého by se kromé clenskych zeleznic UIC mély
aktivné zucastnit i Zeleznice americké, sovétské a japonské. Pozadal jej o navrh
programu a organizace sympozia s tim, Ze on sam zajisti Ucast vyznamnych
svétovych osobnosti.

Analyza dosavadnich zkuSenosti ukazala, ze prvotni vybér aplikaci nové
vypocetni techniky a elektroniky je v uvazovanych oblastech svéta rlizny: v Evropé
se tykal agendy hospodarské, v Japonsku automatizace procesd, v SSSR
systémového pojeti, v USA izolované fedenych probléml (pfedavani vozl mezi
stovkou Zeleznicnich spolecnosti, nebo boj se ztratami a kradezemi zasilek apod.).
To usnadnilo vytycit pro sympozium program zajimavy pro vsechny a charakterizovat
jej ve vyzvé pro navrhy prednasek. Do konecného programu bylo vybrano
76 prednasek rozdélenych do péti plenarnich tematickych sekci. Jejich texty byly
vyzadovany predem, byly preklddany a pfihladenym uG&astnikim rozesilany pred
sympoziem ve vyzadaném jazyce (anglic¢tina, francouzstina, némcina). Texty si
predem prali i simultdnni tlumoc¢nici, aby se dikladné& pftipravili na odbornou
terminologii. V té dobé jesté nebylo simultanni tlumoceni b&Zné a tlumoénikld nebylo
mnoho. Vytvofrili si celosvétové sdruzeni se sekretariatem v Parizi, spolu s nim bylo
pro sympozium vybrano 20 tlumoénikd z rdznych koutl svéta (dva daléi tlumocnici
pro rustinu byli vyslani ze SSSR).

Sympozium probéhlo ve dnech 4. az 13. listopadu 1963 v nové budové UIC
v PafiZi. Pfednesené referdty a bohatd diskuze &tyr stovek Ucastnikd (pétina z nich
s referatem) vytvorily podrobny obraz o prvnich aplikacich kybernetiky, o
predstavach dalsiho vyvoje, o uzite¢nosti vymény zkusenosti i ndvazné spoluprace,
a to ve svétovém meéritku. Sympozium bylo hodnoceno jako velice Uspésné a
inspirativni. V ramci UIC byla nasledné zfizena Skupina pro kybernetiku s Ukolem
koncipovat principy uplatfovani kybernetiky na Zzeleznicich, utvaret plan reseni a
realizaci, koordinovat prislusnou cCinnost komisi UIC a v urcCité mire i Clenskych
Zeleznic.
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V ramci svétové spoluprace probéhla dalsi dvé Uspésna sympozia o Zeleznicni
kybernetice: v roce 1967 v Montrealu a v roce 1970 v Tokiu. Sympozium v Montrealu
se zabyvalo hodnocenim zkuSenosti a programem dalSiho rozvoje v
nejvyznamnéjsSich oblastech pro vyuziti kybernetiky: systémové pristupy,
automatické Fizeni jizdy vlakQ, integrované tizeni nakladni dopravy, matematické a
simulac¢ni metody v Zelezni¢ni dopravé, automatizace prace seradovacich stanic a
rezervace mist v osobnich vlacich. Sympozium v Tokiu navazalo na predchozi a
nové se zameérilo na otazky vrcholového rizeni, hojné se ho zucastnili generalni
reditelé a manazeri zeleznic. Témata sekci byla: vrcholové fizeni a
kybernetika, kybernetika v dlouhodobém planovani, studie a analyzy dopravy
v narodnim hospodarstvi vcéetné konkurence a koordinace v doprave,
ekonomické problémy zeleznic, organizace zelezni¢ni dopravy, vyuzivani
seradovacich stanic a kolejovych vozidel, vyuzivani trati.
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Obr. 3: Vystavba nového sidla UIC na pozemku poskytnutém spolec¢nosti SNCF (na okraji
tehdejsiho odstavného nadrazi pfiméstskych vlak{) byla zahdjena 25. zafi 1960 a dokonéena
v roce 1963 (© SNCF Médiathéque - Edgar Danis)

4. Nova budova UIC

O stavbé nové moderni budovy UIC bylo rozhodnuto v roce 1959, GS UIC do té
doby sidlil v budovéch pronajatych. Novd budova méla mit dostatek rtizné velkych
sall pro zasedani fidicich i pracovnich orgdn( UIC, véetné velkého salu vybaveného
kabinami pro simultdnni tlumocéeni z a do vice jazykd, dale vybaveni pro tisk
a kompletaci dokumentl aj. Stavba byla financovana z pljéek od ¢&lenskych statd
(¢eskoslovenska pulj¢ka méla hodnotu 522 tisic K&) a dale zhodnocena dary
od &lenskych statl. Napfiklad ve vysoké vstupni hale obloZené italskym mramorem
vynikd 12 podsvicenych uméleckych dél ve tvaru obdélniku z litého barevného skla,
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dilo svétozndmé dvojice sklaFskych vytvarnikd Libensky-Brychtovad ze Zelezného
Brodu (tehdejsi hodnota 80 tisic K¢s).

Obr. 4: Nova budova UIC na adrese rue Jean Rey 16 byla slavnostné oteviena 29. kvétna
1963 (© UIC - Philippe Fraysseix)

Obr. 5: Vstupni halu zdobi dar z Ceskoslovenska - 12 vyraznych obdélnikovych panell z litého
barevného skla od Zeleznobrodskych sklard Jaroslavy Brychtové a Stanislava Libenského (©
UIC - Coralie Filippini)

< . R =
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5. Louis Armand (1904-1971)

Louis Armand (nar. 1904) brilantné absolvoval VS polytechnickou a bariskou,
od roku 1928 byl inzenyrem Barnského stabu v Clermont-Ferrand, kde pracoval v
oboru termalnich a radioaktivnich vod, a v roce 1934 nastoupil na Zeleznici, které
vérné slouzil az do konce zivota. Zacinal v odvétvi lokomotivniho hospodarstvi, kde
se mj. proslavil ndvrhem a realizaci systému Upravy vody pro parni lokomotivy
,Traitement intégral Armand", které zajistilo snizeni spotfeby uhli, vyznamné
omezeni Udrzby a zkraceni doby oprav.

Od pocatku valky se aktivné zapojil do odboje, v lednu 1944 nahradil zatéeného
Séfa v Cele Résistance Fer, slavného francouzského odboje na Zeleznici. V ¢ervnu
1944 byl i on zatlen gestapem a odsouzen k smrti. Mésic Cekal v cele smrti
na popravu. Po diplomatickém tlaku z neutrdlnich zemi, za pomoci britskych tajnych
sluzeb pri podplaceni velitele gestapa apod. byl den pred parizskym povstanim
propustén. Brzy po osvobozeni Pafize se setkal s generdlem Charlesem de Gaullem,
i kdyz se vzajemné liSili v nazorech na hospodarstvi a politiku i v predstavach
o budoucnosti Evropy. Po valce dal stoupal po zebfi¢ku vedoucich funkci SNCF: v roce
1949 generalni reditel (a prezident UIC), v roce 1955 prezident SNCF.

Nestastnou epizodou v jeho kariéfe bylo plsobeni v Evropském spole&enstvi
pro atomovou energii (Euratom). V roce 1955 byl povéren vedenim pripravy jeho
zfizeni. Vedl slozita jednani v ramci CECA (Evropské spolecenstvi pro uhli a ocel,
predchldce ES) i s prezidentem USA Dwightem Eisenhowerem. Euratom pak vznikl
k 1. 1. 1958 na zadkladé ,fimskych dohod" 6 statl (Francie, SRN, Italie a Benelux)
soucasné s Evropskym hospodarskym spolecenstvim (EHS). Louis Armand se stal
jeho prvnim prezidentem, nerad opoustél své funkce v SNCF. Odstéhoval se
do Bruselu, vzdalen od dosavadnich kontaktd a aktivit. Za hlavni poslani Euratomu
povazoval spolupraci pri vyzkumu a realizaci mirového vyuziti nuklearni energie. Brzy
to vSak zacaly narudovat rozporuplné narodni postoje &lenskych statl a zejména
generala Charlese de Gaulla, od ledna 1959 prezidenta Francie, jenz odmital
evropskou koordinaci jaderného vyzkumu. Smérovani Euratomu se odklonilo
od predstav Armanda. Proto, zklaman i nizkou efektivnhosti a nedostatecnou
pravomoci Euratomu, ke konci 1959 misto jeho prezidenta opousti.

Funkce generalniho reditele SNCF byla obsazena, a proto docasné prijal funkci
prezidenta lotrinskych uhelnych dolG. Definitivné vdak profesionalné zakotvuje
ve funkci generalniho sekretare UIC v roce 1961.

Soucasné s ,hlavnim zaméstnanim" se Louis Armand vzdy vénoval Sirokému
spektru problémd védy, techniky, hospodafstvi, Skolstvi i politiky. Smysl svého
mysleni a konani vidél v usili o osud ¢lovéka, lidstva, v planetarnim méritku. Citil se
profesné technikem a politicky Evropanem. Véril v silu védy a techniky s tim, ze
technik nesmi resSit jen otazku ,jak?", ale i ,pro¢?", tj. jak to prospéje lidstvu.
Podporoval konvergenci technickych a humanitarnich véd. Své postoje osvétlil v
nékolika knihach s charakteristickymi nazvy, jako Obhajoba budoucnosti, Prosté
uvahy, Pouceni z véci, Sazka na Evropu. Sam de Gaulle jej uznale oznacil za gejzir
ideji.

Byl profesorem a c¢lenem védeckych rad vysokych Skol (stavebni,
polytechnické, spravni), ¢lenem akademie etickych a politickych véd, predsedou
vyboru aplikovaného vyzkumu v narodnim Ustredi védeckého vyzkumu, predsedou
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francouzské asociace pro normalizaci (AFNOR), predsedou komise pro boj proti
znecisténi atmosféry, pak predsedou vyboru pro zlepsSeni zivotniho prostredi atd.

Byl nositelem celkem 35 francouzskych a zahrani¢nich statnich i akademickych
vyznamenani, nejvyssi poctou vSak pro néj bylo prijeti do Francouzské akademie
(mezi tzv. 40 nesmrtelnych) v breznu 1964. Recepci k tomu usporadal v budové UIC,
odén v tradic¢ni zelené uniformé zdobené vysivanim, s akademickym mecem u boku
a s nejvyssimi vyznamenanimi na hrudi.

Louis Armand nechtél nikdy vstoupit aktivné do politiky (soukromé rikal,
Ze by nemohl myslet a konat svobodné), ale nevahal vyjadrovat se, spolu s
vyznamnymi demokratickymi osobnostmi, k zavaznym politickym situacim.
Obé¢as odmital nabizené posty ministrd, v roce 1965 odmitl i ndvrhy mnoha
osobnosti, aby kandidoval proti de Gaullovi na funkci prezidenta republiky.

R

Obr. 6: Soucasné sidlo UIC bylo slavnostné otevieno 29. kvétna 1963 za pfitomnosti
prezidenta UIC Hugo Gschwinda ze Svycarskych spolkovych drah a Louise Armanda (na
snimku), s prehlidkou narodnich krojd (© SNCF Médiathéque - Roger)
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6. Armandova strategie pro rozvoj zeleznice

Pocatkem roku 1967 Louis Armand vyslovil nazor, Zze je tfeba mit spolecnou
strategii pro dalSi rozvoj evropského Zelezni¢niho systému v podminkach rostouci
konkurence na dopravnim trhu a technického i hospodarského vyvoje. Inicioval
vytvoreni nové komise UIC pro perspektivu sloZenou z feditell pldnovani/strategie
¢lenskych Zeleznic. Pro vyjadieni nové role ¢lend UIC byl na jeho popud ve statutu
UIC zménén termin ,zelezni¢ni spravy" na ,sité" (Cesky vystiznéji ,drahy"). Nova
komise zacala pilné pracovat. Zacala zformulovanim celkové predstavy ve zpravé
,Obraz Zeleznice budoucnosti* a pokracovala tfremi studiemi: evropské Zeleznicni
koridory, gabarit (prijezdny profil) a ptekonavani horskych a mofskych piekazek.

Prvni studie navrhla trasy a zakladni parametry panevropskych zZelezni¢nich
koridor(. Byla vyuZita pfi ptipravé pozd&jsi pfisludné dohody evropskych ministrd
dopravy a tim nasledné i pro vytyéeni panevropskych dopravnich koridorl
(zahrnujicich i nezelezni¢ni druhy dopravy) Evropskych spolecenstvi (ES), dnes EU.

Studie gabaritu navrhla jednotny prijezdny prQfez evropskych trati (prioritné
trati s mezinarodni dopravou), ktery mj. po vyméné podvozkl umozni jizdy
sovétskych a Spanélskych Zeleznicnich vozidel. S ohledem na vysoké naklady uUprav
zejména tunell a mostl bylo poznamenano, e pro kompletni realizaci se jedna o
program na 40 let.

Treti studie navrhovala vystavbu tuneld a mostd prekondvajicich horska pasma
a morské uziny. Slo zejména o zakladové tunely v Alpach a mosty a tunely mezi
stfedni Evropou a Skandinavii a v Bosporu (projektové prace na tunel pod
Lamansskym prfjlivemjii probihaly). Dodnes bylo realizovano spojeni (mosty a tunel)
Némecko - Dansko - Svédsko, Loétschbersky a Gotthardsky zakladovy (Upatni) tunel
ve Svycarsku a tunel pod Bosporskou Uzinou v Istanbulu.

Sekretarem skupiny pro kybernetiku i komise pro perspektivu a odpovédnym
za tvorbu a realizaci programu vdech tfi sympozii o Zelezniéni kybernetice byl Pavel
Rezac. V Iété 1970 byl v souvislosti s normalizacnimi Cistkami v CSSR z GS UIC nahle
odvolan. Pfedtim, v prib&hu sympozia v Tokiu, odmitl nabidky na zamé&stnani
od nékolika generdlnich Feditel, emigrovat véak nechtél.

Dne 30. 8. 1971 Louis Armand nahle zemrel (zastava srdce). Generalnim
sekretarem UIC se stal Bernard de Fontgalland, reditel vyzkumu SNCF, ktery v ramci
UIC jiz pasobil jako &len skupiny pro kybernetiku a pak jako pfedseda komise pro
perspektivu.

7. Léta sedmdesata a osmdesata

Pracovni organy UIC, v jejichz ramci se odehravala veskera prace v oblasti
mezinarodni spoluprace, se shodovaly s hlavnimi aktivitami v Zelezni¢nich
spolecnostech: vyzkum a strategie, osobni doprava, nakladni doprava, finance, obéh
vozidel, trakce, kolejova vozidla, zaméstnanci, pracovni postupy, technicke
specifikace a informacni technologie. Spoluprace UIC a OSZD vyustila ve vytvoreni
spole¢nych vyhlasek UIC a OSZD. Za zminku také stoji spole¢né skupiny UIC-0SZD:
automatické sprahlo, standardizované digitalni koédovani, dokumentace (vyména
védeckych a statistickych informaci) ¢i pohranic¢ni prechody. Nové byli prezidenti UIC
voleni stfidavé z vychodu a zapadu. Funkci prezidenta UIC tak vykonavali mj. také
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naméstci ministra tehdej$iho Federaliniho ministerstva dopravy CSSR Ing. Stanislav
Houska (1983) a Ing. Ladislav Blazek, CSc. (1984).

8. Konec studené valky

Pocatek 90. let prinesl pro UIC nové vyzvy spojené s koncem studené valky
a navratem zemi stfedni a vychodni Evropy k liberalismu a trzni ekonomice na strané
jedné a s aktivizaci ¢innosti komise ES/EU v dopravni politice, zejména v Upravé
pravidel a podminek pro fungovani zelezni¢ni dopravy na strané druhé. EU nahlizi
na zeleznici jako na jiné sitové systémy (telekomunikace, elektfina, nafta, plyn, voda
atd.), v nichz samostatni podnikatelé (vyrobci, poskytovatelé sluzeb aj.) vyuzivaji
stejnou sitovou infrastrukturu vlastnénou a spravovanou jinym subjektem, ¢asto
statnim. To vyzaduje preménu statnich Zeleznic na samostatné podnikajici Zeleznicni
dopravce bez vlastni infrastruktury a zfizeni manazert statni Zelezniéni infrastruktury
vyuzivané vsemi zelezni¢nimi dopravci (narodnimi i zahrani¢nimi). Na zakladé téchto
principl jiz nemohly schvalovat a udrzovat mezindrodni technické aj. normy profesni
organizace (tedy ani UIC), tuto Cinnost musely postupné prevzit struktury EU, v
daném pripadé zejména pozdéji vytvorena ERA (Agentura Evropské unie pro
Zeleznice). Proces realizace téchto zmén trval celd devadesata |éta s presahem do
nového milénia a zasadné poznamenal Cinnost UIC a jeji dalsi osud.

9. CER a Mise Vychod-Zapad

Z iniciativy zapadoevropskych Zeleznic byla v
roce 1988 v ramci UIC ustavena nezavisla skupina se
sidlem v Bruselu pod nazvem Spolecenstvi evropskych
Zeleznic (CER/CCFE/GEB)3, a to pro reSeni politickych
a legislativnich otdzek ve vztahu k ES. Jeho ¢leny byly
pouze &lenské Zeleznice UIC z ¢&lenskych statd ES, v
Cele s generdlnimi fediteli. Vztahy CER v{¢i Zeleznicim
stfedni a vychodni Evropy nebyly zpocatku pfilis
vstiicné. Proti tomu uspél navrh CD na zfizeni Mise
Vychod-Zapad (VZ) a oddéleni VZ na GR UIC s ukolem
urychlit integraci evropskych zeleznic se vzajemnym
vyuzitim Uspésnych reSeni a zkusSenosti (Zeleznice
stfedni a vychodni Evropy mély napf. vys$si podil na =
narodnim i mezinarodnim dopravnim trhu nez
Zeleznice zapadni).

Obr. 7: Foyer sidla UIC
10. Zelezniéni interoperabilita (© UIC -~ Coralie Filippini)
Rozhodujici pro dalsi osud UIC vsSak byla problematika zelezni¢ni
interoperability. Ta byla viastné hlavni naplni Cinnosti UIC od jejiho vzniku. Vadéi roli
v ni mélo nyni prevzit ES, resp. EU, a jeji organy. Na GR UIC ji zastreSoval odbor
technicky, jehoz feditelem byl Ing. Ivo Malina, CSc. (1992 aZ do svého navratu
do vedeni CD v roce 1998). Ten navdzal kontakt s feditelstvim primyslu a
reditelstvim dopravy Komise ES a dohodl Uzkou spolupraci UIC na pripravé smérnic
o zelezni¢ni interoperabilité. Nejdrive méla byt vydana smérnice ES o interoperabilité
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému. Soucasné se sice jiz
pripravovala smérnice o interoperabilité ,konvencniho" evropského Zelezni¢niho

3 CER se stal nezavislou asociaci v roce 1996.
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systému, ale ta vysokorychlostni byla zpracovavana prioritné, aby se predeslo
problémdm pfti vytvareni celoevropské vysokorychlostni sité&. Prvni vysokorychlostni
traté se totiz stavély nebo pripravovaly ve Francii, Némecku, Italii ¢i Spanélsku
izolované a jejich technické parametry nebyly jesté sjednoceny (nap¥. rlzna vyska
nastupist u TGV a ICE apod.). Smérnice o interoperabilité také pfinesly zmény
v postupech zpracovani a schvalovani prislusnych norem. Zavedly napf. novou
kategorii technickych specifikaci interoperability (TSI), které predchazely
vypracovani norem a jejich schvalovani normaliza¢nimi institucemi.

Ivo Malina navézal také Uzky kontakt s Unii evropského Zelezni¢niho primysiu
(UNIFE) se sidlem v Bruselu. Dohodli se, ze problematika Zeleznicni interoperability
a zmény plsobnosti pfi tvorbé& a schvalovani norem se tyka jak Zelezni¢nich podnikad,
tak i Zelezni¢niho primyslu, a proto UIC a UNIFE budou pfi hajeni zajmd svych ¢lend
spolupracovat. Ivo Malina navic inicioval kontakt CD s UNIFE. Z podnétu CD pak byla
zalozena Asociace podnikd &eského Zelezni¢niho primyslu (ACRI) a stala se prvnim
¢lenem UNIFE ze statd mimo EU.

V roce 1996 odesel Michel Walrave do dlichodu a generalnim Feditelem GR UIC
se stal Philippe Roumeguere, byvaly vedouci pracovnik z SNCF, ktery prihlizel
dynamickym zmé&ndm pFi vytvareni nové struktury procesi tedeni Zelezniéni
interoperability, v&etn& tvorby a schvalovani prislusnych predpisd a norem,
a probihajicim pristupovym jednanim EU s kandidatskymi zemémi, avsak zvlastni
podporu oCekavanou témito zemémi neposkytoval.

11. Svétovy akcni plan

Implementace svétového akcéniho planu v druhé poloviné 90. let predstavovala
vyznamny krok v preméné UIC na mezinarodni odbornou organizaci se skutecné
celosvetovym dosahem. BaliCek kombinujici politiku a mezinarodni propagaci zeleznic
umoznil posilit spolupraci s fadou mezinarodnich organizaci. Cinnosti vyvijené pod
zastitou svétové vykonné rady UIC vytvorené v roce 1995 byly vénovany diskuzim
o organizaci a Fizeni Zelezni¢nich spole€nosti, aspektiim politiky intermodalni
dopravy, zefektivnéni provozu a snizeni nakladl diky zavadéni novych technologii a
novych systém{ fizeni, iniciativdm v oblasti vzdélavani a prvnim planim na zfizeni
zelezniCnich koridord. Byly pofadany tzv. interaktivni seminafe, jejichZ cilem bylo
propojit mezindrodni Zelezniéni primysl a mezindrodni Zelezni¢ni komunitu
s konkrétnimi tématy (elektricka trakce, fizeni a zabezpeceni, nakladni doprava atd.).
V roce 1997 UIC poprvé usporadalo (57.) valné shromazdéni mimo Evropu, a to
v Marrakesi, u prilezitosti svétového kongresu, dalsi pak nasledovala v Montrealu
(2006), Soulu (2008), Tokiu (¢erven 2010) a Pekingu (prosinec 2010).

12. Nové stanovy UIC z let 2006 a 2009

Valné shromazdéni UIC konané v cervnu 2006 v Montrealu prijalo nové
stanovy, podle nichz nahradil svétovou vykonnou radu vytvorenou v roce 1995 ridici
organ na vysoké Urovni: vykonnd rada slozend z 21 ¢&end jmenovanych podle
systému geografického zastoupeni. DalSi novinkou bylo zfizeni Sesti regionalnich
shromazdéni UIC: Afrika, Severni Amerika, Jizni Amerika, Asie, Evropa a Blizky
vychod. Obdobi 2007-2008 vsSak bylo poznamenadno znacnymi potizemi v ¢innosti
UIC, které vedly az k ohroZeni samotné existence sdruzeni, nebot nova pravidla fizeni
se velmi rychle ukazala byt pric¢inou vazné nefunkcnosti fizeni sdruzeni a hlubokého
napéti mezi ¢leny. Patova situace v ramci mechanismu fungovani sdruzeni, zejména
na jeho dvou nejvyssich rozhodovacich Urovnich - valném shromazdéni a vykonné
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radé - tak vedla k dalsi revizi stanov. UIC nakonec vyslo z této vnitini debaty silnéjsi.
Nové stanovy, na jejichz pripravé se vyznamné podileli ¢lenové ze vSech svétovych
regiond, byly ptedloZzeny na valnych shromazdé&nich, ktera se konala v prosinci 2008
a v bfeznu 2009, na nichz byla pfijata jednomysina rozhodnuti.

Nové stanovy odstranily vsechny nejasnosti, které vedly k predchozimu
nefunkénimu stavu. Podporuji jedinec¢né globalni poslani UIC, ¢imz ukonduji
dichotomii Evropa/svét, a definuji jasna pravidla fizeni. Valné shromazdéni, které
sdruzuje vech cca 200 ¢lend, je jedinym Fidicim orgdnem UIC a uplatfiuje systém
vazeného rozhodovani odrazejici Géast ¢lenl na ¢innostech UIC. Vykonna rada, kterd
se nadale skldda z 21 ¢&lend s geografickym zastoupenim, je poradnim organem
povérenym Fizenim téch cinnosti UIC, které maji celosvétovy dosah. Nové stanovy
rovnéz posiluji roli generalniho reditele UIC, ktery je jako jediny povéren Fizenim
sdruzeni a kterym byl zvolen Jean-Pierre Loubinoux (SNCF). Obnovené ambice UIC
pro 21. stoleti jsou obsazeny ve tfech hodnotach: jednota, solidarita, univerzalnost.

13. Ukoly UIC pro vyzvy 21. stoleti

Nové stanovy prfijaté v bieznu 2009 presahuji plvodni &innosti v oblasti
technické harmonizace a provoznich pravidel. Do popredi se dostava odpovédnost za
podporu Zelezni¢ni dopravy na sv&tové Grovni a pomoc &lendm pii prekonavani
soucasnych i budoucich vyzev v oblasti mobility a udrzitelného rozvoje. Z prvniho
Ukolu vyplyvd nékolik daldich: podpora interoperability Zelezni¢nich systému
a vytvareni svétovych Zzelezni¢nich norem, podpora vsSech forem mezinarodni
spoluprace mezi ¢leny, podpora ¢lenl v jejich Usili o rozvoj novych trhi (zejména
mezinarodnich), navrhovani oblasti pro zlepseni technické a environmentalni
vykonnosti Zeleznic s cilem zvysSit konkurenceschopnost a snizit ndklady. UIC
podepsalo fadu memorand o porozumeéni s mnoha vlivnymi institucemi: Svétovou
bankou, Americkou asociaci verejné dopravy (APTA), Evropskou hospodarskou
komisi OSN, Komisi Africké unie atp.

Obr.8: Pfi vyznamnych udalostech se“ konaji spolécenské setanl a terase budovy UIC s
ikonickym vyhledem na Pafiz (© UIC - Philippe Fraysseix)
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14. Klicové oblasti spoluprace

V roce 2009 UIC urcilo pét oblasti spoluprace, které jsou povazovany za velmi
dilezité pro celou zelezni¢ni komunitu: Zivotni prostfedi a udrzitelny rozvoj,
bezpe&nost, rozvoj mezinarodnich koridorl pro nakladni dopravu, zabezpelovaci
technologie a standardizace. Zakladem nového mandatu UIC je co nejlépe vyuzit
environmentalni kvality Zeleznice pro dosazeni cill udrZitelného rozvoje. Ackoli
soucCasny kontext, ktery je charakterizovan celou radou krizi, stale omezenéjSimi
zdroji a vétsim povédomim environmentalnich vyzev, se nepochybné promita do
mnoha omezeni pro zelezni¢ni sektor, je také mimoradné vyhodny pro tento druh
dopravy, ktery pfed¢i jiné druhy dopravy svou vynikajici vykonnosti v fadé ukazateld:
vysoka uroveri bezpecnosti, energeticka ucinnost a nizka uroven znecisténi, velka
prepravni kapacita a nizka zastavba i zabor pldy. Zelezni¢ni doprava se navic jevi
jako jedno z nejefektivnéjSich reseni pro uspokojeni potfeb mobility cestujicich a
nakladd s nejniz&imi emisemi CO,. Proto UIC nyni posiluje svou roli mluvéiho
zelezniCni komunity ve svétové diskuzi o boji proti globalnimu oteplovani a snizovani
emisi CO,. Clenové UIC navic 5. listopadu 2009 podepsali spole¢né prohlaseni, v
némz uvedli, ze Zeleznice je soucasti reSeni boje proti emisim CO, v odvétvi dopravy
a ze UIC a jeho clenové jsou odhodlani dale posilovat své Usili v této oblasti.

pys-~

Obr. 9: Zastupci UIC se Ucastnili klimatického summitu OSN v New Yorku v zafi 2014 poté,
co UIC zaradilo v roce 2009 téma zivotniho prostfedi a udrzitelného rozvoje mezi svych pét
klicovych oblasti spoluprace (© UIC - Marie Plaud)

15. Vysokorychlostni Zeleznice

UIC se velmi brzy zapojilo do podpory rozvoje vysokorychlostni zeleznice. Louis
Armand od 50. let 20. stoleti povazoval elektrizaci zelezni¢ni sité a zvySovani rychlosti
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za prioritu v rozvoji zeleznic (pravé za jeho éry v SNCF byly v roce 1955 prekonany
svétové rekordy dosazené elektrickymi lokomotivami Fady BB 9004 a CC 7107, které
zaznamenaly rychlost 331 km/h)*. Rychlost konvenénich osobnich vlakd se tehdy
vyrazné zvysila zavedenim spojl o rychlosti 200 km/h. Vysokorychlostni Zelezniéni
doprava dosahla od té doby vyznamného komercniho Uspéchu v Evropé i ve svété
a poCet zemi vyuzivajicich vysokorychlostni Zeleznici se neustdle zvysuje.
Celosvétova délka vysokorychlostnich trati dnes cini priblizné 60 tisic km a dalSich
20 tisic km novych vysokorychlostnich trati je ve vystavbé. Vyvoj a pfiprava novych
projektl nyni probihaji takika na viech kontinentech. Kromé rychlosti se vyznacuje
vysokou Urovni bezpecnosti a spolehlivosti, komfortem, Setrnosti k zivotnimu
prostredi a hospodarnosti. UIC propaguje tento systém dopravy po celém svété jiz
od pocatku 90. let, pfedevsim pak formou mezinarodnich konferenci a kongresG. UIC
vede rdzné projekty ve spolupréaci s dodavatelskym primyslem tykajici se spoleé¢nych
technickych specifikaci pro vysoké rychlosti. UIC také kazdoro¢né vydava publikaci
High-Speed Rail Atlas s ptehledem projektl vysokorychlostnich trati ve svété.

16. Vyzkum a technologicky rozvoj

Po roce 2000 se UIC vice zapojovalo do aktivit EU, konkrétné do jednotlivych
ramcovych programl pro vyzkum a technologicky rozvoj. V ramci VII. rdmcového
programu se zapojila do projektu Foster Rail, jehoz cilem bylo posileni vyzkumnych
a inovacnich strategii odvétvi dopravy v Evropé. V neposledni radé byl tento projekt
zakladnim podplrnym nastrojem pro poskytnuti pfislu§ného strategického programu
vyzkumu a inovaci v zelezni¢ni dopravé, jenz obsahoval scénare zelezni¢niho rozvoje
do roku 2050. Projekt sou¢asné podpofil soucinnost vice druhd dopravy a Fesil dalsi
multimodalni otazky. Hlavnim koordinatorem celého projektu bylo pravé UIC.
Do projektu byla aktivné zapojena mj. i ¢eska Narodni technologicka platforma -
Interoperabilita Zelezni¢ni infrastruktury.

Soucasné se UIC zapojilo do spoluprace s Evropskou Zelezni¢ni technologickou
platformou a Poradnim vyborem Evropské komise pro Zzelezni¢ni vyzkum ERRAC
(European Rail Research Advisory Council). Po vzniku spole¢ného podniku Evropské
unie a podnikd evropského Zelezni¢niho primyslu pod nazvem Shift2Rail se UIC
zapojilo do tedeni jednotlivych projektl, zaloZilo konsorcium EUROC (European
Railway Operating Community) slozené z evropskych zelezni¢nich organizaci, které
se stalo pridruzenym clenem Shift2Rail. V soucasné dobé UIC usiluje o zapojeni do
projektl nastupce Shift2Rail - Spole¢ného podniku pro evropské Zeleznice (Europe's
Rail Joint Undertaking — ERJU).

V roce 2005 byl zalozen Mezinarodni vybor pro Zzelezni¢ni vyzkum IRRB
(International Railway Research Board), jehoz cilem je definovat potreby zeleznic
v oblasti vyzkumu a inovaci, stanovovat prioritni vyzkumna témata a propojovat
a koordinovat svétové vyzkumné kapacity pro jejich reseni. Od svého vzniku se IRRB
stal platformou pro sdileni vystupl o spoleénych tématech vyzkumu a inovaci
souvisejicich s Zelezni¢ni dopravou. IRRB zkoumad, jak nejlépe vyuzit potencial
vyzkumu a inovaci ve prospéch &lenl UIC po celém svété prostfednictvim uzsi
spoluprace, budovani mostl mezi kontinenty a zkoumani pfileZitosti pro globalni
financovani vyzkumu. V letech 2012-2016 pracoval ve funkci viceprezidenta IRRB

4 Tento novy rekord pro elektrické lokomotivy dokonce drzely po dobu 51 let az do roku 2006, kdy byly
prekonany némeckou lokomotivou Taurus spole&nosti Siemens s rychlosti 357 km/h. Francouzi v8ak také
postupné pfekonavali svétové rekordy dosahované vysokorychlostnimi viaky, jednotka TGV Duplex
dodnes drzi svétovy rekord v kategorii ,kolo-kolejnice” dosazeny v roce 2007 s hodnotou 574,8 km/h.
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Ing. Jaroslav Grim, Ph.D. z Vyzkumného Ustavu Zelezni¢niho, ktery mél na starosti
identifikaci svétovych vyzkumnych kapacit a podporovat jejich spolupraci pfi reseni
prioritnich vyzkumnych témat IRRB. Na jeho pulsobeni poté v letech 2017-2019
ve funkci viceprezidenta IRRB navazal doc. Dr. Ing. Roman Stérba, MBA z Ceskych
drah, resp. Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty.

17. Soucasné aktivity UIC a priority Spravy zeleznic

A&koli roli lidra v oblasti harmonizace technickych standardl postupné prebird
EU, UIC nadale z(stdvd vyznamnym koordindtorem v mnoha oblastech. Sprava
Zeleznic spolec¢né s dalSimi aktivnimi cleny spolupracuje na prevadéni vyhlasek
~Kodexu UIC" do tzv. mezinarodnich zelezni¢nich feseni - IRS (International Railway
Solutions), plsobi v nejrizné&jsich pracovnich skupindch a projektech podle svych
aktualnich potfeb a priorit. Vyznamnym a zaroven vysoce aktualnim projektem
reSenym v ramci UIC je v soucasnosti tzv. Budouci mobilni radiokomunikacni systém
pro zelezni¢ni dopravu (Future Railway Mobile Communication System - FRMCS).

Obr. 10: Prvni celosvétova konference UIC na téma Budouci mobilni radiokomunikacni systém
pro zelezni¢ni dopravu (Future Railway Mobile Communication System - FRMCS) v kvétnu
2019 v Pafizi (© UIC - Juliette Jem)

Vyznamnou roli sehrava UIC v koordinaci ¢innosti v oblasti vysokorychlostni
Zeleznice. Sprava Zeleznic je od roku 2023 cd¢lenem Vyboru pro dalkovou

5 Kodex UIC* pfedstavuje z globalniho hlediska bezkonkurenéni sbirku. V souéasné dobé obsahuje cca
700 vyhlasek pokryvajicich vSechny hlavni oblasti ¢innosti zeleznic. Od roku 1999 je k dispozici i nha
internetovych strankach UIC ve francouzském, némeckém a anglickém znéni (dostupné na adrese
https://shop.uic.org/en/, zpravodajstvi z aktualnich aktivit UIC je dostupné na adrese:
https:/uic.org/com/enews/).
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a vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu (Intercity and High-Speed Committee -
ICHSC), jenz poskytuje cenné ptileZitosti k vymé&né osv&déenych postupl a k diskusi
o spoleénych problémech prostfednictvim kongresl, konferenci, workshopd, studii
a projektd.

Obdobné exkluzivni moznosti nabizi Globalni skupina spravcl stanic (Station
Managers Global Group - SMGG), ktera se zabyva aktivitami v oblasti spravy
Zzelezni¢nich stanic a zastavek. Skupina, ve které je Sprava Zzeleznic aktualné
zapojena jako pozorovatel, porddad prednasky a workshopy k nejnovéj&im trendim
v ramci svého zaméreni (napr. chytré digitalni stanice, multimodalni prestupni uzly,
vyuziti nddraznich budov pro celospole¢enské aktivity, koncepty provozu parkovist,
modely kratkodobych prondjmd), ale také komentované exkurze k Usp&dné
implementovanym projektiim na Zelezni¢nich stanicich.

Odbornici Spravy zeleznic jsou zapojeni do trvalych cinnosti UIC - zejména
Skupiny tratovych expertl (Track Experts Group - TEG), Panelu odbornikl
na konstrukce (Panel Of Structural Experts - POSE), pracovni skupiny Sprava sité
GSM-R ¢i pracovni skupiny k rdmcovému programu EU pro vyzkum a vyvoj - Horizon
Europe.

Kromé zapojeni do trvalych aktivit si Sprava Zeleznic priibézné peclivé vybird
z pestré nabidky novych volitelnych projektl. Pro daldi obdobi zvaZuje zapojeni
do projektd tykajicich se prediktivni udrzby trakéniho vedeni, rozGétovani trakéni
energie i technickych feSeni v oblasti hluku a vibraci. Sprava zeleznic je dlouhodobé
aktivni také v pracovni skupiné Nové technologie, sleduje vyvoj v oblasti
kybernetické bezpecCnosti, Ulastni se také celosvétové iniciativy v ramci
mezinarodniho dne informovanosti o Zeleznicnich prejezdech (International Level
Crossing Awareness Day - ILCAD), jejimz cilem je zvySovat povédomi o bezpecnosti
na zelezni¢nich prejezdech.

V souCasné dobe zastava pozici predsedy Statistické platformy UIC
doc. Dr. Ing. Roman Stérba, MBA ze Spravy zeleznic. Platforma stanovuje soustavu
sledovanych statistickych veli¢in Zelezni¢niho systému. Sleduji se statistické Udaje
z celé Sife Cinnosti Zeleznic¢niho systému, tj. z provozu, prepravy, infrastruktury,
zivotniho prostredi, idaje o nehodach, financni Udaje a dalsi.

UIC je se svou celosvétovou plsobnosti pochopiteln& vyznamnym partnerem
mnoha dalSich organizaci, spolupracuje také se vSemi klicovymi aktéry evropského
Zelezni¢niho sektoru:

- CER: Spolecenstvi evropskych zeleznicnich a infrastrukturnich spolecnosti

— EIM: Sdruzeni evropskych manazer( Zelezniéni infrastruktury

- ERA: Agentura Evropské unie pro zeleznice

- ERFA: Evropské sdruzeni pro Zelezni¢ni nakladni dopravu

— UIP: Mezinarodni unie vlastnikt soukromych nakladnich vozd

— UIRR: Mezinarodni unie spolec¢nosti kombinované silni¢ni a zelezni¢ni dopravy
— UITP: Mezinarodni sdruzeni verejné dopravy

— UNIFE: Sdruzeni evropského Zelezni¢niho priimyslu
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Zaveér

Existence UIC byla a nadale je pro
Yelezni¢ni sektor velice dllezitd a jeho
Uloha, v soucasnosti s celosvétovou
pUsobnosti, je nezastupitelnd. UIC je
sdruzenim pro technickou spolupraci
mezi zeleznicemi, koordinuje pozici
celého odvétvi a zastupuje ho pri
vyjednavani S vyzkumem
i dodavatelskym  primyslem,  rozviji
potfeby Zzeleznice s cilem plné vyuzit
potencidlniho zajmu zelezni¢nich orga-
nizaci. UIC zQstadvd platformou pro
vymeénu zkusenosti a rozvijeni
spole¢nych projektd i v soudasném
turbulentnim obdobi, kdy svét i zelezni¢ni
odvétvi cCeli novym narocnym vyzvam.
Soucasnym prezidentem UIC je predseda
predstavenstva PKP (Polskie Koleje
Panstwowe) Krzysztof Maminski a funkci
generalniho reditele zastava Francois
Davenne.

Vyroci 100 let trvani UIC je vitanou
prilezitosti uvédomit si vyznam této
organizace, poprat ji mnoho Uspéchl v
jeji dalsi praci a podékovat vSem, ktefi
prispéli k jejimu rozvoji. Autori clanku
timto dékuji UIC za poskytnuti souhlasu
s pouzitim cennych informaci z publikace
UIC the Worldwide Association of
Railways: Challenges Past, Present and
Future, stejné jako autorlm ilustracnich
fotografii za poskytnuti souhlasu s jejich
publikaci. Za iniciovani a podporu vzniku
tohoto clanku patfi podékovani kolegyni
Ing. Danusdi Marusi¢ové a kolegim Ing.
Jaroslavu Grimovi, Ph.D., Ing. Liboru
Lochmanovi, Ph.D. a Ing. Jaroslavu
Vasatkovi, kterym se UIC prolinalo jejich
profesnimi kariérami.

Logo UIC
1922 - 2010

arc U/IC

pic)
pic)

NTE N ONA JINION

unity, solidarity, universality

Obr. 11: Promény logotypu UIC béhem
stoleti (© UIC)

Text prispévku byl uverejnén v ¢asopise Nova Zeleznic¢ni technika, a to v Cislech

1 a2, v unoru a dubnu 2023, rocnik 31.
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2. Provoz a vyroba lokomotiv E 499.0 v letech
1954 az 1958

Martin Bohac®

Klicova slova

Lokomotiva E 499.0, Skoda Plzer, CSD, licence, Sécheron, SLM, Indie, Ministerstvo
dopravy, Ministerstvo financi, zkuSebni a pravidelny provoz

Keywords

Locomotive E 499.0, Skoda Plzeri, CSD, licenses, Sécheron, SLM, India, Ministry of
Transport, Ministry of Finance, testing and regular operation

Anotace

Uvadéni lokomotiv E 499.0 do pravidelného provozu na slovenskych a pozdé&ji
Ceskych tratich CSD nebylo snadné a provézela ho Fada obtizi jak technickych,
plynoucich predevsSim z neustdle se zpozdujici elektrizace trati, tak politicko-
ekonomlckych plynoucich z velmi finan¢né tizivych licencnich smluv se Svycarskym
primyslem. Reseni téchto problém{ vedIOJednak ke snaham se zavislosti na licencich
zbavit, a také k (nelisp&snym) pokustim prodavat lokomotivy zkonstruované na bazi
E 499.0 do devizového zahranic¢i. Pfes vSechny tyto mnohdy velmi dramatické
peripetie se od konce padesatych let staly lokomotivy E 499.0 zakladem parku
elektrickych lokomotiv CSD a postupné ovladly téméf vsechny traté, v dalSich
desetiletich elektrizované systémem 3000 V ss.

Uvod:

V prvni ¢asti naseho textu o zrodu a prvnich letech provozu lokomotiv E 499.0
jsme ,bobiny"™ opustili v roce 1954, béhem zkusSebniho provozu v Polsku. Tim ale
uvodni faze jejich dlouhého Zivota urcité nekonci a na cesté k jejich skutecné
pravidelnému provozu na tratich CSD se udalo je$t& mnoho zajimavého.

6 Martin Boha¢. Absolvent Stfedni primyslové $koly dopravni v Praze, obor elektrickd trakce. Po praxi v riznych
dopravnich a logistickych firmach (HOPI, DHL a dali) pracuje od roku 2005 v Odboru podpory prodeje €D Cargo. Ve
volném ¢ase se vénuje historii elektrické trakce na Zeleznici v Ceskoslovensku
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1. Dalsi (zkusebni) provoz v Ceskoslovensku

Béhem roku 1954 postupné dodavané prvni lokomotivy E 499.0 nebylo mozno
provozovat nikde jinde nez v prazském uzlu na napéti 1500 V ss, a to v jesté dost
omezeném rozsahu. Ten vyplyval z toho, Ze na trati Praha hl.n. — Praha-Liben hn a
Praha hl.n. - Praha-Vysocany v té dobé nebyla v elektrické trakci provozovana osobni
doprava a elektrickd nakladni doprava se zde omezovala jen na nékolik malo pard Pv
vlakl Praha hl.n. - Praha stfed-Hrabovka, Praha-VrSovice - Praha-Vyso&any
s prilezitostnou obsluhou Prahy-Libné hn z Vysocan pres vyhybnu Vitkov. Na rameni
Praha hl.n. — Praha-Smichov os. nebyla v elektrické trakci osobni doprava taktéz
provozovana, a to z dlvodu prestavby osobni ¢asti smichovského nadrazi, kterd
skoncila az v roce 1956. Pravidelna elektrickd vozba se tak v té dobé v Praze v Praze
odehravala jen na dvou ramenech: v osobni dopravé mezi Prahou hl.n. a Prahou-
VrSovicemi os. a v nakladni dopravé mezi Prahou-Smichovem spol.n. (v roce 2023
pravé definitivné mizejicim) a Prahou-VrSovicemi sn. Pro tuto velmi omezenou
dopravu v elektrické trakci ale bylo v té dobé v Praze k dispozici dostatek lokomotiv
na 1500 V ss, Ctyfi E 436.0, dvé E 465.0, jedna E 466.1, pét E 467.0, tfi E 666.0 a
nékolik pantografovych a akumuldtorovych posunovacich lokomotiv. Tento jisté
dostacujici park byl tedy béhem roku 1954 doplnén osmi lokomotivami E 499.0 Cisel
02 - 05 a 08, 09, 11 a 13. Lokomotivy 01, 04 a 14 byly pouzivany ke zkouskam
v Polsku (viz prvni ¢ast), 06 a 07 k pantografovym zkouskam na Slovensku a 10
cestovala po veletrzich v Cinské lidové republice’. O lokomotivé 12 neméme z té doby
zpravy a zda se, ze po prevzeti v roce 1954 byla néasledujiciho roku dodana do depa
Spisska Nova Ves, a to jako prvni své rady.® Lokomotivy Cisel 15 a vyse pak jiz byly
od pocatku dodavany do slovenskych dep Zilina a Spiéska Nova Ves.

Je otazkou, jak elektricky provoz tolika lokomotiv na tak malé siti probihal, ale
podle dostupnych pramend - zejména dobovych fotografii a dalSich zaznam(® - se
zda, ze lokomotivy E 499.0 v té dobé prioritné obsadily vSechny dostupné tratové
vykony, a to jak v osobni dopravé mezi Hlavnim nadrazim a VrSovicemi, tak
v nakladni mezi Smichovem spol. a VrSovicemi sn.

7 lvo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 46, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004

8 lvo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strany 53, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004

% Viz napt. ¢lanek Pavla Korbela Nulkové bobiny v depu Praha — Hlavni nddraZi, uvefejnény v &isle 18 ¢asopisu Svét
Zeleznice na stranach 2 az 6
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Obr.1: Lokomotiva E 9. jako prazské,,E 8" zahycené dne 3. srpa 19VS4 na postru
nakladniho vlaku po dojezdu do VrSovic vjezdového nadrazi Zdroj: fotobanka CTK/Profimedia

2. Problémy se svycarskymi licencemi

PriSel podzim roku 1954, a s nim asi nejzajimavéjsi - a dosud zfejmé nikde
nepublikovand - ¢ast pfib&hu o zrodu lokomotivy Fady E 499.0 CSD. Slo o nar{stajici
problémy se Svycarskymi licencemi a snahou o jejich feseni.

Dne 19. fijna 1954 byl s. Machkem, vedoucim KRS!° na ministerstvu financi,
vydan pod ¢. 70/54 prikaz!! k provedeni finan¢ni kontroly podle zdkona z 11.12.1952
¢. 86 Sb. u n.p. Zavody V.I.Lenina Plzeri (df. Skodovy zévody) ve véci licencnich
smluv tohoto podniku se zahrani¢nimi firmami:

1) Sté Ame. des Ateliers de Sécheron, Zeneva, Svycarsko 5
2) Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik, Winterthur, Svycarsko.

Kontrola byla provadéna s. Daneschem z ministerstva financi ve dnech 22.10.
- 25.10.1954, a 29.10. - 10.11.1954, celkem tedy b&hem dvanécti pracovnich dnQ,
a kontrolovano bylo ¢asové obdobi 1948 - 1954. Zavérecna rozprava se uskutecnila

10 Bohuzel nezndmé zkratka. Kontrolni a revisni sprdva nebo Kontrolni a revisni skupina??
11 Statni oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317

25/158
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za Ulasti rady odpovédnych soudruhl ze ZVIL a nadfizenych organl!? dne 10.
listopadu 1954 a prinesla tato zjisténi:!3

Plan elektrisace CSD, zejména generdlni projekt elektrisace trati Zilina -
Spisskd Nova Ves, zplsobil, ze pétilety plan predpoklddal a ulozil &s. primyslu,
konkrétné& Zavoddm V.I.Lenina v Plzni, dodavku 97 elektrickych lokomotiv a to v roce
1951: 7 kusU, v roce 1952: 25 kusU a v roce 1953: 65 kusU. K vyreseni tohoto Ukolu
mohlo dojit bud’

1) vlastnim vyvojem,
2) technickou spolupraci se SSSR
3) technickou spolupraci se Svycarskymi firmami

Se Svycary proto, Ze jiz méli vhodnou a vyzkou$enou konstrukci podvozku a
spojky mezi trakénim motorem a napravou, a to v lokomotivé, kterou jiz postavili.

Dlvody, pro¢ bylo pouzito této spoluprace ve formé& sjednanych licenénich
smluv jsou uvedeny podrobné ve zpravé &. 2, hlavnim divodem v$ak bylo, Ze
nemusela byti vyvijena vlastni konstrukce a prototypova lokomotiva byla by mohla
byti dana do vyroby az roku 1951 a zkousena v provozu az v roce 1953. Teprve pak
by se bylo mohlo zapociti se seriovou vyrobou, takze prvni lokomotivy byly by dodany
v roce 1954/1955.

Naopak pri sjednani licenci mohly byti konstrukcni prace dokonceny pocatkem
roku 1950, a dodavky v letech 1951 - 1953 mohly byt plynulé, takZe pétilety plan
v elektrickych lokomotivach mohl byti splnén. Tak se argumentovalo pro uzavreni
licen¢nich smluv.

Tehdejsi vedouci konstrukce drah elektrotechnické tovarny (ET) Doudlevce
s. Ing. Hanyk, odhadl ¢asovou Usporu respekt. zkraceni dodavky celé serie potrebné
pro elektrisaci CSD, plénovanou ve srovnani s cestou vlastniho vyvoje nebo
spoluprace se Sovétskym svazem asi na 3 roky.

Pod dojmem potieb a uvedenych tvah sjednalo generalni feditelstvi CS zavodd
kovodélnych a strojirenskych (CZKS) 2 licen¢ni smlouvy a to s firmou:

1) Societé anonyme des Ateliers de Sécheron v Zenevé, Svycarsko, na
vyrobu a prodej elektrickych ¢asti (vyzbroje) elektrickych lokomotiv
2) Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik, Winterthur,

Svycarsko (dale SLM) na mechanickou ¢ast elektrické lokomotivy fady
Os BoBo, typy E 499

V obou smlouvach jsou ustanoveni jednak finanéné tizivd, nebot vyzaduji
Uhradu odskodného, resp. stanovi povinny minimalni licen¢ni plat, jednak

12 Napf. Ing. Miloslav Svoboda, Feditel Hlavni spravy 10 ministerstva strojirenstvi (coZ byla sprava, fidici pravé ZVIL)
a zaroveri podnikovy Feditel zavodd, Ing. Jindfich Kalcik, laureét Statni ceny a hlavni inZenyr zévodu, Jaroslav Cechura,
zavodni feditel Elektrotechnické tovarny Doudlevce, Frantisek Florian, vedouci plzeriské lokomotivky, Josef Pospisil,
hlavni Ucetni zavodu v Plzni a nékolik dalSich odpovédnych cinitell

13 Castecnd jsme z této zpravy citovali jiz v minulé ¢asti
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ustanoveni, jez ucini smlouvy nevypovéditelnymi a zejména ustanoveni konstrukéné-
technicka, kdy i pripadné zlepseni resp. nové konstrukce ¢s. vyroby jsou podrobeny
licenénim poplatkim a museji byti pfedany propujcovateldim licence.

Ve smlouvé s firmou Sécheron vyhrazuje si tato dati pripad od pfipadu
opravnéni k prevzeti objednavek el. vyzbroje do Indie, Egypta a Turecka, kde ma
prednostni pravo dodavek Sécheron. Toto ustanoveni je aktuelni pravé nyni, kdy o
nase lokomotivy je znacny zdjem v Indii.'4

Jestlize Cs. strana vyrobi el. zarizeni celé nebo ¢aste¢né rozdilnd od zarizeni
Sécheron, bude takto vyrobeny material spadat do rdmce smlouvy, zvlasté pokud se
ty&e placeni licenénich poplatkd.

Jestlize Sécheron postoupi vyhradni licenéni prodej a vyrobu vyzbroje v zemi,
kam je opradvnéno vyvézeti Ceskoslovensko, zanikne jeho prévo!S vyvozu do této
zemé. To se mUze stati u Polska, Rumunska, Bulharska, Madarska, Jugoslavie, SSSR,
Recka a Iranu.

Obé strany se zavazuji, ze si budou vzajemné oznamovat vSechna zdokonaleni
el.vyzbroje, jakoz i zkuSenosti.

Smlouva z 3.2.1949 plati do 31.12.1958 a Ize ji vypovédét rok predtim. Jinak
se obnovuje automaticky vzdy na dalSich 5 let.

Poplatky jsou: odstupné 250.000 Sv.fr. a 1 1/2 % z celkové prodejni ceny el.
vyzbroje. Odstupné 250.000 frs. je splatkou na poplatky jednotlivé, avSak pouze za
prvnich 6 let platnosti smlouvy, t.j. do 3. unora 1955.

Vyzbroje, objednané u zavodi za platnosti smlouvy, aviak provedené v celku
nebo z ¢asti po uplynuti platnosti smlouvy, spadaji pod ujednani. DalSi zavazné
podrobnosti jsou uvedeny v prekladu smlouvy.!®

Podobné zavazky byly prevzaty ve smlouvé s firmou SLM-Winterthur s tim, ze
odskodné je 150.000 Sv.frs a kusovy licencni poplatek Cini 2/3 a 1/3 procenta. Navic
vdak musi propljéovatel licence dostati do konce platnosti smlouvy minimalni ¢astku
500.000,- frs.

Ve svém vyjadieni z 1.11.1954'7 uvadi hlavni inZzenyr Zavodu VIL s. Ing.
Kalcik, ze nevyhodou smluv je okolnost, ze po dobu platnosti jsme se zavazali platit
poplatky i za lokomotivy daného usporadani vlastni konstrukce.

Ackoli do Unora 1955 meélo byti firmé Sécheron kryto vyrobou 97 lokomotiv,
aby licencni poplatky z nich mohly byti zapocteny k uhrazenym Sv.frs. 250.000, neby!
vytvoren takovy vyrobni predstih, aby tento predpoklad byl spinén, ac jiz podle zapisu
ze 16.10.1952 o poradé na uradé pro vynalezy bylo vypocteno, ze pri tehdy platnych

14K tomuto ,,znaénému zédjmu v Indii“ viz dale

157 formulace neni Uplné ziejmé, &i prdvo je mysleno
16 Ten bohuZel nemame k dispozici

7 Ani toto bohuZel nemame
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cenach by do Unora 1955 muselo byti dodano asi 22 lokomotiv, aby ¢astka 250.000
frs byla vycerpana. Do uvedené doby vSak bude vyrobeno pouze 17 lokomotivié,

Jediné diky tomu, Ze v roce 1953 doslo k ménové reformé&, kterd zhodnotila
korunu a stanovila novy prepocitaci pomér pro zahranici!®, zaplatime nyni za 1
lokomotivu vice Sv. frs., takze pravé vyrobenych 17 lokomotiv staci tésné kryti
akontaci a neztratime dvojnasobné z rozdilu péti lokomotiv, jak bylo predpokladano.

Podobné je tomu s minimalni ¢astkou 500.000 frs pro fi SLM, zde neztratime
jen tehdy, vyrobime-li do konce roku 1958 nejméné 87 lokomotiv?°,

Pfes soustavnou péci financni uUctarny, s kterou tato upozorfiovala vSechna
odpovédna mista od pocatku roku 1952 na nebezpedi propadnuti akontace, zejména
ET v Doudlevcich, nevénovalo ani vedeni ET, ani vedeni podniku véci tolik zretele,
jakou by si zaslouzilo.

Odpovédnost za sjednani smluv

Podle zaznamu vedouciho konstrukce drah ET Ing. Hanyka ze 4.12.1948, svolal
jiz v prosinci 1948 generdini feditel CZKS Ing. Fabinger do Prahy poradu o elektrisaci
CSD a o spolupraci s firmou Sécheron, které se kromé Ing. Hanyka Ucastnil i Dr.
Ridinger, Kvét, tehdejsi podnikovy reditel LZ Dr Ing. Brabec a jini, v dokladu
uvedeni.?!

O licenci na podvozky a ostatni mechanické casti lokomotivy, s firmou SLM
svolal poradu na gen. Reditelstvi CZKS Dr. Z. Rudinger na 5.1.1949. Smlouvu
Sécheron podepsal pfi navsétévé nasich odbornikl v Zenevé na zadkladé plné moci
z 29.1.1949 Dr Rudinger, dodatky podepsal Ing. Dr Fabinger. Smlouvu s SLM
Winterthur podepsal ve znéni doplnku Ing. Dr Fabinger.

Podle spisové poznamky Ing. Hanyka pro Ing. Dr Fabingera z 1.9.1949 bylo
podnikovym feditelem Dr. Ing Brabcem doporuceno, aby do Svycarska odjeli 4
zaméstnanci LZ, aby se seznamili podrobné s technickymi problémy vyroby. Cesta
té&chto soudruhl byla motivovana tak, Ze pfimy styk technik( je nutny k fadnému
vyuziti licenéni smlouvy (Sécheron) a pro Uspésné splnéni pétiletého planu
v lokomotivach. Jak jiz bylo uvedeno, predpokladal plan dodavku 97 el. lokomotiv
Fady Bo-Bo v letech 1951 - 1953 (7 + 25 + 65 kusQ) .

Dale je ve zpravé znovu opakovano nékolik znamych a ne tolik podstatnych
informaci, ale dlleZity je jeji zavér:

»,Obé licen¢ni smlouvy na vyrobu elektrickych lokomotiv jsou v zdsadé cennym
prinosem pro ¢&sl. konstruktéry el. lokomotiv a pro elektrisaci CSD. Byly véak prevzaty
jak znacné financni zavazky, tak zejména tizivé podminky licenc¢ni a patentni
ochrany. Z&avazek placeni znaénych ¢&astek akontaci licenénich poplatk( a pfijeti
zavazku minimalniho poplatku fé SLM jsou devisové znacné tizivé.

18 Jde o v prvni &asti zminéné lokomotivy E 499.001 — 017

19 Vskutku pozoruhodnd argumentace

20 To se nakonec podafilo, ke konci roku 1958 bylo vyrobeno sto lokomotiv E 499.0
2! Doklad neméame k dispozici
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Cs. partner nevyuzival od roku 1951, kdy byla &s. lokomotiva v konstrukénim
vyvoji, zavazkl propljcovateld licenci a neuplatfioval svd smluvni prédva na
poskytovani dalSi technické pomoci, a¢ za tuto pomoc platil.

Pétilety plan vyroby elektrickych lokomotiv, ktery predpokladal v letech
1951 - 1953 vyrobu 97 lokomotiv, nebyl splnén. Do konce roku 1954 bylo vyrobeno
pouze 17 el. lokomotiv. A¢ hlavnim argumentem pro sjednani smluv bylo zkraceni
vyroby prototypu lokomotiv a zajisténi elektrisace drah, je situace takova jako kdyby
licenénich smluv __nebylo a byl budovan vyvoj vlastni cestou, nebot
k predpokladanému ¢asovému zrychleni nedoslo.

Hlavni pri¢inu zavad treba spatrovati ve vadné organisaci vyroby, ktera je
slozitd a nepruzna.

V disledku uvedenych zadvad doslo k podstatnému zpozdé&ni vyroby el.
lokomotiv a elektrisace drah. Je tim také zabranéno provésti kroky ke skonceni
platnosti smluv pfed smluvni Ihltou (1958), nebot ¢&s. bezlicenéni konstrukce nejsou
dosud ani patentovany, ani vyzkouseny. Vedeni zavodd ¢ekd znaény Ukol, ma-li
splniti novy vyhledovy plan vyroby elektrickych lokomotiv.

Tim, 7ze Zavody V.I.Lenina nedovedly zajistiti véas planovanou vyrobu
lokomotiv, zplsobily, 7e i na strané vystavby trati k provedeni elektrisace drah byla
zalezitost elektrisace drah, zejména drah na Slovensku, opomijena a podceriovana
a¢ mé prvorady civilné-politicky vyznam, nebof mé prispéti k ristu industrializace na
Slovensku a podstatné prohloubiti druzbu &eskoslovenskych narodd??".

A za témito slovy nasleduje ihned odstavec odpovédnost:

,Za uzavreni smluv jsou odpovédni vedouci ¢initelé CZKS a to: Dr Ing. Fabinger
a Dr. Z. Rudinger, kteri smlouvy pripravili a podepsali.

Za zavody v Zavodech V.I.Lenina v Plzni, spocivajici v neplnéni planu vyroby
lokomotiv a tim ke zpozdéni elektrisace v CSD jsou odpovédni:

1) byv. podnik. feditel s. Ing. Dr. Brabec

2) zastupci pod.red.ss. Ing. Riha a Klail y

3) vedouci ET Doudlevce: s. Ing. Svoboda, s.Podébradsky a s.Cechura

4) zastupce ved. ETD ss.Cechura a Kirpal

5) vedouci provozu ETD ss.Masek a Vlach

6) vedouci vyroby ETD ss.Piskacek

7) vedouci lokomotivky s.Floridn Frantisek" 23

Na tato zavazna slova bylo nékterymi zastupci LZ?* vypracovano pisemné
prohla&eni odpovédnych vedoucich k vysledkim kontroly, které zde ocitujeme celé:

22 Toto se zdd byt velmi vdZnou ,,obZalobou”

23 Skoda e nevime, co toto pro konkrétni soudruhy znamenalo... Zajimavé té? je, 7e zde neni viibec zmifiovén Ing.
Jaroslav Hanyk

24 podepsani jsou Ing. J. Kalgik, J. Pospisil, Ing. Milo$ Opial a Burian
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Ve statnim planu byly LZP rozepsany lokomotivy Bo-Bo na r. 1952 1 kus
(prototyp). Plan nebyl splnén- zklouzl do roku 1953 do konce kvétna vzhledem
k vyrobnim obtiZim pti vyrobé& prototypu. Na rok 1953 rozepsano 10 kus(. Na zadost
CSD plan snizen na 5 kusl, které byly v roce 1953 vyrobeny a dodany. Na rok 1954
rozepsano 11 kusl. Dosdhnuto do konce 10 mésice 9 kusu a daldi dva kusy budou
vyrobeny do konce roku. Plan v roce 1955 predvida vyrobu daldich 10ti kusd
lokomotiv Bo-Bo (na zakladé pozadavku MD?°). Pfi tom konstatujeme, Ze posledni
varianta statniho planu, jak je uvedena, byla splnéna zcela odpovédné. Vyrobni Ukoly
v jednotlivych letech byly spinény az na prototyp u néhoz byly vyvojové obtize.

Aby byla skutecné zajiSténa a ovérena vyroba budouci serie bylo Ucelné uz
prototyp vyrabét v téch vyrobnich pripravcich, ve kterych méla byt vyrobena serie.

PFi pldnovani vyroby pfistrojd - rovnéz vyvojového charakteru — do$lo k chybé&
v odhadu pracnosti a ke zmé&nam, které zpUsobily skluz vyroby prototypu az do roku
1953. Dalsi okolnost, kterd vedla ke skluzu prototypu do roku 1953 bylo nutné
zapracovani osazenstva do vyroby a navijeni kotev a pfi vypékani magnetovych civek
hlavnich a pomocnych s pouzitim Svycarského laku, ktery mél pétinasobnou délku
vypékani nez lak bakelitovy. Pouziti laku bylo predepsano ve sSvycarské dokumentaci,
ktera se v LZP ovérovala.

Zastupci vedeni LZP si vyhrazuji dodatecné vyjadreni, v opatrenich, ktera ulozil
s.Ing. Svoboda v dobé kdy byl vedoucim ETD na upozornéni s.Ing. Hanyka
3.3.195126,

Po vyrobeni prototypu byla vyzadana u firmy Sécheron technicka pomoc
v pFipadech licenéni spojky, pirepé&tovych zjevl pfi zkoudkach v Polsku a v nékterych
dalsich konkrétnich bodech, které jiz byly ¢astecné zodpovézeny. U mechanické ¢asti
byla vyzadana u SLM technickd pomoc zplsobu kontroly ndprav a demontaze hvézdic
dvojkoli.?”

Vyrobni Ukoly ulozené podniku vyZadovaly a dosud vyZzaduji, aby ve vyrobé
lokomotiv byly umistény téz jiné pracovni programy, a to zvlasté valcovny a montaz
turbovozl pro energovlaky. Pro tyto Ukoly nemame jiné vyrobni plochy a rovnéz je
v ramci ministerstva nebylo mozno jinde umistit. V pripadé, ze by mél byt program
vyroby lokomotiv rozsifen, bylo by nutno, aby MSt?® zajistilo vyrobni plochy pro
vyrobu véalcoven a montaZ turbovozi mimo rémec LZP. Lepsi vyuziti t&Zkych ploch
v zavodé ET je celopodnikové feSeno pri zpracovani generalniho planu vystavby
podniku.

LZP odmitaji tvrzeni uvedené v protokolu, ze hlavni priCinou zavad je tfeba
spatfovat ve vadné organisaci vyroby, kterd je sloZitd a nepruzna, nebot nelze
usuzovat ze skluzu prototypu a potizi pfi jeho vyrobé na nepruznost a Spatnou

%5 7de je vhodné zminit souvislost, 7e ve stejné dobé bylo v LZP pro €SD postaveno patnact parnich rychlikovych
lokomotiv rfady 498.1, které nasledné jen nékolik let vozily rychliky na ramenech, uréenych k prvni etapé elektrizace
(predeviim Praha — Ceska Tiebova)

26 Viz minula ¢ast

27 Tento vy¢et velmi dobfe ilustruje rozsah pouZiti $vycarskych konstruk&nich prvkd na lokomotivé E 499.0

28 Ministerstvo strojirenstvi
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organisaci vyroby, obzvlasté jestlize vlastni plan predepsany MSt byl splnén.??
RovnéZz odmitaji tvrzeni, ze zavady v LZP, spocivajici v neplnéni planu vyroby
lokomotiv a tim za zpozdéni elektrisace CSD jsou odpovédni uvedeni vedouci podniku
LZ, nebot plan pfedepsany jim nadfizenymi misty az na skluz jiz zminéného prototypu
byl splnén.

V treti etapé perspektivniho planu rozvoje oboru lokomotiv bude predpoklad
vyroby elektrickych lokomotiv fady E 499.0 aZ do roku 1960 162 kusl, z toho do
konce platnosti smlouvy 122 kusQ. Je proto mozné, Ze minimalni ¢astka 300
tis.8v.frank( kterou musi dostat firma SLM do konce platnosti smlouvy, tj. do konce
roku 1958, bude prekrocena dalSimi licen¢nimi Uhradami.

Zodpoveédni vedouci podniku se zavazuji provést tato opatreni:

1/ Podati patentni prihlasky vlastnich bezlicencnich konstrukci u elektrické i
mechanické Casti el.lokomotivy E 499.0 do 30.6.1955

Zodpovidaji: za elektr. ¢ast s. Cechura, vedouci ETD,
za mechan. Cast s. Florian, vedouci stroj. III.

2/ Aby bylo umozZnéno vc€asné zruseni licen¢nich smluv a zajiSténa plynulost
dodavek elektr. lokomotiv, bude prototyp lokomotivy vlastni patentované konstrukce
(bezlicen¢ni) vyroben do 30.6.1957.3°

Zodpovidaji: za elektr. ¢ast s.Cechura-vedouci ETD,
za mechan. ¢ast s. Floridn, vedouci Strojirna III.

3/ Vedeni zavodu ve spolupraci s Technickou spradvou MSt u Csl. obchodni
komory za souhlasu ministerstva zahrani¢niho obchodu k zahajeni jednani o snizeni
licen&nich poplatka.

Termin je v co nejkratsi dobé po podani patentnich prihlasek, nejpozdéji do
30.9.1955

Zodpovida hlavni inzenyr s.Ing. Kalcik.

Zastupci LZP si vyhrazuji dodatec¢né doplnéni prohlaseni pfrip.skute¢nostmi,
které by mohly mit vliv na priibé&h zaleZitosti.

Zavadéni novych bezlicencnich konstrukci el.lokomotiv fady E 499 predpoklada
predchozi souhlas MD a MSt.

V Plzni 10. listopadu 1954"

2 To je velmi zajimavé tvrzeni, pokud se ve zprévé operuje planem do konce roku 1953 vyrobit 97 lokomotiv E 499.0
30 Toto se nepodafilo splnit, lokomotiva E 499.101 byla dokoné&ena aZ ve druhé poloviné roku 1958. Viz napf. Statni
oblastni archiv Plzen, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1269, signatura 348
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3. Bobiny do Indie

Plan vyroby verze lokomotiv E 499.0 pro indicky Siroky rozchod 1676 mm je
patrné nejpozoruhodnéjsi a zaroven zatim Uplné neznamou kapitolou celé jejich vice
nez sedmdesatileté historie. O celé akci vime jen velice malo a dle vSeho primo
souvisi s vy$e popsanou kauzou $vycarskych licenci a Uhrad licenénich poplatkl, kdy
se ZVIL a pfislusna nadfizena ministerstva, predevsim zfejmeé MSt, snazily pro Bobiny
najit zahrani¢ni odbyti&té s vidinou pfijmd cenénych deviz.

Bohuzel informaci je velice malo a k dispozici mame zatim jen dva dokumenty
z konce prosince 1954, Prvni je datovan 21.12.19543! a jde o Noticku pro s. ministra
Polacka3?, kterou zde opét ocitujeme celou, a ve které se pise: ,V téchto dnech byla
predana Strojexportu Praha zavazna nabidka na 15 elektrickych lokomotiv 3000 V,
typu BoB6. V mezinarodni soutézi bude vybran zavod, jehoz dodavka bude zkusebni
serii pro dodavku dalsich 100 az 200 lokomotiv. Ponévadz jde o velmi vazny obchodni
pripad, vysila Strojexport k pfimému jednani zastupce LZP, ktery odjede asi koncem
roku. Rozhodnuti o objednavce bude znamo asi v bfeznu az Cervnu 1955. Lokomotivy
maji byt vydodany v dubnu 1957 na misté v Indii, t.zn. Zze vyroba by méla byt
ukonéena asi v lednu 1957. Tato dodaci |hdta by mohla byt spln&na za t&chto
podminek:

1) Podminky objednavky by musely byti zndmy nejpozdéji do konce ¢ervna 1955

2) Asi 4 soudruzi by museli prostudovat v I/1955 tropikalisacni moznosti u fy
Sécheron v Zenevé. Tato technickd pomoc je zahrnuta v platné licenéni smlouvé.
Konstrukéni kancelare 18-82 a 18-64 by mohly do konce roku 1955 vydat konstrukcni
podklady upraveného typu lokomotivy jestlize jim bude dan k disposici priméreny
pocet konstruktér(, pfisludné upraven plan konstrukénich praci a jind mimotradna
opatreni.

3) Predpokladem pro plynulou vyrobu bude, ze MSt zaridi u MHRD?33, aby dodavka
materiald z huti, t.j. plechy, trubky, obruce, materidly pro nyty a strojni $rouby byla
uskuteéné&na do 5ti mésict od vydani nasich objedndvek bez ohledu kvartdlni bilanci.

Huté musi dodati plechy dle prislusnych materialovych podminek indickych drah
v tloustkach /v anglickych palcich/ a v tolerancich rovnéz dle podminek indickych
drah, rovnéz tak u trubek budou rozméry udany v anglickych palcich, sily trubek
v jednotkdch BSS /British Standarts Specification/ a materidl dle pfislusnych
podminek IBSS.

31 statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317
32 Karel Poldcéek byl v té dobé ministrem strojirenstvi, viz napf.
https://cs.wikipedia.org/wiki/Karel Polacek (politik), vyhledano 16.2.2021

33 Ministerstvo hutnictvi a rudnych dold, dobovy nézev
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MSt dohodne s MZO urychleni objednaciho Ffizeni u zahrani¢nich dodavek (schvaleni
a odeslani objednavek do zahranici) tak, abychom mohli obdrzeti subdodavky
v pozadovanych IhGtéch.

4) Vzhledem k tomu, Ze se jedna charakterové o vyrobu prototypu je tfeba, aby MSt
posuzovalo vyrobu lokomotiv (15ti kust) jako prototypovou ve smyslu usneseni
strany a vlady.

UZiti neZeleznych kovl musi byti schvaleno technickou komisi pro barevné kovy pfi
MSt podle pozadavku indickych drah.

5) Strojirna III by mohla dodrzeti dodaci Ih(tu prvnich tfi mechanickych &asti
v Cervenci 1956. Soucasné pfi tom musi byt uvazovana vyroba transportnich
podvozk( na 1435 mm.

6) Vyroba lokomotiv pro CSD bude odsunuta o dva kvartaly. Aby bylo mozno zajistit
urychlenou vyrobu dal$ich lokomotiv pro CSD je zapotfebi provadét montéz
elektrickych lokomotiv v nové vybudované hale, ktera byla uvedena ve III. etapé RS-
planu ,lokomotivy". Investiéni ndklad na tuto halu byl odhadnut na 37 miliond.
Montaz lokomotivy by méla byt zahajena v této hale nejpozdéji ve II. Ctvrtleti 1957.

Montaz lokomotiv v ET predpoklada dale kolej s rozchodem 1676 mm a zajisténi
prisludnych prostord montaznich i odstavnych pro zajisténi pfislu$né rozpracovanosti.
/dvojndsobny pocet lokomotiv musi byt rozpracovan/.

7) Zkusebna elektrickych lokomotiv by potrebovala zajistit do srpna 1956 zkusSebni
kolej o délce alespori 500 m s rozchodem 1676 mm, aby mohly byt provedeny
prejimaci jizdy pro indického prejimaciho inspektora.

8) Velmi urychlené projednani zplsobu dopravy lokomotiv do Indie /pfes Hamburk,
Gdyni nebo Cernomofri/. Zplsob dopravy ovlivni podstatné konstrukci lokomotiv.

9) Pri provadéni tropikalisa¢nich Uprav lokomotivy je zadana velmi uc¢inna pomoc
vyzkumnych Gstav( MSt.

Na tuto zpravu navazuje interni dokument ZVIL, datovany 28.12.1954 a
nazvany Elektrické lokomotivy pro Indii**, ve kterém se pisSe, ze: ,Firma Sécheron
telegrafovala dne 22.12.1954, Ze se nemUze vzdat svého pozadavku participovat 25
% na dodavce elektrické vyzbroje.

Nechce dodat kompletni lokomotivy, ale mohla by vyrabét elektrické pristroje
pro uUplnou serii lokomotiv. Ponévadz je sporné, co by mohla dodavat /v licencni
smlouvé neni vyjasnéno jaké pristroje si bude volit/, bylo rozhodnuto na poradé dne
28.12.1954 se s. Cechurou, Ing Kuldou, Soukenikem a Prunerem dotézati se znovu
firmy Sécheron, aby vyspecifikovala tu ¢ast elektrické vyzbroje /appariage/, kterou
uvaZzuje dodat, s jakymi nejkrat$imi Ihdtami a za jaké ceny. Chceme dosahnout, aby
Sécheron odpovédéla, ze jim k tomu musime predat vykresy, ¢imz bychom prokazali,
Ze vlastni elektricka vyzbroj je cela nase.

34 Statni oblastni archiv Plzer, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1317
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Mezitim doufdme, Ze dostaneme cestovni povoleni pro s. Opiala do Zenevy,
aby tuto zalezitost mohl osobné projednat a zamyslime firmé Sécheron nabidnouti
v pfipadé, ze by trvala na svém pozadavku bud vyssi % licence nebo urcitou
protihodnotu ve formé& nékterych nasich patenti na lokomotivé, zejména
elektropneumaticky ventil pro vyrovnavani osovych tlakd, o ktery bude mit Sécheron
jisté zajem.

Podle licen¢ni smlouvy ma Sécheron vyhradni pravo dodavat do Indie. Do
ostatnich zemi mizeme dodat lokomotivy pfi jeji G€asti 15%, za vyjimeénych
okolnosti souhlasi misto toho zvysit % licenci o 1/2 % na 2%.

U této nabidky povoluje nam vsSak dodavku do Indie a zada ucast 25%.
Domnivame se, ze osobnim jednanim bud dosdhneme dohody v tom smyslu, ze
bychom pfi zachovani 1/2 % navic dali ji nékteré patenty nebo zvysili licen¢ni
procento, s ¢imz souhlasi ministerstvo zahrani¢niho obchodu, anebo konecné kdyby
dale trvala na 25%-projednalo by se s firmou Sécheron rozdéleni elektrické vyzbroje
a k tomu ndlezejici smluvni zavazky, t.j. zaruka, cena, dodaci Ihdty a.j.

Tuto zaleZitost musime urychlené vyjasniti, nebot indicky zdkaznik musi byti o
tom otevrené informovan. PFi osobnim styku s Indii chceme od zakaznika dosahnouti
pozadavku, Ze vSech 15 lokomotiv musi byti naprosto shodnych a ze musi odpovidat
lokomotivam BoBo, které jsou dnes jiz vyzkouseny. Tim bychom dosahli uvedenych
vyjimecnych okolnosti pro pozadavek, aby se Sécheron spokojila jen vyssim %
licence.”

Oba dokumenty dokladaji jednak velmi vysokou sebedlvéru ¢eskoslovenské
strany v jednanich jak s indickou, tak Svycarskou stranou, tak predevsim velmi
eminentni zajem o dodavky do Indie, s vysokou prioritou pro domaci subdodavatele
a s prijatym a zjevné prijatelnym rizikem dalSiho odkladu vyroby a dodavek
lokomotiv E 499.0 pro CSD. Zajimavé také je, ze v téchto dokumentech neni feden
licen¢ni vztah s druhou Svycarskou firmou, SLM Winterthur.3°

Na tomto misté se musime pro pochopeni souvislosti celé ,indické akce"
podivat na historii elektrizace indickych Zeleznic systémem 3000 V ss.3% Ta je totiz
velice epizodni a dnes jiz témér zapomenuta. Elektrizace Zeleznice na indickém
subkontinentu ma pocatky v mezivalecné dobé, kdy bylo nejprve od roku 1925
elektrizovéano nékolik Usekd pfiméstskych a pozd&ji i dalkovych trati v okoli Bombaje
(dnes Mumbai) systémem 1500 V ss3’ a od roku 1931 i v okoli Madrasu (dnes
Chennai) stejnym systémem?38. Ve druhé poloviné padesatych let bylo rozhodnuto
elektrizovat opét stejnosmérnym systémem, tentokrat 3000 V, i priméstskou
dopravu v okoli Kalkaty (dnes Kolkata). Jako prvni byla provedena elektrizace Useku
Howrah (predmésti Kalkaty) - Burdwan o délce 108 km na siti statni Eastern Railway
(nastupce privatni spolecnosti East Indian Railway, EIR) v Zapadnim Bengalsku, v té

3 Je samoziejmé moiné, 7e se pFislusné dokumenty prosté jen nedochovaly nebo zatim nebyly nalezeny
36 Viz napf. https://www.irfca.org/articles/electric-1.html nebo
https://en.wikipedia.org/wiki/Locomotives of India, vyhleddno 9.9.2019

37 Viz napf. https://en.wikipedia.org/wiki/Mumbai Suburban Railway, vyhleddno 13.9.2019

38 \iz napf. https://en.wikipedia.org/wiki/Chennai Suburban Railway, vyhleddno 13.9.2019
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dobé i dnes soucasti Indickych Zeleznic (Indian Railways, IR). Systém 3000 V ss byl
v poloviné 50. let 20. stoleti vybran jakozto moderni a technologicky zvladnuty?® a
byla pro néj v Evropé objedndna vozidla. Jednak Slo o priméstské jednotky,
objednané ve Svycarsku ve vagonce Schlieren®, a téZ o nékolik kusd
Sestinapravovych lokomotiv fad EM2 (pozdéji WCM 2) a EM3 (pozdéji WCM 3). Prvni
typ byl vyroben britskymi firmami English Electric/Vulcan Foundry v poctu dvanacti
kusQ v letech 1956 - 1957, a druhy firmami Hitachi, Westinghouse a North Boyce v
letech 1957 - 1958 v poétu pouhych tfi kust.*! Po tomto zaatku ale nebyl 3000 V
ss systém v Indii dale rozvijen a pod dojmem z rychlého pokroku se systémem 25
kV 50 Hz v Evropé, zejména Francii, byl tento systém zaveden i v Indii (a pozdé&ji
epizodné i Pakistanu*?), a dnes je Indie doslova svétovou velmoci, co se rozsahu i
dopravnich vykon{ stiidavé sité systému 25 kV 50 Hz tyée. Timto systémem jsou
dokonce elektrizovany i traté metra v indickém hlavnim mésté Dilli, a to kompletné
véetn& podzemnich Usek(.** Systém 3000V ss v Zapadnim Bengdlsku nepfezil
pocatek Sedesatych let (Udajné zanikl jiz v roce 1961) a tehdy nova vozidla byla
konvertovana na napéti 1500 V ss a presunuta do oblasti Bombaje, kde byly posledni
stejnosmeérné traté prepnuty na systém 25 kV 50 Hz az v roce 2016.

Otazka realnosti exportu do Indie a devizového vynosu z néj v té dobé je ale
vlibec spornd, nebot nehrliovska Indie té doby se potykala s vaznymi hospodaiskymi
problémy, které mimo jiné plynuly z prekotné a intenzivni industrializace v prvni
poloviné padesatych let.** Ta zplsobila nedostatek deviz (samotnd indicka rupie
pochopitelné nijak cenénou ménou nikdy nebyla) a tim vyrazné omezila indické
importni moznosti popisované doby.

Dalsi otdzkou tykajici se realnosti uskutec¢néni tohoto obchodniho pripadu je
celkova subtilnost bobin; &tyfnapravové tratové lokomotivy zavislé ani nezavislé
trakce v Indii neexistuji a nikdy zrfejmé ani neexistovaly. Je urcité zajimavé si
s bobinami porovnat vysSe uvedené skutecné dodané lokomotivy britskych,
americkych a japonskych vyrobcl - shodou okolnosti (?) v celkovém poctu patnacti
kusQ - které byly Sestindpravové a predevéim byly provedeny skuteéné& robustné
v duchu celkové filozofie indickych Zeleznic.

Bohuzel vice zatim o osudu indické zakazky nevime, nicméné se zde nabizi
urcitd podobnost s dodavkou deseti lokomotiv 22 E1 do severni Koreje (KLDR).*®
Hypoteticky je mozné, Ze zakazka pro indické Zeleznice byla ve ZVIL rozpracovana,
ale béhem doby se ukazalo, Ze Skodovacka dodavka neni readlnd a Ze zkusSebni
(Sestindpravové) lokomotivy budou porfizeny od vyse uvedenych zamorskych

39 Stejné jako v tehdej$im Ceskoslovensku

40 Bohuzel ale neni zndmo o jaka ptesné vozidla 3lo a zda viibec byla do Indie doddna

41 Viz napf. https://en.wikipedia.org/wiki/Locomotives of India#DC electric, vyhleddno 13.9.2019

42 Viz napf. https://abn397.wordpress.com/2015/07/23/the-forgotten-electric-locomotives-of-pakistan/,
vyhleddno 13.9.2019

43 Viz napf. https://wiki2.org/en/Delhi_Metro, vyhledano 13.9.2019

44 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Strojexport, Zprdva o vysledcich komplexniho rozboru za rok 1958, strany
18a 19

45 |vo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strany 74 — 80, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004
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vyrobcl. Této pochopitelné tézko prokazatelné hypotéze nasvédéuje nékolik
okolnosti:

- datace vyroby lokomotiv 22 E1, jejich dodavka je udavana mezi srpnem
az rfijnem 1958, tedy néco malo rok po planovanych dodavkach lokomotiv
do Indie

- celkova preci jen vyssi robustnost oproti typu 12 E, dand predevsim
prodlouzenim skfiné a pouzitim masivniho celniku pro neseni
automatického sprahla nize neZ je bézné v Evropé nebo nékdejsim SSSR.
Tato robustnost dost kontrastuje s prototypy lokomotiv 24 E/CS 1 pro
Sovétsky svaz pro rozchod 1524 mm (na korejském poloostroveé je
pouzivan normalni rozchod 1435 mm, stejné jako napf. v Ciné), taktéz
vystrojenymi automatickym sprahlem.

Kazdopadné toto jsou jen spekulace a hypotézy, vyzadujici dalsi badani a
zkoumani.

Jako urcitad zajimavost se dochoval pramen dosvédcujici, ze o dodavkach do
Koreje bylo uvazovano jiz v roce 1954. Jde o dokument, pochazejici z 25. fijna 1954
a tykajici se vy$e zminéné kauzy licenénich poplatki a vedouci konstrukce el. drah
v ETD s. Ing. MiloS Opial se v ném vyjadruje k licencni smlouvé s firmou Sécheron a
mimo jiné ,soudi, Ze o Csl. el. lokomotivu Bo Bo bude velky zajem pri elektrisaci drah
v Polsku, Bulharsku, Rumunsku, Ciné, Korei, Indii apod. Poptavku po této lokomotivé
nebude mozno kryti, ponévadz pozadavky CSD do roku 1960 jsou na 140 /nyni
zvysSeno na 196/ lokomotiv.

Upozoriujeme, Ze uzkym profilem vyroby vSech el. lokomotiv je jejich montaz,
kterd se od roku 1945 dosud provadi v provisorné upravenych riznych dilnédch v ET.
Jedinym vhodnym feSenim je vystavba montadzni haly. Tato vSak nebyla
uskuteCnéna, prestoze na jeji celostatni vyznam bylo nékolikrat upozornovano,
dokonce i dopisy soudruhll z pracovist na UV KSC. Nebude-li nade strojirenstvi zajistit
dodavku lokomotiv zmin&nym statdm, bude vyroba rozdifena v NDR, ptipadné
zavedena v Polsku, podle nasich vyrobnich podkladd.“46

Dale se ,s. Opial domnivd, e by nadim technikim prospéla navstéva
Svycarského zavodu Sécheron v ramci technické pomoci, k nizZ je tato firma smlouvou
zavazana.“¥’

Zajimavou otazkou ale je, jak u lokomotiv do KLDR vyreSily ZVIL otazku licenci a
licenénich poplatk{. ProtoZe napriklad diplomatické vztahy mezi Svycarskem a KLDR
byly navazany az v roce 1974.4®

46 7de je opét vidét hlavni problém stale se opozdujici vyroby elektrickych lokomotiv v Plzni — evidentné& méla jen
nizkou prioritu, a to i na nejvyssich stranickych mistech (viz zmiriovany UV KSC). A opét je nutno pfipomenout, Ze
v téZe dobé béZela v Plzni naplno vyroba parnich lokomotiv 556.0 a napfriklad také 498.1

Navic je zde patrné stale velké sebevédomi co se tyce dalSiho celosvétového rozvoje systému 3000 V ss, ktery
rozhodné nebyl naplnén.

47 Dal${ zajimavd informace. Je otazkou, zda moZnost této technické pomoci $vycarskych firem byla Skodovkou
vlbec nékdy vyuZita

48 Viz napt. https://www.eda.admin.ch/eda/en/home/representations-and-travel-advice/dpr-korea/switzerland-
dpr-korea.html, vyhledano 2. ¢ervence 2022
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4. Zahajeni zkusebniho provozu na Slovensku v roce 1955 a

pravidelného 1956

V breznu 1955 byl po ukonceni zkousSek v Polsku konecné zahdjen zkusSebni
provoz na tratich CSD na systému 3000 Vss, a to nejdiive v Useku Liptovsky
Mikuld$*® - Strba. Ten byl v té dobé uveden do elektrického provozu a lokomotivy E
499.0 proto zacaly postupné opoustét Prahu a presouvat se na vychod republiky.

Obr. 2: Ze jedté v roce
lokomotiv. E 499.0 jejich
nasazovani na kratké pretahy
v prazském uzlu doklada tento
trochu bizarné kolorovany
snimek, uverejnény na titulni
strané c&asopisu  Zeleznicar
v Fijnu  1955. Je na ném
zachycena lokomotiva
E 499.008 na vykonu ,E 7"
v Cele ndkladniho vlaku ve
VrsSovicich  sn  odjezdovém
nadrazi. DalSi trasa elektrické
lokomotivy nebude dlouhd a
skoné&i o par kilometrl dale ve
vjezdovém nadrazi (viz
obrazek ¢&. 1). Dobé poplatna
vyzdoba cela lokomotivy by
mohla naznacovat, Ze snimek
vznikl nékdy pocatkem kvétna
1955, pripadné v ¢ervnu
béhem konani 1. Spartakiady

Zdroj: repro ¢asopis Zeleznicar
10/1955

Dalsi rozsSifeni elektrického provozu smérem SpiSska Nova Ves nastalo
9. prosince 1955, kdyz byly uvedeny do provozu ménirny Poprad a Spisska Nova
Ves®%, a konecCné Usek Liptovsky Mikulas - Martin-Vrutky - Zilina byl uveden do

provozu 25. Unora 1956.

4 Jiz ne ,Svaty”

50 Statni oblastni archiv Plzer, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682
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Obr. 3: O zahajeni
provozu ~Bobovek" na
Slovensku prinesl kratkou
zminku i Casopis Zelezni¢ar
v prosin-covém Cisle roku
1955. Ponékud hloupé ale je,
ze jako ilustracni fotografii
redaktor pouzil snimek stej-
ného vlaku s lokomotivou
E 499.008 ,E 7" a na témér
stejném misté, tedy v Praze-
VrSovicich sn jako na titulni
strané fijnového Cisla, viz
obrazek ¢. 2.

s i Zdroj: repro ¢asopis
Zeleznicar 12/1955

Znamé Bobovky, elektrické lokomotivy 499.0 uZ nejezdi

Jen na nadich elektrisovanych kouscich, ale obstarduvaji

dopravu na nejobtiZnéjsim dseku magistraly z Lipt. Mi-
kuldde do Popradu. :

AZz do 13. prosince 1955 - tedy do doby rozbéhu elektrického provozu na
delSim rameni Liptovsky Mikulas - Spisska Nova Ves - nedochazelo na lokomotivach
k vét&im problémum. Toho dne se v3ak situace zménila a zac¢alo dochazet k prvnim
zavaznym zavadam, a to konkrétné takto:

»13.12.1955 E 499.017 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy, silné poskozena vysokonapétova kabina

17.12.1955 E 499.017 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy, Vysokonapétova kabina demolovéna

25.12.1955 E 499.022 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy

30.12.1955 E 499.004 - preskok z hlavniho automatu na kostru

lokomotivy. Lokomotiva Uplné vyhorela

8.1.1956 E 499.020 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy. Lokomotiva Uplné vyhorela

V dlsledku této serie vaznych zavad sedla se 10. 1. 1956 komise slozend ze
zastupcl ministerstva dopravy, VVUD a LZ. Tato komise probirala podrobnosti
jednotlivych ptfipadd a dohodla se jednak na okamzitych opatifenich a jednak na
vyzkumnych mérenich, kterymi byl povéren Vyzkumny Ustav energeticky v Brné.
Bylo konstatovéno, Ze pti¢ina preskokl, pfipadné zdroj réz( prepéti v troleji jsou
dosud neznamy, ale velky rozsah zplsobenych $kod je zavinén $patnou funkci ochran
a vypina¢d v ménirnach.

Byla ustavena komise, sloZzend ze zastupcl CSAV, EGU, CKD, VVUD, SUDOP,
MD, LZ a zastupcl kosické drahy. Tato komise konala porady od 11.1.1956 v Praze

38/158
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aod 15.1.1956 ve Spisské Nové Vsi. Z téchto porad vyplynuly dalSi zavéry a zavazky
pro jednotlivé zG¢astnéné vyrobce zafizeni pro elektrifikovanou trat Zilina — Sp. N.
Ves. Dne 20.1.1956 podafrilo se pfi pokusech na rGzkovych bleskojistkach ve Sp. N.
Vsi Ing. Elsnerovi prerusenim pojistky vn uméle vyvolat prepétovy raz. Tim byl dén
zédklad dal$iho sméru Setfeni. Béhem mésice Unora 1956 provedl EGU Brno
pozadovana méreni a predlozil jejich zhodnoceni. Vysledky téchto méreni byly
prehledné podény na pracovni schizi dil¢i védecké rady odboru 5 VWUD dne 10.
brezna 1956.°!

Celému vyzkumu a pracem v této zaleZitosti dala smér konference na Strbé
dne 26.5.1956°?, které se zuUcastnili kromé mnoha jinych i naméstkové obou
resortnich ministerstev, tj. MD a MTS.

Tato konference urcila pro LZ tyto povinné Upravy na elektr. lokomotivach:

Vazbu automatl se sbéradi, isolaci vzduchovych jimek ve vysokonapétové
kabin&, zménu zapojeni automatt, rozdéleni obvodt pro pfibuzeni ochrannych relé a
pridrzného proudu automatu, zapojeni vinuti magnet( véech pomocnych motord do
troleje (pfed tim byla zapojena kotva), pfepojeni kondenzatord za hlavni vypinaé a
zajisténi pruzné lamelové spojky proti pricnému kmitani.

Posledné vzpomenuty Ukol vyplynul z epidemicky se objevivsi zavady odirani
hlav Sroubl centrovaciho krouzku lamelové spojky.

Zaroven byla stanovena fada ukold pro CKD Stalingrad a Elektrifikaci Zeleznic.

Splnéni téchto Ukold bylo provéiovano komisi MD a VWUD ve dnech 15. aZ
19.8.53 za Ucasti zastupce LZ. Cely ,Strbsky protokol" byl provéfovéan bod za bodem.
Ze zavazk( LZ byly spinény veskeré Upravy zapojeni lokomotivy. Tato okolnost byla
pochvalné kvitovana. Naproti tomu uUkoly pro ostatni i¢astniky nebyly splnény témér
vibec. Ku pt. vazba feederovych automatl mezi mé&nirnami byla provedena jen
zkusmo na Useku Kralova Lehota - Strba - Poprad a byla v provozu jen tfi dny.

Mezitim udalosti pokracovaly takto:

18.2.1956 E 499.002 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy.
10.4.1956 E 499.016 - preskok z hlavniho automatu na kostru

lokomotivy. Lokomotiva Uplné vyhorela.

29.6.1956 E 499.020 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy. U této lokomotivy po prvé doslo k preskoku po zapojeni vazby sbé&racl
s hlavnim automatem. Vazba se osvédcila, prestoze nevyply obé napajeci ménirny,
padajici sbérace prerusily bez zavad proud a tim nebyl dan podnét k pozaru
v lokomotivé.

51 Tedy dva tydny po slavnostnim zahajeni elektrického provozu v celé trati Zilina — Spisska Nova Ves
52 Tedy tfi mésice po slavnostnim zahajeni elektrického provozu v celé trati Zilina — Spisska Nova Ves
53 Tedy pdl roku po slavnostnim zahajeni elektrického provozu v celé trati Zilina — Spi$ska Nova Ves
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16.8.1956 E 499.021 - preskok z hlavniho automatu na kostru
lokomotivy, zavada nepatrna, sbérace vazany s automatem.
26.6.1956 E 499.029 - preskok na kontroléru mezi spinaci 09, 06 a

020.

Podobné zavady jako na lokomotivach 021 a 029 nastaly i na lokomotivach
033 a 036. Dik vazbé sbéracll s automatem vznikld $koda byla nepatrnd. Posledni
pripad vazné poruchy preskokem z hlavniho vypinace na kostru lokomotivy se udal
dne 29.12.1956 na lokomotivé E 499.032. Jelikoz ani do této doby nebyly provedeny
Upravy v meénirnach>* a na trolejovém vedeni dle usneseni Strbského protokolu,
odmitly LZ garancni opravu této lokomotivy a SD KoSice se rozhodla opravit
lokomotivu v depu Zilina viastnimi silami."5°

Dal$im problémem té doby nedostatek ndhradnich dilll, coz potvrzuje dalsi ¢ast
této zpravy:

,V provozu CSD je tragicky nedostatek nahradnich dild, ktery zavinuje
odstavovani jednotlivych lokomotiv jako z&sobdren nahradnich dild pro ostatni
stroje." Dale je ve zpravé uveden zapis ze dne 22. bfezna 1957, sepsany v depu
SpiSska Nova Ves a dokumentujici stav lokomotivy E 499.020. Na této lokomotive,
tehdy , staré" rok a pll, chybé&lo v den sepsani zapisu celkem 43 polozek, mnohé dale
s rozpadem na dalsSi drobnéjsi soucastky. Hned na prvnim misté dlouhého seznamu
jsou jako jedna polozka uvedeny oba podvozky véetné véech &tyr trakénich motord,
dalSimi polozkami paky byly kompletni baterie, jeden pluh, hlavni automat a mnoho
dalsi vétSich ¢ menSich komponent lokomotivy. V obdobném stavu pak byly i
lokomotivy 06, 29, 32 a drobné soucastky pak chybély jesté na lokomotivach 22 a
10, tedy na lokomotive, ktera se nékdy v té dobé musela vratit z ¢inského veletrzniho
turné. Na této lokomotivé chybély konkrétné dva kusy nahonu rychloméru a
tachometrického dynama, jeden kus varice 48 V, dva kusy sedacek ridice>®, dva kusy
sedacek vlakvedouciho, dva kusy skfinék jizdniho radu a dva kusy kompresorovych
pojistek 10 A; u varice a sedacek ridice a vlakvedouciho je uvedeno, ze nebyly dodany
z LZP.

Do obdobi resSeni téchto potizi spada i zména polarity napajeciho napéti, ke
které doslo na jare roku 1956. V cCervenci 1955 provedl| Védecko vyzkumny Ustav
dopravni (VVUD) v Useku Liptovsky Mikuld$ - Vychodnd méfeni bludnych proudd
v okoli traté.>” Pri téchto mérenich, provadénych pri jesté stale velmi omezeném
elektrickém provozu, bylo pri jizdé elektrické lokomotivy naméren na plasti podél
trati polozeného sdélovaciho a zabezpecovaciho kabelu proud 5 A, ktery béhem 42
minut klesl na 85 mA. Na zakladé tohoto méreni a také tehdy dostupnych
zahrani¢nich zku$enosti, podle kterych dochazelo ke zni¢eni t&chto kabell za pouhy
jeden az dva mésice, bylo rozhodnuto zménit na tratich CSD, elektrizovanych
systémem 3000 V ss polaritu napajeciho napéti z *-" na “+" v troleji. Nasledné byly

5 Tedy deset mésicl po slavnostnim zahdjeni elektrického provozu v celé trati Zilina — Spi$ska Nova Ves
55 Statni oblastni archiv Plzeri, fond ZVIL/Lokomotivka, karton 1200, signatura 1682

%6 Tak je to zde skute¢né uvedeno, ne strojvedouciho

57 Strany 5 a 6 Zprdvy o elektrifikaci Zeleznicnich trati ministerstvem dopravy, zpracované v roce 1956
ministerstvem statni kontroly a ktera je pfilohou vladniho usneseni ¢. 723/1956 z 21.3.1956
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nékdy pocatkem roku 1956 vydany rozkaz I. nameéstka ministra a doporuceni VVUD
(jejichz presné znéni bohuzel nezndme), které znamenaly privést kladny pdl napajeni
na trolejovy drat a vyzadovalo nemalé elektrotechnické i stavebni Upravy jak na
zarizeni méniren, tak i lokomotiv E 499.0.°® Prace mély trvat zhruba Ctyfi tydny mezi
polovinou dubna a polovinou kvétna 1956 a mély byt v pfipadé méniren provedeny
takto:

tyden ménirna Zilina a Dubna Skala

tyden ménirna Ruzomberok a Liptovsky Sv. Mikulas
tyden ménirna Kralova Lehota a Poprad

tyden ménirna Strba a SpiSska Nova Ves

AWNR

B&hem prvnich tfi tydnd mély jako vlakové jezdit pouze parni lokomotivy a
elektrické lokomotivy mély zajistovat pouze postrky. Béhem této doby meéla byt
zaroven prepdlovana polovina elektrickych lokomotiv. V poslednim tydnu méla byt
prepdlovana zbyvajici polovina a provoz se mél postupné vratit k plné elektrické
trakci. Na lokomotivach obndsela zména polarity dle zatim nalezenych dokumentd
pouze prepdlovani teplomérd odpord, teplomé&rl ohfevu trakénich motorl, coZ?
znamenalo jejich demontaz, prepolovani, precejchovani a montaz, coz mély zajistit
Leninovy zavody ve spolupraci se zavodem Metra Blansko, a to vyslanim dvou
technikl na Slovensko, pravd&podobné do dilen ve Vrutkach.5® Rozsah praci na
meénirnach byl podstatné vétsSi a mimo jiné vyzadoval i jednoho zednika a jednoho
zednického pomocnika. K akci mame jesté k dispozici dopis, odeslany podnikem CKD
Stalingrad a adresovany Ministerstvu dopravy, odboru energetiky, datovany 21.
dubna 1956, tedy tyden po tom, co méla celd akce jiz zadit. V ném se mimo jiné pise:
»,Dékujeme za pozvanku na poradu o provedeni zmény polarity, jiz jsme se vsak
nemohli zUcastnit, ponévadz dopis nam dosel pozdé.

Ponévadz jsme nemohli byt poradé pritomni, povazujeme za svou povinnost
Vam sdélit, ze nynéjsim uzemnénim druhého pdlu se zdvojnasobi pocet mist, ktera
budou namahana napétim proti zemi, ¢imz se zvysi risiko poruch z tohoto titulu proti
dosavadnimu stavu dvojnasobné.

Neni ndm zndmo, jakym zplUsobem bude rekonstrukce provadéna,
pozastavujeme se vSak nad tim, Ze pocatek praci byl stanoven na 15.4.1956, ackoli
nejsou po ruce podklady, zejména schemata pro tyto prace. Upozorfiujeme na to, ze
jestlize EZ nebude si moci vlastnimi silami tyto podklady obstarat, ze je nemtzeme
v uvedeném terminu predat, ponévadz jsme na této rekonstrukci, kterd ostatné
nebyla u nas objednana, nepracovali."

V 1été 1956 pak probéhla zména polarity i u mé&niren na trati Praha - Ceska
TFebova a v mé&nirn& Nymburk, v té dobé& v rizné fazi vystavby.5°

8 Narodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy Il, karton 376, spis ¢&.j. 21780/56

%9 To, Ze 74dné jiné prace, které by se tykaly Gprav v silovém obvodu nebo pomocnych pohonech, nejsou

v dochovanych a zatim nalezenych dokumentech uvadény, je velmi zajimavé az ponékud zahadné. Pfitom by se
dalo ocekavat, Ze rozsah praci musel byt mnohem vétsi, a to predevsim u pomocnych pohonl a méficich pfistroja
80 N4rodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy Il, karton 373, spis ¢&.j. 14631/56
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5. Pripravy k zahajeni provozu v ceskych zemich
1956 - 1957

Timto se dostdvéame zpét do Cech, kde se po letech zpozdovani kone¢né zacalo
pFiblizovat zahajeni elektrického provozu na trati Praha - Ceskd Tiebova, véetné
tehdy jesté planovaného Useku pres Negrelliho viadukt do Prahy-Buben (zde o napéti
1500 V ss). Zajimavé a dlleZité je, Ze pro provoz lokomotiv E 499.0 bylo potieba
provést fadu Uprav na svrsku i spodku trati, pficemz mezi nejzajimavéjsi nepochybné
patfi Upravy v Praze, na mosté pres Husitskou tfidu v Useku Praha hn - Hrabovka®!
a Negrelliho viaduktu.

V pripadé mostu pres Husitskou tfidu Slo o generdlni opravu obou krajnich
podpér, konkrétné prestavbu uloznych lavic a zavérnych zidek, vyinjektovani
ostatniho zdiva a pfipadnou vyménu vadnych kamenU.52 Tato oprava méla
prob&hnout na jafe roku 1957 a byla pomé&rné narocna a to z toho divodu, ze kromé
minimalniho naruseni silni¢ni i tramvajové dopravy muselo dojit i minimalnimu
omezeni pohybu chodcl na tehdy zfejmé velmi frekventovanych chodnicich podél
obou opravovanych opér.

Na Negrelliho, tehdy karlinském, viaduktu Slo o odstranéni pomalé jizdy 10
km/h na obloucich 42 - 44 dle tehdejsSiho Cislovani, podle vSeho se jedna o oblouky
t&sné severné od Sokolovské tfidy. Tyto oblouky byly kamenné a z dGvodu oprav bez
vylouc€eni provozu v nich byla vlozena mostni provizoria, usazena na pilifich na
skladanych drevénych prazcich. V zdsadé Slo o to, Ze starsSi provizoria méla byt
nahrazena novéjsSimi, umoznujicimi zvysit rychlost na alespon 30 km/h a také
umoznit provoz tézsich lokomotiv obou trakci.®® Zda v té dobé k rekonstrukci doslo
ale bohuzel nevime, kazdopadné vime, Ze elektrizace karlinského viaduktu se tehdy
nakonec neuskutecnila a byla realizovana az v letech 1962 - 1963.

6. Zahajeni elektrického provozu z Prahy do Ceské Tiebové

Takzvané zahdjeni elektrického provozu na trati Praha - Ceska Trebova se
odehrdlo 7. listopadu 1957, v den 40. vyro¢i VRSR, zndmou jizdou jedné dvojice
vlakd (resp. ve sméru z Prahy do Ceské Trebové jela pred slavnostnim viakem jedna
lokomotiva E 499.0 jako Lv) v celém Useku Praha hn - Ceska Tiebovd a zpét, na
které se podilely lokomotivy E 499.010, 40 a 41, které tehdy tvorily 100 % parku
lokomotiv na 3000 V ss v obvodu celé Prazské drahy. Tato jizda je celkem dobre
zdokumentovana v literature i internetovych zdrojich, takze se ji zde nebudeme dale

61 7de je vhodn4 kratka poznéamka: p¥i dnednim pohledu na frekventované prazské Nové spojeni je asi trochu
obtizné si predstavit tehdejsi podobu provozu traté z Hlavniho nadrazi na Hrabovku. Napfiklad podle Rozpisu
grafikonu viakové dopravy 429, platného od 3. ¢ervna 1956, projelo po této trati za 24 hodin pouze sedm dvojic
dalkovych rychlik(i (nékolik z nich bylo vedeno motorovymi vozy), doplnénych vétsSim mnozstvim nakladnich vlaka
v kategorii Rn a Pv; vlaky kategorie Pv byly ale zpravidla trasovdny jen podle potieby a navic se mnohdy jednalo jen
o trasy pro Lv jizdy. Jinou zajimavosti je, Ze most lezel v km 186,665, tedy trat Praha Hl.n. — Hrabovka méla pocatek
v Ceskych Velenicich

62 Statni oblastni archiv Praha-Chodovec, fond Sprava PraZské drahy, karton 189, projekt Drahstav Praha Hlav.
nddraZi — Hrabovka km 186,665 most pres Husitskou tfidu, prestavba opér

83 Narodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy 11/1958, karton 7, spis €.j. 13780/58
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zabyvat. Zajimavéjsi je ale dalsSi vyvoj. Dostupné prameny uvadéji, ze osobni doprava
v Useku Praha - Kolin byla v elektrické trakci zahajena 19. bfezna 1958, po dodani
lokomotiv E 499.058, 60, 61 a 64 k Prazské draze v Uunoru a breznu 1958.%* Podle
vSeho ale neméla dlouhého trvani, mozna jen nékolik dni. Zde je nutné si uvédomit,
Ze v té dobé jesté zdaleka nebyla v provozu ménirna Béchovice, a cely dlouhy z Prahy
az za zastavku Kyje, navic o napéti 1500 V ss, byl napajen ze vzdalené ménirny
Kfenovka, a dale pak napajeni zajistovala 19 km vzdalend ménirna Rostoklaty,
mozna podporovana i ménirnou TreSfiovka v Praze. Proto muselo byt zajiStovani
provozu tézkych vlakd, slozenych ze &tyfnapravovych voz{ Bai a Da velmi naro¢né a
to zejména pti prijezdu Usekem Kyje — Dolni Po&ernice pres dlouhé neutralni pole
mezi systémy 1500 V ss a 3000 V ss. Kdy presné byla elektrickd vozba v osobni
dopravé Praha - Kolin zastavena nevime, nékteré zdroje uvadéji uz 21. brezna 1958
po velké snéhové nadilce a naslednych havariich trolejového vedeni. Kazdopadné
vime (viz dale), Zze na zddném Useku trati Praha - Ceskd Tiebova nebyla osobni
doprava v elektrické trakci provozovana jesté v prvnich mésicich roku 1959.

Nakladni doprava v elektrické trakci v Useku Praha-VrsSovice sn - Dlouha
Trebova byla zahajena 2. dubna 1958 jizdou prvniho vlaku v této relaci, jak nas
informuje Rudé Pravo z dalsiho dne, 3. dubna 1958. Podle téhoz listu byl 2. dubna
1958 taktéz zahajen provoz na tieti (spravné nulté) koleji mezi Uvaly a Ceskym
Brodem. Provoz nakladni dopravy z VrsSovic byl energeticky o néco snazsi, nebot
prilehly Usek 1500 V ss az k neutralnimu Useku mezi MaleSicemi a hradlem Jahodnice
byl napajen z vrSovické Tresfiovky a navazny usek 3000 V ss jiz nebyl tak sklonové
narocny.

Obr. 4:

Lokomotiva E 499.060 dne
19. bfezna 1958 pravé vyjela
s osobnim vlakem Kolin -
Praha ze zastavky Dolni Po-
cernice. Podle datace by se
mélo jednat o prvni den
pravidelného elektrického
provozu v této trati.

Protijedouci osobni vlak je jak
vidno tazen parni lokomotivou
snesena prostiredni kolej Useku
Béchovice - Libern hn, stéle
jesté ale vystrojena troleji i
naveéstidly autobloku.

Zdroj:fotobanka CTK/Profimedia

64 lvo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 36, Nakladatelstvi Corona s.r.0., 2004
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7. Postupné zahajovani pravidelného provozu v obou
castech zemé

Dalsi provoz lokomotiv E 499.0, zejména na Slovensku po roce 1956, je
celkem zndm, co ale neni pfili§ zndmo jsou provozni peripetie bobin a vibec
zahajovani elektrického provozu v ¢eskych zemich ve druhé poloviné padesatych let.
Béhem padesatych let nabirala jak stavba elektrizovanych trati a jejich uvadéni do
provozu, tak dodavky lokomotiv E 499.0 stale velka zpozdéni a ambiciézni cile
z povalecné doby se nedarilo ani zdaleka plnit. To je ostatné vidét jiz v Gvodu prvni
¢asti tohoto textu, kdy dle pdvodnich predstav z pfelomu ¢&tyficatych a padesatych
let mélo jiz v roce 1953 mélo byt v provozu 97 lokomotiv E 499.0, misto toho byly
v provozu jen dvé, a to jeSté pouze na napéti 1500 V; ve skutecnosti byla lokomotiva
E 499.097 dodana az v prosinci roku 1958, tedy s vice nez pétiletym zpozdénim.

Na neustdld zpozdéni elektrizace trati CSD tehdy pochopitelné reagovala i
strana a vlada, a to zpravidla formou vladnich usneseni, jimiz se mélo Ministerstvo
dopravy a jim fizené dalSi slozky statni spravy a narodni podniky zavazné ridit a plnit
ho. OvSem toto se — mirné receno - nedafrilo vzdy plnit, coZ vyvolavalo dalsi a dalsi
zmény terminl a neustdle odsouvalo spousténi elektrického provozu na dalsich
Usecich trati CSD. V roce 1959 jiz byla situace skutecné nelinosna, o ¢emZ nés
informuje Zprava o provérce vyuzivani elektrifikovanych trati plnym elektrickym
provozem a o oddalovani elektrifikace stfidavym proudem primyslového kmitoctu,
sepsana s nejvétsi pravdépodobnosti nékdy v dubnu 1959 Ministerstvem statni
kontroly a podepsana osobné ministrem Josefem Krosnarem®>. Jeji ¢asti o oddalovani
elektrifikace stfidavym proudem primyslového kmitoétu se zde zabyvat nebudeme,
a ocitujeme si jen pasaze, tykajici se reality provozu systémem 3000 V ss na tratich
CSD: “Podle usneseni vlady ¢. 723 z 21. bfezna 1956 mélo ministerstvo dopravy
dokoncit vystavbu elektrifikace tratovych Usekl Praha - Ceskd Trebova a Kolin -
Nymburk do 1.9.1958, Usek Nymburk - Usti nad Labem uvést do elektrického

vvvvv

dokoncit do 31.12.1959.

Ponévadz ministerstvo dopravy terminy neplnilo, prodlouzila na navrh ministra
dopravy vlada 4. uUnora 1959 usnesenim ¢&. 99 termin zahajeni zkusebniho
mé&la plvodné byt dokonéena celd vystavba. Soucasné vldda potvrdila termin
1.1.1959 pro zahajeni zkudebniho elektrického provozu z Nymburka do Usti nad
Labem a uloZila ministru dopravy zavadét na elektrifikovanych Usecich do 6 mésicQ
od zahajeni zkusebniho provozu plny elektricky provoz.

Tyto terminy nejsou dale plnény, trakéni zafrizeni predané do provozu je
nedokoncené a nezarucuje bezporuchovy provoz a ani po uUplném jeho dokonceni
podle schvélené projektové dokumentace nevyhovi bez dal$ich investi¢nich pocinl
hustému provozu t&Zkotonaznich viakd.

85 Josef KrosnaF viz napt. https://cs.wikipedia.org/wiki/Josef Krosna¥, vyhleddno 22.10.2022
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1.a/ Ve smyslu shora uvedenych usneseni vlady méla byt zcela dokoncena
vystavba elektrifikace Useku Praha - Ceska Trebova a Kolin — Nymburk jiz v roce
1958 a tyto Useky mély byt v pIném elektrickém provozu.

Napajeci trakéni zarizeni vsak neni dokonceno a nezarucuje plynuly provoz.
K 1. breznu 1959 nebyly jesté uvedeny do provozu ménirny v Béchovicich, Trnavce
a Moravanech, ve v8ech mé&nirnach chybi zemni ochrany a vazby napaje¢l. Proto
nacelnik sluzby vozby Spravy Prazské drahy s. Sima z obavy pfed moZnou havarii
meénirenského zarizeni nedava prikaz k zapojeni méniren paralelné, ale ponechava
celou trat rozdélenou na Useky vzajemné od sebe oddélené a napajené z jedné
strany. Za tohoto stavu musi strojvedouci pfi prejezdu z jednoho Useku do druhého
stdhnout pantograf, aby pfi rozdilu potencidld v sousednich Usecich nezplsobil
zkraty. Opomenou-li tak u¢init, dochazi k vypadnuti napaje¢ll, nebo i shofeni zhaseci
komory rychlovypinace, pripadné vyrazeni celé ménirny z provozu. Napf. dne
6.2.1959 vypadly podle zaznamniku poruch elektrodispecera v Pardubicich v obvodu
elektrouseku Pardubice napajeCe celkem 11krat, ztoho v ménirné Opocinek
Ctyrikrat, Chocen trikrat atd. Dne 7.2.1959 vypadly napajecCe v uvedeném obvodu
dokonce dvacetkrat. Podle hlaseni provozniho Ustredi o dopravni situaci doslo ve
dnech 7. a 8.3.1959 v patnacti pripadech k preruseni elektrického provozu
v dlsledku poruch na uvedenych elektrifikovanych Usecich, pti¢emZ vyluky obou
tratovych koleji na rlznych mistech a prerudeni provozu v ddleZitych uzlech, jako
Ceskéa Trebova, Kolin, Vréovice trvalo i nékolik hodin.

Poruchy nejsou vdak zplsobovany jen chybnou obsluhou, ale i proudovym
pretizenim pfi jizdé té&%kych nakladnich vlakd, materidlovymi a konstruk&nimi
nedostatky zafizeni, zejména rdZzkovych odpojovaél, nebo kombinaci té&chto
nedostatkd. Tak dne 15.2.1959 v 6,36 hod. vypadly napajete a shofela komora
rychlovypinade ménirny Choceri v disledku zkratu a pfepaleni nosného lana v koleji
¢. 2 tratového Useku Usti n.O. - Dlouhd Trebova. Ke zkratu do$lo tim, Ze 2 sprazené
lokomotivy se zvednutymi pantografy zdvihly nosné lano, a to se dotklo zelezné
mostni konstrukce nadjezdu. Stroj dalSiho vlaku strhl pantografy celé trolejové
vedeni v délce asi 500 m a v 17,20 hod. dalsi elektricka lokomotiva strhla
pantografem celé kotevni pole. Vznikly velké poruchy v dopravé a oprava zni¢eného
vedeni trvala 3 dny. Byla to jiz tfeti nehoda toho druhu. K prvni doslo 3.11.1958
v Useku Vruatky-Kralovany, kde po dotyku nosného lana bylo obdobnym zplsobem
toto prepaleno a vedeni strzeno od stozaru ¢.80 ke stozaru ¢.110. Trolejové vedeni
bylo uvolnéno z Turan az po Vrutky. Po druhé dne 9.2.1959 pod Zelezni¢nim
nadjezdem v Nymburce a ke stejné nehodé doslo jesté po Ctvrté dne 19.2.1959, kdy
nastal zkrat u Zelezni¢niho nadjezdu mezi Velkymi Zernoseky a Litomé&Ficemi.

Za takovéhoto stavu zafizeni jsou kladeny zvlast velké pozadavky na dobrou
funkci rychlovypina¢d v ménirnach, na vzajemnou vazbu napajed a zemni ochrany
méniren. Na nejzatizend&jsi trati Praha — Ceska Trebova a Kolin — Nymburk jsou, jak
jiz bylo uvedeno, ménirny bez zemnich ochran i bez vazby napaje¢l, pticemz
rychlovypinace jsou starého nespolehlivého typu RV 15/30, které zavinily jiz nékolik
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tézkych havarii trakéniho vedeni na Gseku Zilina - Spigska Nova Ves. Jejich nahrazeni
novymi spolehlivéj&imi rychlovypina¢i VRN velkych rozmé&rQ neni v mé&nirnach trati
Praha - Ceskd Trebovd moZné, nebot se nevejdou do kobek stejnosmérného
rozvadéce bez Uplné rekonstrukce rozvadéce a vyrazeni celé ménirny na delsi dobu
z provozu. Nahrazeni rychlovypinace RV 15/30 dovezenymi francouzskymi vypinaci
Alsthom selhalo, nebot pfi zkouskach v provozu za nasich podminek nevyhovuji®.
Zemni ochrany méniren, pro néz ma Prazska draha materidl jiz od roku 1957, jsou
teprve nyni montovany a jejich montaz ve vsech ménirnach Ize predpokladat do
konce II. pololeti 1959, pro vazbu napaje¢i nebyl dosud dodan projekt.

V bourkovém obdobi 1958 doélo k poskozovani méniren na trati Praha — Ceska
Trebova indukovanym prepétim v trakcni siti, kterym bylo jen do 13. ¢ervence 1958
podle hlaseni Prazské drahy zniCeno zafizeni za 227.000 Kés. Vzhledem k vysoké
izola¢ni hladiné (az 700 kV®7) je nutno zafizeni méniren chranit prepétovou ochranou,
ktera neni dosud na mé&nirny namontovana. Z uvedeného je zfejmé, jakym zplsobem
musi CSD zajistovat provoz.

b/ Plny elektricky provoz neni podle grafikonu vlakové dopravy platného od
1.3.1959 na trati Praha - Ceskd Tiebova a Kolin — Nymburk zaveden, nebot mezi
Prahou a Kolinem zQstdva v parni trakci 24 rychlikQ, 43 osobnich a 10 nakladnich
vlakd, vedle 8 nakladnich vlakl poficanskych, mezi C. Trebovou a Kolinem, pfip.
Nymburkem mad jezdit parou 24 rychlikl, 28 osobnich a 24 nakladnich vlakd vedle
vlakl dal8ich, jezdicich jen v dil¢ich Usecich této trati.

¢/ Ponévadz zafizeni elektrifikovanych uUsekl, které jsou jiz v provozu,
neodpovidd svou kapacitou dnesnim potrebam vlakové dopravy, zejména vedeni
té&Zkotondznich vlakl, nemlzZe byt plné vyuzito vSech vyhod elektrické trakce,
zejména pokud se tyce zvySeni propustné kapacity trati. Automatické tratové
zabezpedovaci zafizeni, vybudované pfi elektrifikaci, umozfiuje na trati Praha — Ceska
Trebova pri jizdé vikd o rychlosti 65 km/hod. se zatéZi 2.500 t naslednd mezidobi
podstatné kratsi nez dovoluji zafizeni elektrizace.

Na nejzatizen&jim Useku Praha - Ceskd Trebova bylo totiz zafizeni podle
projektové dokumentace dimensovano na zatéZe 1.440 t u nakladnich vlakd, 720 t u
rychliki a 380 t u osobnich vlak(. Jmenovity proud usmérfiovacich agregatt UI 152
je dnes pouze 720 A, ackoliv pfi jizdé nakladniho vlaku o zatézi pouhych 1.700 t je
odebirédno 800 A a pfi rozjezdu az 1.100 A. Pii zvy$ovani vahy vlak( pak proudové
zatizeni agregatd i sité stoupd podle tratovych pomérl aZ na 2.400 A, ackoliv prifez
trolejového vedeni podle norem ESC pripousti dnednim provedenim (prepocteny
prifez véetné zesilovaciho vedeni 416 mm?) pouze 1680 A. Je&té neptiznivéjsi situace

& Skoda, ze zde neni uveden ddvod tohoto selhdni
67 Zde ma nepochybné byt 70 kV
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je u napajeciho vedeni méniren (2 AlFe lana profil 240 mm?, coz odpovida asi 300
mm?2 médi a proudu 1.200 A) a sekéni rizkové odpojovace dimenzované na 1.500 A.

Tyto disproporce mezi kapacitou zafizeni a potfebami provozu jsou zdrojem
poruch pfi jizdach t&zkych vlakd. Napf. pfi jizdé velkotonazniho vlaku dne 4. Fijna
1958, kdy nebyla je$té v provozu ménirna v Usti nad Orlici, dodlo proudovym
pretizenim k vyhrati trolejového vedeni, které se prodlouzilo v kotevnim poli o0 40 -
60 cm, na zhlavi stanice Ceskad Trebova dosedlo napinaci zavazi na uzavérky a
poklesly trolejovy drat byl strzen pantografem lokomotivy, ¢imz doslo k havarii.

2. Termin zah&jeni zkugebniho provozu na trati Nymburk - Usti nad Labem neby!
splnén, nebot omezeny zkusebni provoz byl na této trati zahajen az 19. Unora 1959.
Jednu slavnostni jizdu zvlastniho vlaku se ¢tyfmi vozy provedenou 30. prosince 1958
za mimoradnych opatreni pfi nouzovém napajeni z pojizdné meénirny nelze povazovat
za zahajeni zkuSebniho provozu.

Ke dni 1. bfezna 1959 byl na této trati zaveden zkusebni provoz 16 pary vlakl
v elektrické trakci, veskerou ostatni dopravu, zejména 30 néakladnich vlakd z Usti nad
Labem do Ceské Trebové a 31 vlakl opaénym smérem, jakoz i osobni dopravu
obstaravaji lokomotivy parni.

3. Podle zpravy nameéstka ministra dopravy inz. Vosahlika z 13. Unora 1959 pro
kolegium ministra jsou vytvoreny predpoklady, aby mohl byt od 1. kvétna 1959
zahdjen zkusebni elektricky provoz ¢tyrmi pary viak( v useku Ceskd Trebova -
Olomouc. Vyzaduje to umisténi pojizdné ménirny o vykonu 4,8 MW (2 usmérnovaci
vozy a jeden napajecovy) v Zabrfehu na Moravé a pojizdné ménirny 2,4 MW (1
usmérfiovaci viz a 1 napajecovy) v Olomouci s provisornim ptipojenim na rozvodnou
sit 22 kV, nebot stabilni ménirny v Hostejné a Cervence budou schopny provozu az
koncem roku 1959 a uvedeni rozvoden 100 kV pro tyto ménirny do provozu koncem
roku 1959 je dosud problematické.

To znamena, ze v kvétnu budou vSechny pojizdné ménirny nasazeny a nebude
7zadnd rezerva pro provoz, nebot stabilni ménirna v Hostce, kde je umisténa dalsi
pojizdna ménirna o vykonu 4,8 MW ma byt uvedena do provozu az 1. ¢ervna 1959.
Cely elektricky provoz na trati Ceskd Trebovd — Olomouc bude tudiz zasobovan jen
z pojizdnych méniren, takze bude zkouseno vlastné jen trolejové vedeni. Jak dlouho
tento stav potrva nelze zatim presné stanovit, nebot i po dokonéeni obou stabilnich
meéniren (snad v fijnu 1959) neni zajistén termin dokonceni rozvoden, jejichz
investorem je ministerstvo energetiky a vodniho hospodarstvi."68

Pro dokresleni vaznosti situace doplnime dobové Udaje z roku 1958, zachycujici
tehdejsi realitu elektrického provozu u CSD.5° V pfisluéném textu se mimo jiné pise
toto: ,Na elektrifikovaném Useku Zilina - Spidskd Nova Ves bylo 1. ledna 1958
zarazeno celkem 45 lokomotiv elektrickych”®, které docilily celkem vykon béhem 1.
pololeti 1958 1,963.640,103 hrtkm, ujetych pak 3,072.520, kde v dennich vykonu

%8 Narodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy 11/1959, spis &.j. 584/59
9 N4rodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy 11/1959, spis &.j. 4248/59
707 celkem pétapadeséti lokomotiv E 499.0, vyrobenych ke konci roku 1957
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jedné pracovni lokomotivy bylo dosahovano az 520 lok.km na jednu pracovni
lokomotivu v nakladni dopravé.

Se zménou grafikonu viakové dopravy 1958 ke dni 1.6.1958 byl jiz na tomto
Useku zahdjen vesSkery elektricky provoz’! s vyjimkou vlakd manipulaénich. Do
tohoto provozu bylo jiz zafazeno 53 elektr. lokomotiv E 499.0, kterymi bylo do konce
meésice listopadu 1958 jiz docileno vykonu 2,000.100.103 hrtkm od zmény tohoto
grafikonu.

Na elektrifikovaném Useku Praha - Ceskd Trebova ke konci listopadu 1958 bylo
v provozu 33 elektrickych lokomotiv, které docilily jiz vykon 293.000 103 hrtkm za
meésic listopad v parnich jizdnich dobach o maximalni zatézi az 2.100 t, s dennim
vykonem 400 lokkm na jednu pracovni lokomotivu.

Soucasné byl od 12.9.1958 zahajen provoz na elektrifikovanych tratich
Nymburk - Kolin - Ceskd Trebové se dvéma lokomotivami, které jiz v mésici
listopadu 1958 docilily vykon 22,790.103 hrtkm s dennim vykonem 480 km na 1
pracovni lokomotivu. Tento vysledek jiz jasné ukazuje na vyhody elektrizevanyeh
tratf elektrické trakce, nebot dosahovany vykon v lokkm na 1 pracovni lokomotivu
pred tim v parni trakci na t&chto tratich dosahoval v priméru 265 lokkm.

Stoupnuti denniho vykonu v elektrické trakci na 1 provozni lokomotivu oproti
trakci parni je v draze KoSické o 98 %, v draze Prazské o 50 %, v draze Ustecké o
84 %."

Dale dokument obsahuje tabulku, nazvanou Stav provozu na elektrifikovanych
tratich ke dni 13.12.1958:

Obr 5:

SpdleToo-Teitly | 17 i 72| s ’44 u'w~ % 4005 Narodni
Vedtky-211ins ¥ | 7|16 |2 szlssgxl 4 | Lchiv Praha
Olomoucets Tebovd mqwsmmmwvm
CoTiebovdiolfn | « | 25 | 24 | 30 | 24 | 55 | 44 30

Rolin=Proh - |@ |22 |35 (226 ({60 | 25

Kolineil yburk o |ml-s oYW ¢ 3

)
mqaomhoaz.atmheuxfssj

SplieVoouWritky | 27 + 7 | 29 | 5 | 46 | 22 | 86 79

PftlyBiltno | 26 | 7 (38 | 26 u!n’n 51
gmo-e.w emmrwamp&m

CeTiobovdeltoddn | = | 25 | 45 945'34;83'57

Eolin=Preha - |@ 29| 8lnl®w N =
Boltndlybuck | e |22 36 | % 36 | 56 | %2 22 |

"1 To znamen4, Ze teprve v ¢ervnu 1958 byl na trati Zilina — Spi$ska Nova Ves zahajen plny elektricky provoz
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Z této tabulky je patrné, ze zatimco na Slovensku se elektricky provoz -
zvla&té v nakladni dopravé - jiz blizil pozadovanym parametriim, v ¢eskych zemich
byla situace o poznani nepfiznivéjsi. Predevsim je vidét, ze na Ceskych tratich dosud
nebyly v elektrické trakci vedeny vibec Z&dné osobni vlaky. Elektrickd osobni
doprava byla na trati Praha - Ceskad Trebova (znovu-)zahajovédna aZ po bfeznu
1959.72

Tento nesoulad byl vyvolan mimo jiné tim, Ze elektrizace trati, ackoli oproti
plvodnim plandim zpoZdénd a zprovozfiiovana se znaénymi obtizemi, viz vyse, porad
znacné predbihala pocty provozovanych elektrickych lokomotiv. Dnes je jiz neznamo,
Zze v roce 1959, kdy byly s mnohaletym zpozdénim konec¢né zavrseny dodavky stovky
licencnich lokomotiv E 499.0, mélo byt v provozu elektrickych lokomotiv mnohem
vice. Nechme opét promluvit dobovy dokument’3: ,K plnému vyuziti vybudovanych
investic pro elektrisaci zeleznice, brani opozdéné dodavky elektrickych lokomotiv, i
pres tu skutecnost, Ze v r 1958 jich bylo dodano celkem 46 misto planovanych 42
kusy. Od r. 1953 az do konce roku 1958 byl poZadavek celkem 458 kusQ,
vybilancovano 109 kus( a doddno 101 kusu elektrickych lokomotiv. Tato okolnost se
projevuje v dalSi zavazné nevyhodé setrvavani smiSeného provozu."

Tedy na konci roku 1958 mélo byt u CSD v provozu 4,5x vice elektrickych
lokomotiv na 3000 V ss, nez ve skutecnosti bylo (sto E 499.0 a jedna E 499.1). Tyto
poCty pak nasledné potvrzuje a v detailu rozvadi dalsSi dokument, nazvany Vyjadreni
TU ve véci splnéni vlddniho Ukolu 723/56 z 10. prosince 1958:74

72 Viz napft. ¢lanek Upravujeme grafikon na elektrizovanych tratich, ¢asopis Zelezni¢ar 4/1959, strana 90
73 Nérodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy Il, karton 1, spis &.j. 4248/59
74 Narodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy Il, karton 1, spis &.j. 4248/59
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V tomto vyctu jsou mimochodem zajimavé t¥i postrkové elektrické lokomotivy,
nasazené v Ceské Brodé. V Ceském Brodé byla a piilezitostné je dodnes postrkova
sluzba provozovana jiz historicky, a to ve sméru Rostoklaty ptipadné az Uvaly, a to
k prekondni stoupdni pres rozvodi Ficek Sembery a Rokytky v jinak celkem rovinatém
kraji vychodné od Prahy. Tato sluzba byla ale vzdy zajistovana jen jednou
lokomotivou, ktera zaroven plnila funkci ¢eskobrodské zalohy. Napriklad jesté v roce
1956 to byla parni lokomotiva rfady 344.07°> z lokomotivniho depa Praha stred,
v Sedesatych az devadesatych letech to pak byvaly dieselelektrické lokomotivy fad T
458.1 a pozdéji téz T 669.0 a 1 (resp. 721, 770 a 771). Postrk probihal jako
nezaveéseny, postrkova lokomotiva pomohla vlaku na vrchol stoupani a pak se vratila
zpét do stanice Cesky Brod. V souc¢asné dobé, kdy jsou pro vedeni viakd pouzivény
vykonné elektrické lokomotivy (a kdy ani v Ceském Brodé 7adna zaloha jiz neni
provozovana) je postrk potfeba malokdy, a v takovém pFipadé prijede do Ceského
Brodu jina volna elektricka lokomotiva, kterd jako zavésena pokracuje s vlakem dale,
zpravidla do Prahy-Libné. Kazdopadné ale neni znamo, Zze by nékdy jindy bylo pro
tento ulel nasazeno v Ceském Brodé lokomotiv vice, a to dokonce lokomotiv
tratovych, a navic ve své dobé tak modernich a extrémné nedostatkovych jako byly
v druhé poloviné padesatych let pravé elektrické lokomotivy fady E 499.0. Toto
velkorysé obsazeni ¢eskobrodskych postrkd je proto zatim zédhadou; navic se zda, ze
ani nemélo dlouhého trvani.

8. Opravy v Sumperku

K provozu lokomotiv patfi samozrejmé také jejich Udrzba a pripadné opravy
po havariich a nehodach. Na rozdil od dnesni doby, kdy jsou Udrzba a opravy vozidel
zpravidla zajisfovany jejich vyrobci a tyto cinnosti jsou souddsti kontraktl
uzaviranych jiz pfi jejich pofizovani, nesli tehdy tihu opravarenské cinnosti sami
provozovatelé lokomotiv. Za timto U(celem udrzovali rozsahlou sit dilen,

75 pGvodni fada StEG 39, pozdé&ji 228 kkStB, viz napf. http://www.ld-trutnov.cz/vozidla/prehledy-vozidel/parni-
lokomotivy/344-0/, vyhleddno 22.12.2022
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specializovanych na vsechny druhy a stupné oprav. Od pocatku padesatych let byly
pro opravy vozidel novych trakci, tedy motorové a elektrické, vybrany nové budované
dilny Sumperk. Pamétni publikace, vydana v roce 1967 k dvacitému vyrodi téchto
dilen, uvadi, ze v roce 1955 zde bylo opraveno devét elektrickych lokomotiv a v roce
1956 dokonce tfinact.”® Tyto lokomotivy nejsou v knize blize specifikovany, ale
vzhledem k tomu, Ze vime Ze dilny Sumperk se specializovaly na opravy pouze
vy&8ich stuprili, a hlavni opravy lokomotiv na 1500 V ss byly v té dob& provadény
v lokomotivnim depu Praha-Vrsovice’” muselo se jednat o lokomotivy fady E 499.0.
Tyto opravy musely tedy zadit jiz v roce 1955, coz je opét velmi pozoruhodné, nebot
v roce 1955 bylo lokomotiv fady E 499.0 dodano k CSD jen malo, byly staré
maximalné dva roky (ale spiSe méné’®) a navic byly tak malo vyuzivané, Ze je otazka
z jakého dlvodu opravy vyssich stupfid vlastné vyZzadovaly.

Navic se zda, Ze opravy v Sumperku nebyly provadény prili§ kvalitné, coz
doklada napriklad dopis, zaslany 13. fijna 1956 Spravou KoSickej drahy prazskému
Ministerstvu dopravy.’® Dopis nese ndzev Zavady na kolaudovanych elektrickych
rudfiov v dielnach Sumperk, a mimo jiné v ném stoji: ,Kolaudacie elektrickych rusriov
E 499,0 sa prevadzaju v diefnach CSD Sumperk. Podla doterajsich skiisenosti sa ndm
kvalita prevedenych opravnych prac na kolaudovanych elektrickych rusfiov nepaci,
¢o sme uz niekolko rdz dali na vedomie zastupcom dielen Sumperk a tiez i zastupcom
Misterstva dopravy, US 19 a HS 06. Napravy sa nedostavili skoro Ziadne.

Ako priklad uvediem elektricky rusen E 499,011, ktory priSiel z kolaudacie dna
6.X.1956. V pondelok dria 8.X.1956 previedli zastupcovia lokdepa Zilina skusobnu
jazdu na Useku Zilina - Lipt. Mikua$ a zpéat, kde sa nezistili Ziadne zavady. Na zaklade
tejto jazdy bol rusen prevzaty a dany do prevadzky. Na druhy den tj. v utorok bot
rusen uz neschopny a to na rozstelovanie mechanickej Casti hlavného automatu /
vypinala /, a nezapinanie vlastnych dotykov pomocnych pridrznych okruhov.
Zamestnanci lokdepa Zilina prehlasujl, Zze musia tyzden odstranovat rozne drobné
zavady na rusnoch, ktoré pridu z kolaudacie.

Na uvedenom rusni bol opraveny a nastriekany nater lokomotivnej skrine
avsak tiez velmi neodborne. Popraskané miesta starého nateru neboli zagytované a
vybrisené, ale len nastriekané nitrolakom. Tento novy nastriekany povrch
lokomotivnej skrine nie je vbébec leskly, Spatne sa Cisti a tiez je obava, Ze sa stara
ponechand vrstva laku odpraska. Pouzitd farba nitrolaku nezodpoveda farbe
ostatnych elektrickych rusnov, ktoré pévodnou farbou nastriekali Leninové zavody.
Takto sa nam stane to, ze az budu vsetky elektrické rusne skolaudované®®, budeme
mat vSetky druhy farieb. ESté k odpraskaniu starej farby doddvame to, ze obava je

761947 — 1967, 20 let vystavby a 15 let provozu DPOV Sumperk, strana 28, vydaly DPOV vlastnim nékladem v roce
1967

77 N&rodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy II, karton 479, spis &.j. D1504/56

78 Kromé lokomotivy E 499.001 byly viechny ostatni lokomotivy fady E 499.002 definitivné prebirany k €SD a3
pocinaje kvétnem 1955, a je tézko uvéfitelné, Zze hned po tomto prevzeti by je cekala oprava vyssiho stupné

v DPOV Sumperk. Viz napt. Ivo Raab, Elektrické lokomotivy E 499.0 (1), strana 36, Nakladatelstvi Corona s.r.o., 2004
7® Narodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy II, karton 386, spis ¢&.j. 59747/56

80 Bohuzel neni pkilis jasné, co pojem kolaudace v daném kontextu pfesné znamena. Zda je to prosté prevzeti po
opravé? Dale ani nevime, zda u novych lokomotiv tehdy viibec béZela néjaka zaru¢ni doba a bylo mozno u nich
uplatniovat reklamace
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spravna, nakolko u E 499,003 je uplne odpraskany lak na prednej strane rusna.
Rusen prisiel z kolaudacie 3.1.1956. Naproti tomu u rusia E 499,022 je nater jako
novy a rusen bol dodany 30.XI.1955."

K tomuto dopisu se prazské Ministerstvo dopravy vyjadfrilo ,,jiz" pfesné za dva
meésice, 13. prosince 1956. Ve vyjadreni se mimo jiné piSe, ze dne 2. listopadu 1956
byla na podnét vy$e uvedeného dopisu svolana do Sumperku porada, na které mély
byt vSechny sporné body projednany a vyreseny. K popsanému pripadu lokomotivy
E 499.011 je zde uvedeno, ze ,neschopnost lokomotivy E 499.011 byla zavinéna
nedostatecnou kapacitou baterie a nikoliv zdvadou na mechanické casti hlavniho
vypinace. Tento nedostatek byl na misté dilndm Sumperk vytknut a u¢inéno opatfeni,
aby se napristé podobny pripad nemohl opakovat.

K opravé natérd sk¥ini eletr. lok. F. E 499.0 objednava dilna Sumperk barvy
predepsanych odstind. Vyrobce barev vak nedodrzuje jejich sloZeni, &imz dochazi
k vytykanym rozdildm mezi barvou novou pouZitou k opravé, a barvou starou. Tuto
zavadu projednava hlav. sprava MTZ ministerstva dopravy a ministerstva chemie.”

Tento text ndm krasné popisuje dobou realitu prvnich let budovani socialismu:
kazda ze zUlastnénych stran zaleZitosti postupuje nejlépe jak mlze, a problém je
vzdy u nékoho jiného, v tomto pfipadé u dodavatele barev. A za pozornost téz stoji,
Ze i takto celkem trivialni zalezitost musela byt reSena jednanim mezi ministerstvy,
v tomto pripadé dopravy a chemie.

9. Natéry lokomotiv E 499.0

Timto se plynule dostdvame k daldimu dilezitdmu - a v naSem textu
poslednimu - bodu historie vzniku lokomotiv rady E 499.0, totiz jejich natéru. Dnes
je vSeobecné znamo, ze prvni bobiny byvaly modré, a od néjaké doby pak zelenég,
ale ddvody této zmény pfili§ zndmy nejsou.

Ve véci psala jiz 20. fijna 1955 US 198!, podepsanad Ing. Zeithammerem:
~Dosavadni natér elektrickych lokomotiv . E 499.0, provedeny mastnym lakem
v zakladni barvé modré se v provozu neosvédCil, nebot jednak sama podstata
mastného natéru barvami, které tehdy bylo mozno na trhu dostati, jednak i smiseny
provoz, ve kterém elektric. lokomotivy jezdily, plsobily zanikdni Zivosti barev a
natéru samotného.® Se zretelem k tomu upustili jsme u dalsi elektric. lokomotiv od
mastného laku a rozhodli aby pocinaje lokomotivou E 499.012 byly lokomotivy této
Fady natirdny nitrobarvami, které jsou stalejsi a lépe vzdoruji vlivim povétrnosti,
také udrzba a cisténi takového natéru je snazsi. Pri tom jsme nepustili ze zfetele pro
dalsi ve stavbé jsouci elektrické lokomotivy pouziti barvy tmavé zelené, ktera podle
zkuSenosti je vhodnéjsi pro zelezni¢ni vozidla. O této véci hovorili jsme se zastupci
Leninovych zavodud s pozadavkem, aby ndm na podkladé danych smérnic ptedlozili

81 N4rodni archiv Praha-Chodovec, fond Ministerstvo dopravy Il, karton 376, spis ¢&.j. 14355/56
82 Znovu — ted je o lokomotivach, které byly v provozu jen nékolik mésicl, maximalné nékolik malo let
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pri pouziti zakladni barvy tmavé zelené navrhy nového barevného odstinu natéru
elektric. lokomotiv f. E 499.0.

Pfedmétnym podanim predkladaji ndm zavody V. 1. Lenina v Plzni 6 vzord
té&chto navrhl k rozhodnuti. Poznamenavaiji k tomu, Ze ovalna tabulka s vlastnickou
znackou bude nahrazena dosavadni tabulkou a tabulkou lokomotivni fady a invent.
¢isla a okraje celnich tabuli na obou celech lokomotivy budou natfeny stfibrenkou.

PredloZzené navrhy jsme ocislovali a s naseho hlediska pfiklonili bychom se
k navrhu ¢. 6 s podotknutim, aby vSechny zivé casti t.j. pantografy a vodi¢e 3000
V na stfeSe lokomotivy byly natfeny cervenou barvou. K tomu davame jesté na
uvazenou, nemély-li byti i ¢elniky s narazniky po vzoru parnich lokomotiv natfeny
cervene.“

Tento navrh byl nasledné ministerstvem dopravy pfijat (zfejmeé bez Cervenych
¢elnikd a naraznik{), jedinou podminkou bylo, aby navrzend $eda barva spodku byla
ponékud ztmavéna vzhledem k prilis znatelnému znedisténi. Takto méla byt zkusebné
natiena jedna lokomotiva z dodavky roku 1955.

Na tento pozadavek pak ZVIL reagovaly dne 16. listopadu 1956: ,,Podle Vaseho
souhlasu, vyjadreného ve vysSe uvedeném dopisu, bude proveden zménény natér na
zkousku u elektr. lokomotivy inv. Cislo E 499.025 z letosni dodavky a u vSech dalSich

lokomotiv z dodavky v roce 1956, t.j. pocinaje el. lok. inv. & E 499.028. Nize
uvadime &isla barevnych odstind zménéného natéru:

Horni ¢ast nitroemail svétle zeleny ¢. C 2001/5080

Spodni ¢ast a okraje stfechy nitroemail tmavé zeleny ¢. C 2001/5700
Pantografy a veskeré ,zivé ¢asti" nitroemail ¢erveny ¢. C2001/8190
Spodek podvozku olejovy natér Sedy ¢. C2117/1206

Ostatni Uprava zUstava nezménéna."

Takto tedy doslo k prvni zméné pouzivanych natérovych hmot a pozdé&ji i
barevnych odstind lokomotiv E 499.0. Od lokomotivy E 499.012 byly misto olejovych
(mastnych) lakd pouzivany nitrobarvy a poc&inaje lokomotivami E 499.025, resp. 028
byl zaveden natér ,zeleno-zeleny".

Ve stejném duchu paky byly Leninovymi zdvody informovany i dilny CSD
Sumperk; v tomto pfipadé jak o presnych odstinech nového natéru, tak i plvodni
modré verze, a to véetné vyrobcl barev. Mame tak k dispozici pfesnou dobovou
barevnou Skalu obou variant natéru lokomotiv E 499.0:

,Na Vasi Zadost Vadm zasildme soupis druhd lakl, jejich oznaéeni a adresu
vyrobcd.

Veskeré nitrolaky vyrabi firma Pragolak n.p. Praha-Vysocany

Veskeré olejové laky vyrabi firma Barvy n.p. Kralupy n/VIt.
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Natér el. lok. v provedeni A - v barvé modré.

1) Skfrin el.lok.-
Vnéjsi Cast: Barva modra ¢. C 2001, ¢. odstinu 4500, nitroemail vrchni
na auta.

Barva Seda ¢. C 2001, ¢. odstinu 1110, nitroemail vrchni na
auta.

Nitrohlinik ¢. C 2001 - vrchni na auta, hlinik

2) Skrin el.lok.-
Vnitfni ¢ast: Barva zelend hraskova ¢. O 2013, ¢. odstinu 5014,
fermezova vrchni venkovni.

Barva zelena hraskova ¢. O 2117, ¢. odstinu 5014, email
olejovy vrchni venkovni.

Barva krémova ¢. O 2117, €. odstinu 6050, olejova vrchni
venkovni.

3) Podvozky el.lok.: Barva Seda ¢. O 2117, &. odstinu 1206, email olejovy
vrchni

venkovni mastny.

Natér el. lok. v provedeni B - v barvé zelené.

1) Skrin el.lok.-
Vnéjsi Cast: Barva svétle zelena ¢. C 2001, ¢. odstinu 5080, nitroemail
vrchni na auta.

Barva svétle zelena ¢. C 2001, ¢. odstinu 5700, nitroemail
vrchni na auta.”

DalsSi c¢ast tohoto soupisu jiz k dispozici nemame, nicméné nové odstiny a
pouzité natérové hmoty jsou znamy jiz z predchozi korespondence mezi
Ministerstvem dopravy a ZVIL.

Zaveér

Nékdy v roce 1959 tedy zhruba konci prvni faze nakonec velmi dlouhého Zivota
uspésnych lokomotiv fady E 499.0, pozdéji 140, ktery trva viastné dodnes. Béhem
néj se tyto stroje nakonec dokonce i vratily na polské koleje, kde jejich Uspésna a
pestra provozni ,kariéra"“ zacala. A u nékterych ceskych soukromych i statnich
dopravcl dopravuji ndkladni a ob&as i osobni viaky i dnes, v roce 2023. CoZ je vykon,
ktery jejich Eeskoslovensti tvirci i $vycarsti inspiratofi, néktefi znami a v nadem textu
zminéni, a mnozi dalsi dnes jiz zapomenuti, urcité nepredpokladali. Nas dvoudilny
text, ktery se sice pokusil zrod a prvni léta provozu lokomotiv E 499.0 sledovat bez
,rUzovych bryli* idealizace minulosti, je ale zaroveri myslen jako uréitd forma pocty
vSem tém, ktefi tuto lokomotivu i elektrickou trakci nakonec uvedli v mimoradné
nelehké dobé padesatych let 20. stoleti v kazdodenni Zivot.
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Epilog

Obr. 9: Foto autor

Dne 6. Unora 2021, za pocinajiciho hustého snézeni, projela (dnes jiz bohuzel
neprovozni) lokomotiva 140.094 z roku 1958 dopravce IDS Cargo jako vlak Lv 55889
Libéchov - Beroun os. kolem tovarny Mitas a vjela do v té dobé praveé dokoncovaného
uzlu Praha-Zahradni Mésto. Po témér 67 letech se tak ,Bobovka" podivala do mist
nékdejsiho vrsovického vjezdového nadrazi, kde tehdy, v roce 1954, zacaly jeji starsi
sestry najizdét své prvni provozni kilometry v ¢ele a na postrcich nékladnich viakd.

Lektorovali:

Ing. Milan Sramek,
Skoda

JiFi Pohl,
Siemens Mobility
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3. Aktualné k Rozhodéimu soudu p#i HK CR a

AK CR a rozhodéimu Fizeni po posledni
novele rozhodciho radu

Karel Marek?®3

Abstrakt

Cldnek pojednava o rozhod&m soudu a rozhoddim fizeni. Zavérem upozorfiuje, ze
ustanoveni o vztazich, jez se tykaji uplatnéni prava u soudu, soudniho fizeni nebo
soudniho rozhodnuti, se pouzije primérené i pro uplatnéni prava pred rozhodc¢im
soudem (rozhodcem), pro rozhodcCi fizeni nebo rozhodci ndlez, jestlize se opiraji
o platnou rozhod¢i smlouvu (rozhodcéi dolozku).

Zasadni kategorii dikaznich prostfedkl jsou dikazy listinné, které s ohledem na
povahu sporl ze smluv, které jsou v rozhod&im Fizeni projedndvany, jsou vétsinou
dostacujici k prokdzani skutkovych tvrzeni stran. Jiné dlkazy mohou provadét
v rozhodcim Fizeni jen tehdy, jsou-li poskytnuty. Pric¢inou této specifické Upravy
prib&hu dokazovani je okolnost, Ze k provedeni svych Gkonl nedisponuje rozhodce
ani rozhoddi soud statni donucovaci moci k jejich narizeni.

Abstract

Article discusses of Arbitration Court and the Arbitration Proceeding. Notes that the
provisions on obligational relations which concern the apllication of rights before
court, court proceeding or court decisions, shall apply as appropriate to the
application of rights before an Arbritration Court (arbitrator), to arbitration
proceedings or to the award if they based on a valid arbitration agreement.

The fundamental categories of evidence is documentary evidence that due to the
nature of the settlement agreements, which are negotiated in arbitration, are usually
sufficient to prove the facts alleged by the parties. Other evidence may only be used
if they are provided to them. The cause of this specific adjustment during the proof
is the fact that to carry out its tasks does not have an arbitrator or arbitral tribunal
coercive state power for their regulation.

Klicova slova
rozhod¢&i soud, Fad rozhodé&iho soudu, rozhodovani spord, rozhod¢i fizeni, rozhodce,
Key words

Arbitration Court, Rules of the Arbitration Court, Dispute, Arbitration, the Arbitrator,

8 prof. JUDr. Karel Marek, CSc., UNOB Brno, k.marek@centrum.cz
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Uvod

Pfestoze se k rozhod&imu Fizeni vyjadftila jiz fada autorl, povazujeme za vhodné se
4 . 74 vr o7 [e] v v e o O v r .V

k dane problematice vratit. Vyuzivani tohoto zpusobu reseni sporu muze byt totiz

aktualni mj. i pfi provadéni technologickych dodavek a stavebnich dodavek pro
Spravu Zeleznic a pro Ceské drahy.

Nejde pritom o Zzadnou novinku poslednich obdobi. Rozhod¢i fizeni bylo mozno
provadét jiz v obdobi rané feudalnim. Znac¢né financni naklady, se kterymi byl spojen
vykon soudnictvi pro procesni strany, vedl k tomu, Ze se tehdy provadélo arbitrazni
( rozhoddi ) Fizeni pred tzv. slubnimi soudy.8

Jak zndmo, rozhodd¢i Fizeni je mimosoudni zplsob FeSeni sporl nezavislymi
a nestrannymi rozhodci (at jiz ad hoc nebo jako rozhodci stalych rozhodé&ich soudt),
ktery byva vyuZivan jako alternativa civilniho procesu pfi fedeni spori. Rozhod¢&i
fizeni je neverejné, coz je spolu s jeho rychlosti a ¢asto i nizsSimi naklady ve srovnani
s béZnym soudnim Fizenim povazovano za jeho nejvétsi vyhody.

V Ceské republice jsou v souladu s pravni Upravou tfi stalé rozhod¢&i soudy.® Dva
jsou specializované. Jsou to Burzovni rozhod¢i soud pfi Burze cennych papirt Praha,
a.s. a Mezinarodni rozhod¢i soud pfi Ceskomoravske komoditni burze. Obecnym
rozhod¢im soudem je RozhodCi soud pfi Hospodarské komore Ceské republiky a
Agrarni komore Ceské republiky se sidlem v Praze. Vzhledem k tomu, ze jde o
rozhod¢&i soud s obecnou pusobnosti, je nase pojedndni orientovdno na tento soud a
jeho rozhodd¢i rad. Tento rozhodcCi soud si pritom na zdkladé sjednané rozhodci
smlouvy voli Fada subjektl z Ceské republiky, ze Slovenské republiky, ale také
z dalsich statl, zejména statl z EU, ale i z jinych zemi z celého svéta.

Rozhod¢i soud pFi Hospodarské komore €CR a Agrarni komofe €R poziva
mimoradné autority. O tom svédci, ze v poslednich letech rozhoduje nékolik stovek
tuzemskych i mezinarodnich sporl ro¢né. To je pocet, ktery u jinych rozhod¢ich
soudl v jinych zemich nebyva zdaleka dosahovan.

Vyhodou je, ze rozhodcCi nalezy jsou pritom na zakladé tzv. Newyorské Umluvy

7 V., V. v 7, O v v 7 v 7 Ve
vykonatelné ve vetsine statu sveta. Tak sSiroka vykonatelnost pri rozhodovani
obecnymi soudy neni dana.®®

O prestizi Rozhod¢iho soudu pri Hospodarské komore CR a Agrarni komoie CR svédéi
mj. i skutecCnost, Ze jako jeden ze Ctyr ve svété a jeden ze dvou v Evropé rozhoduje
spory o jména generickych rodd domén: .com, .org, .net, apod.

Re&eni sporu pred Rozhod&m soudem je velmi vyhodné, a to obecné i pro vysokou
v v 7 o
odbornost pfislusnych rozhodcu.?”

84 Viz Maly, K.: D&jiny Eeského a Eeskoslovenského prava do roku 1945, 3. pfepracované vydani, Praha: Linde,
2003, s. 46.

85 K tomu srov.: Ve Slovenské republice se pfitom rozhod¢&i soudy pocitaly v desitkdch aZ stovkach a i kdyz se jejich
pocet snizil, stale se z naSeho pohledu miZe jevit jejich pocet vysoky. Nadale jsou jich desitky. K témto otazkam viz
mj. KUBICEK, P.: Rozhodcovské konanie a novela zdkona o rozhodcovskom konani, in SUCHOZA, J.; HUSAR, J. (eds):
Pravo, obchod, ekonomika V., sbornik védeckych praci, Kosice: Univerzita P. J. Safarika v Kogicich, 2015, s. 238 —
241.

8\/iz mj. JANKU, M.: Rozhod¢i Fizeni, Alternativni zpGsoby fe$enf sportl, VSFS Praha, 2015, 143 s.

87 MATZNER, J.: Rozhod¢i doloZka - dobry sluha, $patny pan, Pravni radce €. 1/2015, s. 38 — 39.
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Rozhod¢i soud pii HK CR a AK CR (dale téZ jen RS) je jednou z prvnich instituci v
Evropé, kterd nabizi také rozhoddi fizeni on-line. Jedna se o novou moznost vedeni
rozhod&iho fizeni, kterd muZe byt efektivhim nastrojem obzvlasté pfi FeSeni
jednodus&ich obchodnich sporl. Cely proces probihd elektronicky a celé fizeni mize
trvat zhruba tficet dnd od elektronického podani Zaloby véetné zaslani pFiloh, pFes
Uhradu poplatkd, jmenovani rozhodce, rozhodnuti a vydani rozhod&iho nalezu.
Rozhod¢i nalez je pak mozné si vyzadat i v klasické listinné formé. Takovych
rozhodcich Fizeni se zatim provadi kolem 20 rocné.

Jiz od roku 1949 patfi RS k nejvyznamnéjsim mezinarodnim ,arbitraznim" institucim
r 4 s [ 7 4 . apg v Ve 7

a svym pristupem k modernim trendum rozhodovani je pozitivnhe vnimanym

subjektem schopnym transparentné a kvalitné resit jemu pFislusné spory.

Rozhod¢&i soud po zaloZeni plsobil pii Ceskoslovenské obchodni komore. Pozdé&ji v r.
1980 byl jeho ndzev zménén na RozhodCi soud pfi Ceskoslovenské obchodni a
prdmyslové komore a s ucinnosti od 1. 1. 1995 doslo ke zméné nazvu na Rozhoddi
soud pri Hospodarské komore Ceské republiky a Agrarni komore Ceské republiky.
Pres uvedené zmény jde stale o tyz soud, ktery si vydobyl vyznamné postaveni
zejména mezi evropskymi rozhod¢imi soudy. Velké vaznosti se vSak tési i mimo nas
kontinent.

K zasadam rozhodovani a radu rozhodciho soudu

Rozhodovani rozhod¢ich soudl je charakteristické zadsadami:

* jednoinstancnosti,

= rychlého rozhodovani,

= malé formalnosti,

= vyb&rem rozhodcl (rozhodce) stranami,

* rozumnymi naklady,

» kvalitni administrativni podporou sekretariaty RS

*= a vedenim sporu a rozhodovanim v souladu s ur¢enymi pravidly.

Rozhod¢&i soud, resp. jeho tad umoZfiuje klientdm ovlivnit rychlost Fizeni, vybrat si
misto, kde bude probihat pripadné Ustni jednani, jmenovat kvalitniho rozhodce a
domoci se tak svych prav s tim, Ze rozhodci rizeni u rozhodciho soudu je ekonomicky
dostupné pravnickym i fyzickym osobam - tuzemskym i zahranic¢nim.

Rozhodovani se r|d| Radem RS. Kromé obecneho Radu RS byI postupne vydan i
zvlastni dodatek Radu RS ( daIe téZ jen Rad ) pro rozhod¢i Fizeni on line, Rad pro
Fedeni sporl pro domény.cz a Rad pro Uhradové spory ve zdravotnictvi.

V roce 2012 byl vydan novy Rad RS v navaznosti na:

* novely pravnich prfedpisl, zejména pak novelizaci zak. & 216/1994 Sb;88
*  ziskané poznatky z dosavadniho projednavani a rozhodovani spory;

* zamér vytvorit jeden Rad misto dvou dosavadnich;?8°

* tehdej&i Gpravu ochrany spotiebiteld.

8 DQvody novelizaci pravnich Gprav mj. viz ve BELOHLAVEK, A. J., KOVAROVA, D.; HAVLICEK, K.: Rozhod¢i Fizeni
v teorii a aplikacni praxi, sbornik Prazsky pravnicky podzim, 2015, 313 s..

8 Té7 viz LIPTAK, F.: Pravne principy v medzindrodnej obchodnej arbitrazi, in SUCHOZA, J., HUSAR, J. (eds): Prévo,
obchod, ekonomika V., sbornik védeckych praci, KoSice: Univerzita P. J. Safarika v Kogicich, 2014, s. 547 — 558.
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Rad RS byl nékolikrat novelizovan. Posledni novela je G¢inné k 1.1.2023. Novela byla
provedena predevséim podle dosavadnich procesnich poznatkl. V nasem textu
vychazime z novelizového znéni, nemUtZeme se viak ( vzhledem k rozsahu ptisp&vku
) vénovat vSem otdzkdm ( k datu ucinnosti novely dochazi soucasné i ke zméné
Sazebniku poplatkd).

Zvlastni postaveni mélo v Rddu RS fedeni spotiebitelskych spord. Byly zde fedeny
spory, které vznikaly z neplnéni smluvnich zdvazkl, kde na jedné strané stoji
podnikatel a na druhé strané spotrebitel. Klasickym spotfebitelskym sporem byly
napriklad spory o uznani reklamace vad zbozi koupeného v obchodé. Rad piné
reflektoval prijatou novelu zakona o rozhodcim Fizeni, ktera prinesla
ve vztahu ke spotiebitelskym sport&im v disledku unijni Gpravy zdsadni zmény,
zavadéjici nové prvky ochrany spotrebitele. Tyto zmény se tykaly jednak zpfisnéni
pozadavkl na ndlezitosti rozhodé&ich doloZzek uzaviranych ve spotiebitelskych
smlouvach a dale rozsiteni prav spotiebitell v pribéhu rozhodéiho fizeni a po jeho

skonceni.

Rozhoddi dolozka®® ve spotrebitelskych vztazich musela byt tehdy nové, pod sankci
absolutni neplatnosti, sjedndana samostatné, tj. nikoliv jako soucast podminek,
kterymi se fidi smlouva hlavni a musela mit zdkonem urceny obsah. V pripadé
Rozhodciho soudu byla tato zvlastni zakonem ulozena informacni povinnost spinéna
odkazem na Rad, ktery pozadované informace obsahoval.

Pokud $lo o Upravu rozhod¢iho fizeni ve spottebitelskych sporech, mél Rad k tomu
vétsi pocet ustanoveni. Spory ze spotrebitelskych smluv mohli rozhodovat, nebyla-li
uzaviena smlouva o rozhodci, pouze rozhodci zapsani v seznamu rozhodl pro
spotrebitelské spory vedeném Ministerstvem spravedinosti. Rozhodci byli v téchto
sporech povinni pfi rozhodovani zohlednit kromeé vécné pouzitelného hmotného prava
i predpisy na ochranu spotrebitele.

Rad vyloucil rozhodovani spotfebitelskych sporl podle zasad spravedinosti, k ¢emuZ
jsou rozhodci v jinych sporech opravnéni na zakladé povéreni stran.

Spotrebitelé pak mohli vznaset namitku nedostatku pravomoci Rozhodciho soudu,
pfipadné namitku podjatosti rozhodct kdykoliv v priibéhu fizeni, zatimco v ostatnich
sporech jsou tyto namitky, az na vyjimky, ¢asové omezeny. Podle Radu nebylo
mozno spotrebitelské spory rozhodovat ve zjednoduSeném rizeni bez Ustniho jednani
na zakladé pisemnosti. Rozhodc¢i nalez vydavany ve spotrebitelskych sporech musel
byt vzdy odivodnén a musel obsahovat poudeni o pravu podat navrh na jeho zruseni
soudem.

Na rozdil od ostatnich spord se nemohly strany ve spotiebitelskych sporech
dohodnout odchylné na nahradé nakladd pravniho zastoupeni, v terminologii Radu
o tzv. vylohach na zastupce.

Nad rdmec Upravy rozhodé¢iho Fizeni obsazené v Radu stoji za zminku v této
souvislosti uvést dva zakonné dlvody pro prezkum rozhod¢&ich nalezi soudem, které
tehdy stanovila novela zdkona o rozhod¢im Ffizeni vyluéné pro spory ze
spotrebitelskych smluv.

Podle prvniho z nich byl soud opravnén zrusit rozhod¢i nalez, pripadné zastavit
exekuci, pokud rozhodce rozhodoval v rozporu s predpisy na ochranu spotrebitele
nebo ve zjevném rozporu s dobrymi mravy nebo vefejnym poradkem. Tento ddvod

% Doporucend obecnd znéni rozhodtich doloZek pro smluvni ujedndani viz na strdnkdch www.soud.cz
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predstavoval zasadni prtlom do doposud bezvyjlmecne respektovaneho prlnC|pu
zdkazu hmotnépravniho prezkumu rozhodéich nélezl, nebot umoznil v CR soudliim,
alespon castecné, prezkoumavat rozhoddi ndlezy i po vécné strance.

Druhym z uvedenych dtvodl byl pfipad, kdy rozhodé&i smlouva pro_ spotrebitelské
spory neobsahovala naleZitosti podle zakona o rozhod&im Fizeni. Slo o speC|aIn|
upravu ve vztahu k obecnym nalezitostem platnosti rozhodcich smluv s tim, Ze
v tomto pripadé byl nedostatek nalezitosti stizen absolutni neplatnosti rozhodci
dolozky.

Shodné problémy bylo pak mozno pro spotrebitelské spory najit i ve Slovenské
republice.®® Rozhoddi fizeni nebylo pfitom pro spotrebitelské spory takové, do kterého
by nebylo tfeba vice ingerovat. Specidlni Upravy na ochranu spottebiteld byly pak do
urcité miry proti smyslu rozhodciho fizeni jako Fizeni probihajiciho jen s limitovanymi
zasahy statnich instituci.

Slo o to, najit takova pravni Fedeni, které by ochranila spottebitele (aniz bychom
spotrebitele povazovali za osoby bez vlastniho bézného uvazZovani) a pritom
nenarusovala zasady rozhodciho fizeni.®?

Jevilo se, ze by obecnad Uprava rozhodciho fizeni a Uprava rozhodciho fizeni
v . 7 o v r v /4
spotrebitelskych sporu mela byt oddelena.

K obdobnym zavérim dospéla i K. Chovancovd, kterd zkoumala Upravu danych
otazek v Rakousku, Némecku a v Anglii. Konstatovala, ze moznym a praktickym
reSenim je prijeti zvlastni pravni Upravy uUsporné spotrebitelské arbitraze. Jeji
soucasti by bylo pouZiti pravidel vybranych stalych rozhodé¢ich soudd, podle kterych
by se rozhodovaly jen spory se spotrebiteli.’> To, ze k takové uUpravé dojde, to
predvidala i R. Huckova. Predvidala, ze spotrebitelské spory budou rozhodovat jen
specialni stalé rozhod¢i soudy.’* To jiz naslo svoje vyjadreni v pravni Upravé
slovenské. Distinkce mezi spotrebitelskym a komer¢nim Fizenim se jevila potifebna.®®
Zmeéna pravni upravy vSak prlnesla v CR zménu opravdu zlomovou. Spotrebltelske

spory nebylo mozno jiz v CR v rozhoddim Fizeni prOJednavat a rozhodovat vibec.
V CR tedy nedoslo ke konstituovani zvlaétni rozhod¢i Upravy spotiebitelskych spord.®

91 KUBICEK, P.: Stale rozhodcovske sudy a priprava novej pravnej upravy rozhodcovského
konania in SUCHOZA, J., HUSAR, 1. (eds): Pravo, obchod, ekonomika IV., sbornik
védeckych praci, KoSice: Univerzita P. J. Saféarika v Kosicich, 2014, s. 541 - 546.

92 HUCKOVA, R.: Koncepéné otazky novej pravnej upravy rozhodcovského konania

v slovenskych podmienkach, in SUCHOZA, J., HUSAR, J. (eds): Pravo, obchod, ekonomika
IV., sbornik védeckych praci, Kosice: Unlver2|ta P. J. Safarika v Kosicich, 2014, s. 501 -
505.

93 CHOVANCOVA, K.: Rozhodcovské dolozky v spotrebitelskych zmluvach / Eurépske
variacie, in SUCHOZA, J., HUSAR, 1. (eds): Pravo, obchod, ekonomika IV., sbornik
védeckych praci, Kosice: Univerzita P. J. Saférika v Kosicich, 2014, s. 506 - 524.

9 HUCKOVA, R.: Rozhodcovské konanie, UPJS Kosice, 2013, 208 s.; K ochrané spotfebitele v SR viz HUCKOVA, R.:
Nové mechanizmy uplatfiovania prav spotrebitelov, Studia iuridica Cassoviensia, ¢. 1/2016, s. 36 — 45; K ochrané
spotiebitele v CR a SR viz HORACEK. T.; HUCKOVA, R.: Implementace smérnice o alternativnim feseni
spotiebitelskych sport v Ceské a Slovenské republice in SUCHOZA, J.; HUSAR, J. (eds): Pravo, obchod, ekonomika
V., sbornik védeckych praci, KoSice: Univerzita P. J. Safarika v Kosicich, 2015, s. 156 - 166.

95 STEVCEK, M.; GABRIS, T.: Reforma rozhodcovského konania v Slovenskej republike s osobitym zretelom na tzv.
obchodnu arbitraz, Justi¢nd revue €. 4/2015, s. 448 - 462.

% K tématice mimosoudniho Fe$eni spotfebitelskych spor( viz: Horaéek, T.; Etlikovad, M.; Vitova, B.; Vedl, T.; Fialova,
J.; Krejcar, N.; Novotna, M.; Némeckova, S.; Sik-Simon, R. I.; lvan&o, A: Téma: Mimosoudni Fedeni spottebitelskych
sporl, Soukromé pravo, ¢. 7 - 8/2017, s. 2 — 49.
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Stalo se tak zcela bez ohledu na to, ze pred tim byla prijata komplexni Uprava
rozhodciho fizeni pravé ve spotrebitelskych sporech.®’

Dnes se této problematice vénuje posledni novela Radu a dobihajici spotrebitelské
spory upravuje takto: Spory ze spotfebitelskych smluv mdZe rozhodovat jen
rozhodce zapsany v seznamu rozhodct vedeném Ministerstvem spravedinosti, nejde-
li o pripady, kdy strany uzavrely smlouvu o rozhodci (§ 2 odst. 3 pism. a zakona.
rozumeéjme zakona ¢. 216/94 Sb).

Pro rozhodovani pFipustnych sport pied RS pfi HK CR a AK CR pFitom zasadné plati,
e spory rozhodujici zdsadné rozhodci zapsani na listin& rozhodci RS. Rozhodci musi
byt nezavisli a nepodjati.®® O vylouceni rozhodce na zakladé namitky podjatosti, nebo
o posouzeni toho, zda k opozdéné podané namitce vedly dlvody hodné zvlastniho
ziretele, rozhoduji zbyvajici clenové rozhodc¢iho senatu. Jestlize nedojde k jejich
dohod& nebo namitka sméfuje proti dvéma nebo véem rozhodcim, rozhoduje
predseda rozhodéiho soudu ( ndmitku midze predlozit k rozhodnuti predsednictvu ).
Predseda rozhodciho soudu rozhoduje takto rovnéz o namitce podjatosti v pripadech,
ve kterych jesté nebyl ustaven rozhodci senat.

Ve vyjimeénych pripadech mize predsednictvo Rozhod¢iho soudu na z&dost nékteré
ze stran rozhodnout o zapisu rozhodce do listiny rozhodcl tzv. ad hoc, nejde-li o
jediného rozhodce (ktery by rozhodoval spor sam) nebo o predsedu senatu.

Neni-li v rozhod&i dolozce vyslovné uveden pocet rozhpdcfl nebo je-li rozhodci
dolozka v tomto ohledu neurdita, rozhoduje spor podle Radu senat slozeny ze tfi
rozhodcl. Nedohodnou-li se rozhodci v uréené lhité ode dne ozndmeni o jejich
jmenovani na predsedovi senatu, urci predsedu senatu predseda RS.

V Radu je zavedena je i moznost tzv. zvlastniho jmenovani predsedy senatu.
Ta spociva v tom, ze na zadost nékteré ze stran zasle Rozhodci soud strandm seznam
deseti rozhodcl, ze kterych ptredseda Rozhod¢iho soud hodld jmenovat predsedu
senatu. Kazda ze stran pak ma pravo oznamit jména &tyt rozhodcl, které odmita,
a predseda Rozhod¢&iho soudu nasledné jmenuje predsedu senatu z rozhodcl, ktefi
nebyli Zddnou ze stran odmitnuti. Tato zvlastni moznost je zpoplatnéna.

Rad deklaruje, Ze RS plsobi jako nezavisly organ pro rozhodovani sporl nezavislymi
a nestrannymi rozhodci. Rozhod¢i soud rozhoduje spory, jestlize jeho pravomoc
vyplyva pro dany spor:

*= z platné rozhodc¢i smlouvy uzaviené mezi stranami, nebo
* z mezinarodni smlouvy,
= ajde o véc, ve které Ize rozhod¢i smlouvu uzavrit.

Rozhodovani majetkovych sporl nezdvislymi a nestrannymi rozhodci a vykon

4 7 o] . 7 v v V7 7 7
rozhodcich nalezu upravuje zakon €. 216/1994 Sb., o rozhodcCim rizeni a o vykonu
rozhod¢&ich nalezd (v Gplném znéni).

Podle tohoto zdkona se strany mohou dohodnout, Zze o majetkovych sporech mezi
nimi, s vyjimkou spord vzniklych v souvislosti s vykonem rozhodnuti a incidenénich
spord, k jejichZ projedndvani by jinak byla dana pravomoc soudu, ma rozhodovat
jeden nebo vice rozhodcl nebo staly rozhodéi soud (rozhod¢i smlouva).

9 NEMEC, R.; GLATZ, V.: Rozhod¢i fizeni, jeho specifika a vyhody, Bulletin advokacie €. 9/2018, s. 16 - 22.
% Viz MAISNER, M.: Efektivita rozhod¢iho fizeni, Bulletin advokacie, €. 9/2018, s. 46 — 50.



s SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023

z ZELEZNIC

Podle citovaného zdkona se rozhod¢i smlouva mize tykat i vdech spord, které by v
budoucnu vznikly z urcitého pravniho vztahu nebo z vymezeného okruhu pravnich
vztahl (rozhod&i dolozka). Jde o okruh velmi Siroky.

Rozhod¢i smlouvu (rozhodc¢i dolozku) vsak lze sjednat jen ve vécech, o nichz by
ucastnici mohli uzavrit smir.

Arbitrabilita v ceském pravnim fadu ma zasadné objektivni charakter vymezeny
tfremi zakladnimi podminkami, které musi byt splnény kumulativné. Musi jit o spor
mezi stranami rozhodc¢i smlouvy, takovy spor musi mit majetkovy charakter a strany
mohou o predmeétu sporu uzavfit smir.°® Obé strany sporu, resp. budouciho sporu,
musi v rozhod¢i smlouvé vyslovit souhlas s tim, aby jejich spor nebyl feSen a
rozhodovan obecnymi soudy, ale rozhodci ad hoc nebo rozhodc¢imi soudy.°

Standardem pro rozhodovani sporl cestou rozhodé&iho Fizeni je i nadale nejen oblast
. 7 4 . . 7 Ié 7 o 7 . . 7
vhitrostatnich, ale i mezinarodnich obchodnich vztahu. Spor, ktery je veden v jiném

jazyce nez Ceském, popr.slovenském se nepovazuje za spor tuzemsky.

Rozhodli nalez je konecny a zavazny; dnem doruceni stranam nabyva ucinku
pravomocného soudniho rozhodnuti a je soudné vykonatelny.!0! Upravena je
moznost dorucovat strandm pouze stejnopis rozhodciho nalezu. Pfi vyhotoveni nalezu
podepiSi ndlez pisemné vsSichni rozhodci a tajemnik RS vyhotovi elektronicky
stejnopis. Ten je pak moZno dorucovat do datovych schranek Gcastnikd. Stejnopis
nalezu vyhotoveného v pisemné formé& mize mit listinou nebo elektronickou podobu.

Neni stanovena povinnost vyhotovovat pisemny protokol o hlasovani o rozhodc¢im
7 . v [o] v .V 7 Ié o] v
nalezu s podpisy vsech rozhodcu pro pripad odlisneho hlasovani rozhodcu. Je vsak
ponechana jako moznost. Neni-li vSak nalez pfijat jednomysiné, je to v ném uvedeno.

Rozhod¢i nédlez je exekucnim titulem vyuzitelnym pro zahdjeni exekucniho fizeni
podle platnych pravnich predpisd.

O pravomoci rozhod¢iho soudu k projednavani a rozhodnuti sporu, at uz na zakladé
namitky vznesené stranou nebo z vlastni iniciativy rozhodcl v rdmci zkoumani
podminek fizeni, rozhoduje stejné jako doposud rozhodci senat, resp. jediny
rozhodce (pokud spor projednava jediny rozhodce), ktery si mize v pfipadé potieby
vyzadat pred svym rozhodnutim stanovisko predsednictva Rozhodciho soudu k této
otazce.

V pripadé negativniho rozhodnuti rozhodc¢iho senatu, tedy pokud rozhoddi senat
dospéje k zavéru, ze pravomoc rozhodc¢iho soud neni déna, je moznost prezkumu
tohoto rozhodnuti na Zzadost jedné ze stran. Prezkum provadi predsednictvo
Rozhoddciho soudu, které napadené rozhodnuti potvrdi nebo zrusi.

Rizeni pred Rozhodéim soudem je jednoinstanéni. Strany se véak mohou
v rozhodé&i smlouvé dohodnout, Ze rozhodé&i ndlez muze byt k zadosti nékteré z nich
nebo obou prezkouman jinymi rozhodci. Stava se tak jen velmi vyjimecné. PFi podani
navrhu na prezkoumani rozhodciho nalezu se pak postupuje obdobné jako pri podani
Zalobniho navrhu.

9 Blize viz Horak, P.: Objektivni arbitrabilita - moZnost rozhodéiho fizeni, Bulletin advokacie, ¢. 9/2018, s. 23 - 25.
100 K tomu viz KINDL, M.: Na co nezapominat p¥i sjedndvani rozhod&i smlouvy, Bulletin advokacie, €. 9/2018, s. 29 -
32.

101 K této tématice blize viz REZNICEK, D.: Vykonatelnost a vykon rozhod¢ich nalez(, Bulletin advokacie, ¢. 9/2018,
s. 43 - 45,
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Jen v pFipadech uréenych zdkonem muZe pred obecnym soudem prob&hnout Fizeni
o zruseni rozhodciho nalezu.

Rad v takové véci obsahuje prislusnou Upravu (pro pfipad, kdy je vyjimec¢né zrudeno
rozhodnuti RS soudem) pro pokracovani projednavani sporu po zruseni rozhodciho
nalezu. Rozhoddi fizeni pokracuje, pokud strana po zruseni rozhodciho nalezu poda
navrh na pokra¢ovani v Fizeni do 30 dni ode dne nabyti pravni moci rozhodnuti
soudu, jimz doslo ke zruseni rozhodciho nalezu.

Uprava stanovi, e pokud se strany pisemné& nedohodnou jinak, spor znovu
projedndvaji rozhodci zu&astnéni na puvodnim projednavani sporu (s vyjimkou
rozhodce, ktery bud’ nebyl povoldn nebo nemé&l zplsobilost byt rozhodcem ve sporu,
byl-li ndlez zru$en z tohoto ddvodu). Takovy postup vyhovuje zédsaddm rychlosti a
hospodarnosti rozhodé&iho Fizeni, nebot plvodni rozhodci jsou s pfipadem sezndmeni
a strany nejsou zatizeny dalsi poplatkovou povinnosti.

V opac¢ném pripadé, tedy pokud se strany dohodnou, ze spor budou rozhodovat jini
rozhodci, hradi strany rovnym dilem nebo v poméru jimi dohodnutém novy poplatek
za projednavani sporu ve vysi stanovené sazebnikem nakladQ.

Rad obsahuje fadu daldich potfebnych ustanoveni; mj. se vymezuji Ukony
predsednictva RS a tajemnika RS.

Rad uréuje, ze _spory rozhoduji zésadné rozhodci zapsani na seznamu rozhodcl
ke dni zahajeni fizeni (na tomto seznamu je dnes na 600 kvalifikovanych rozhodcl
z Ceské republiky, Slovenské republlky102 a z Sirokého okruhu daldich statd).
V seznamu jsou zapsani renomovani odbornici ze vSech oblasti - pravnich,
ekonomickych, ale i technickych.%3

,U dobfe vedeného rozhodé¢ho soudu si Ize zlistiny rozhodcl vybrat
procesné zdatného a odborné znalého rozhodce, ktery rozumi problematice
predmétného sporu, a bude tedy dobrym arbitrem. ™ Proto existuji presvédceni, ze
stalé rozhod&i soudy jsou tim nejlepdim mistem pro Fedeni obchodnich sport.104

PFi vykonu funkce jsou rozhodci nezavisli a nevystupuji nikdy jako zastupci kterékoli
strany. Prijeti funkce rozhodce musi byt pisemné. Spor rozhoduje rozhodci senat
slozeny zasadné ze tfi rozhodcl, nebo pokud se o tom strany dohodly, jediny
rozhodce. Neni-li stanoveno jinak, vztahuji se ustanoveni Radu o rozhodcich a
rozhodcim senatu i na jediného rozhodce.

Vzhledem k Setieni ndkladl stran mda vyznam i ustanoveni Radu o mistu konani
ustnich jednani. Pravidelnym mistem konani Ustnich jednani je sidlo RS, kterym je
Praha. Se souhlasem tajemnika RS vydanym na zakladé dohody stran nebo na
zakladé podnétu rozhodciho senatu v pripadé, Ze se strany na misté konani Ustniho
jednani nedohodly, muUze rozhod&i senat rozhodnout o konani Ustniho jednani na
jiném misté Ceské republiky nebo v zahranic¢i. Souhlas tajemnika a rozhodnuti
rozhodciho senatu se nevyzaduje, ma-li se fizeni konat ve stalém sudisti nebo v
jednacim mistu rozhodciho soudu, napr. zacasté v Brné nebo Ostravé. Ujednani o
konani ustniho jednani v jiném misté nez vsidle RS je casto vyuzivano;
Ize predpokladat, ze tomu tak bude i nadale.

102 NapfF. ze Slovenské republiky mj. i profesofi: Mult.Dr.h.c. prof. JUDr. M. Mamojka, CSc., prof. JUDr. J. Husar,
CSc., prof. JUDr. J. Suchoza, DrSc.

103 \/iz rozhovor A. J. Bélohlavka s M. Karfikovou in Bulletin advokacie &. 9/2018, s. 11 - 13.

104 Rozhovor A. J. Bélohlavka s V. Horaékem in Bulletin advokacie &. 9/2018, s. 14 - 15.
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Ustanoveni R&du upravuji i postup v Fizeni a jazyk, ve kterém se Fizeni kona.
Rozhodci postupuji v fizeni zdsadné takovym zplUsobem, ktery povazuji za vhodny,
tak, aby pri zachovani rovného postaveni stran a pfi poskytnuti stejné prilezitosti
k uplatnéni prav vSem stranam byl bez zbytecnych formalit zjiStén skutkovy stav véci
potiebny pro rozhodnuti sporu. Rizeni se kona v cestiné popf. ve slovenstiné, pokud
se strany pisemné nedohodly jinak. Je-li vSak tato dohoda uzavrena az po zahajeni
fizeni, nejsou ji rozhodci vazani.

Veskeré pisemnosti musi byt zasadné predlozeny v takovém poctu, aby kazda ze
stran, kazdy c¢len rozhodciho senatu a sekretariat RS méli po jednom vyhotoveni.
Toto neplati v pripadé, Ze strana dodala RS dokument ze své datové schranky do
datové schranky RS anebo prostrednictvim verejné datové sité na elektronickou
adresu RS s elektronickym podpisem zalozenym na kvalifikovaném certifikatu sluzeb
(uznavany elektronicky podpis).

RS resi spory podle hmotného prava, jimz se predmét sporu Ffidi, a v obchodnich
vécech téz s prihlédnutim k obchodnim zvyklostem.

Spor mtize byt rozhodnut podle zasad spravedlInosti, avsak jen tehdy, jestlize
k tomu strany rozhodce vyslovné povérily.

Velmi vyznamnou otdzkou je dorucovani. Pisemnosti ve sporu zasild RS primarné do
datové schranky pfijemce. Jiné zplsoby doru¢ovani se pouziji pouze v pfipadé, Ze
prijemce nema zfizenu datovou schranku a v dalSich vymezenych pripadech. Pri
doruceni do datové schranky lIze uplatnit fikci doruceni zasilky po uplynuti 10 dng,
ode dne, kdy byla pisemnost doru¢ena do schranky. Jestlize se uréenym postupem
nepodafilo dorucit strané na jeji posledni zndmou adresu, miZe ji pfedseda RS
ustanovit osobu povérenou k prijimani pisemnosti.

Rad dale upravuje otazky preruseni Fizeni , navraceni v prededly stav , zajisténi
dikazl a predbé&znd opatfeni , Uast vedlejsich Gcastnikd a Ukony pfedsednictva,
predsedy a tajemnika. Neni-li stanoveno jinak, plati ustanoveni Radu o fizeni pred
rozhod¢im senatem primérené i pro Ukony predsednictva, predsedy nebo tajemnika
RS.

Rozhodci fizeni je zahajeno dnem doruceni zaloby RS, nevyplyva-li z mezinarodni
smlouvy, kterou je Ceska republika vazana, néco jiného . Podminkou pro projednani
Zaloby je zaplaceni poplatku za rozhoddi fizeni (pfip. pausalu na spravni naklady) ve
spravné vysi podle hodnoty predmétu sporu.

Je pritom uréen minimalni obsah zalobniho navrhu a téz je urceno, ze Zalobni navrh
musi byt podepsan opravnénou osobou.

Zalobce je povinen uvést v zalobé hodnotu sporu . To plati i v piipadech, kdy
uplatnény narok nebo jeho ¢ast ma nepenézitou povahu. Hodnota predmétu sporu
se zadadné urcuje:

= vymahanou c¢astkou, jde-li o Zalobu o penézité pInéni;

= hodnotou vymahané véci, jde-li o zalobu o vydani véci;

» hodnotou pfedmétu pravnich vztahl v okamZiku podani Zaloby, jde-li o Zalobu na
urceni, zda tu pravni vztah nebo pravo je, ¢i neni, nebo o Zalobu o nahrazeni
projevu vdle stran;

= v ostatnich pfipadech zejména na zdkladé Udajl, které ma zalobce k dispozici.

Strany sporu tim, Ze pfijimaji rozhod¢i dolozkou, uzavienou ve vzajemné shodé,
prislusnost rozhodce (rozhodciho soudu) projednat a rozhodnout spor musi pocitat
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s tim, Ze pfi Fizeni nebudou aplikovana vsSechna pravidla jinak platnd pro
kontradiktorni Fizeni v civilnich vécech pred soudy, a Ze respektovani vsech
procesnich pravidel pro dokazovani pred soudy neni v podobé Fizeni rozhodc¢iho ani
mozné, ani vhodné.

Zakladni kategorii dikaznich prostfedk( jsou dikazy listinné, které s ohledem na
povahu sport ze smluv, které jsou v rozhod&im tizeni projednavany, jsou vétsinou
dostacujici k prokdzani skutkovych tvrzeni stran. Zakon ostatné stanovi, ze dikazy
vyslechem Uc&astnikl, svédk{ ¢&i znalcd - tedy druhy dikaznich prostfedkd v civilnim
fizeni pred soudy zcela bézné a mozno fici zasadni — mohou rozhodc¢i soudy provadét
pouze tehdy, jestlize se uvedené osoby k fizeni dobrovolné dostavi a poskytnou
vypovéd. Také jiné dlkazy mohou provadét jen tehdy, jsou-li jim poskytnuty.
PFi¢inou této specifické Upravy prib&hu dokazovani je okolnost, Ze k provedeni svych
UkonU nedisponuje rozhodce ani rozhodé¢i soud statni donucovaci moci k nafizeni.
M{ze se nicméné stat, e provedeni nékterého dikazu se ukdZe v pribé&hu Fizeni jako
nezbytné pro zjisténi skutkového stavu.

Obecné i pro rozhod¢i Fizeni plati, Ze jako dikaz je mozno pouzit vée, co mize
vérohodné prokazat skutkové Ci pravni okolnosti véci, tj. toho, co je predmétem rizeni
nebo co z pohledu rozhodcd muzZe takové okolnosti prokdzat. PFimérené pouziti
obcanského soudniho rfadu (o.s.r.) je bude v daném pfipadé mozné. Skutecnosti
ovéem zUstavd, ze nepljde o postup podle ob¢anského soudniho fadu, nybrz mize
jit pouze o obdobu takového postupu, kdy Uprava v o.s.f. slouzi spiSe jako voditko.
Véechny tyto dikazy véak musi byt poskytnuty rozhodcim dobrovolné.105

Zpusob provadéni dikazl v rédmci rozhod¢&iho fizeni je v kompetenci rozhodcd. Jsou
to rozhodci, ktefi rozhoduji, zda budou ¢teny dokumenty, slyseni svédci ¢i provadény
a zkoumany jiné dlkazy. Pfi tomto rozhodovani musi rozhodci vzdy brat v Gvahu
naklady celého rozhod&iho Fizeni. Od rozhodcl se nevyzaduje provadét vlastni
vySetfovani. Je de facto na uvaZeni samotnych stran, jaké dikazy predloZi na
podporu své argumentace s ohledem na predlozené naroky Ci vznesené namitky.
Rozhodci hodnoti dikazy podle svého vlastniho ptfesvédéeni a na zakladé tohoto
presvédéeni vynasi své rozhodnuti. Dikazy, které posuzuji, zahrnuji také svédectvi
a posudky znalcq.

Rad dale mj. upravuje i zpétvzeti zaloby . Je zde respektovadna zésada dispozice
s navrhem. Do skonéeni rozhodé&iho fizeni mize vzit Zalobce Zalobu zpét, a to z&asti
nebo zcela. Je-li Zaloba vzata zpét, rozhodc¢i sendt zcela, popf. v rozsahu zpétvzeti
Zaloby, rozhodci fizeni zastavi. Jestlize ostatni Ucastnici se zpétvzetim zaloby z
vaznych ddvodl nesouhlasi, mGze rozhod&i senat rozhodnot, ze zpétvzeti zaloby neni
ucinné. Senat pak pokracuje v Fizeni.

Strana zalovand ma pravo v ramci pripravy na projednani sporu podat zalobni
odpovéd, predlozit své dikazy k prokadzani svych tvrzeni a oznamit jméno a ptijmeni
rozhodce, kterého si zvolila, nebo pozadat, aby jmenovani rozhodce proved| za néj
predseda RS.

V pripadé zaniku funkce rozhodce v pribé&hu fizeni je ta ze stran, kterd méla pravo
tohoto rozhodce jmenovat, opravnéna jmenovat nového rozhodce, a to i v pfipadé,
7e rozhodce byl plivodné jmenovan predsedou rozhodé&ho soudu. Nové jmenovany
rozhodce vstupuje do fizeni ve stavu k datu pfrijeti funkce rozhodce. Zména v osobé
rozhodcl v prib&hu Fizeni neni diivodem pro zménu predsedy rozhodé&iho senatu.

105 B|ize viz mj. JANKU, M.: Rozhodéi fizeni, Alternativni zptisoby feseni spord, VSFS, 2015, 143 s.
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Rad kromé uUpravy o vyloudeni rozhodce pro podjatost, obsahuje i ustanoveni o
nahrazeni rozhodce pro necinnost.

Upravena je i problematika pfipravy projednani sporu rozhodc¢im senatem . Rozhodci
senat provéri stav sporu k projednani a shleda-li to nutnym, ucini doplfujici opatreni
k ptipravé projednani sporu, zejména si vyzada pisemna stanoviska, dikazy a dalsi
dopliiujici pisemnosti a stanovi k tomu pfiméFené Ihity. Rozhod¢&i sendt musi téz
sledovat, zda u nékteré strany nedoslo k zahajeni insolvencniho fizeni.1®

Pokud jde o samotna procesni pravidla, doznala tato ustanoveni R4dU postupné spise
zpresnéni nez zasadnich zmén.

Spor se zasadné projednava v neverejném jednani a strany si mohou dohodnout, Ze
rozhoddi senat rozhodne spor bez Ustniho jednani na zakladé pisemnosti.

Rad téz umoiﬁuje urychlené Fizeni. Pro urychlené fizeni jsou stanoveny
podmlnky vC. zvysene poplatkové povmnost| a zkracovani nékterych podminujicich
IhGt uréenych Radem obecné. Urychlené Fizeni pii zvldstni poplatkové povinnosti je
obvyklé i u rozhodgich soudt v jinych zemich.10?

Pro rozhodci fizeni je pak vyznamné a typické vedeni stran k vyreseni sporu smirem.
Rozhodci senat je podle okolnosti pripadu opravnén vyzvat v kazdém stadiu Fizeni
strany k uzavreni smiru a uvést navrhy, doporuceni a podnéty, které podle jeho
nazoru mohou pfispét k jeho uskute&néni. Uzavieni smiru se ve znaéném poctu sporl
dari.

Rad upravuje i skonceni fizeni a vydani rozhodc¢iho nalezu a feSi i vyhlaseni
rozhodciho nalezu a prip. doplnéni a opravu rozhodciho nalezu.

Ve stanovenych piipadech se zastavuje rozhod¢i fizeni bez vydani nélezu. Rizeni se
skonci vydanim usnesenim ( napfr.o zastaveni fizeni ).

Soucasti pravidel rozhodcich soudil jsou i pravidla o nakladech rozhodciho
Fizeni a sazebnik naklad.

Vyslovné je zakotvena zédsada, Ze Usp&%né strané se ptiznava nahrada nakladu
rozhodciho rizeni (v pripadé ¢astecného Uspéchu podle poméru priznané a zamitnuté
¢asti naroku) a pokud jde o naklady pravniho zastoupeni, prfiznavaji se (kromé
odlvodné&nych pFipadl, ve kterych se nepfizndvaji) nahrady podle zvlastniho
predpisu, kterym je advokatni tarif, pokud se strany pisemné nedohodnou jinak.

Poplatky Ci pausaly na spravni naklady, které byly uhrazeny na zakladé Radu, se
stranam vraci pouze v pripadé, Ze je tak Radem vyslovné stanoveno; v ostatnich

pripadech se nevraci, a to bez ohledu na to, kdy a za jakych okolnosti bylo Fizeni
ukonceno.

r ~
Zaver
Ustanoveni o vztazich, jez se tykaji uplatnéni prava u soudu, soudniho Ffizeni nebo soudniho
rozhodnuti se pouzije pfimérené i pro uplatnéni prava pred rozhod¢im soudem (rozhodcem),

106 K t&mto otazkam viz zejména BELOHLAVEK, A. J.: Rozhod¢i fizeni versus insolvenéni fizeni z pohledu prava EU,
Obchodnépravni revue ¢. 6/2018,s. 161 - 1787 a ¢. 7 - 8/2018, s. 193 - 209.

107 pOBIAS, P.: Standardy rozhod¢iho Fizeni v novych fadech mezinarodnich rozhodéich soud(, Obchodni pravo &.
12/2014, s. 514 - 524.
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pro rozhodci Fizeni nebo rozhodc¢i ndlez, jestlize se opiraji o platnou rozhodc¢i smlouvu
(rozhodci dolozku).

Z&sadni kategorii dikaznich prostfedkl jsou dikazy listinné, které s ohledem na
povahu sporl ze smluv, které jsou v rozhod&im Fizeni projedndvany, jsou vétsinou
dostacujici k prokdzani skutkovych tvrzeni stran. Zakon stanovi, Ze dlkazy
vyslechem G¢&astnikl, svédku & znalcl mohou rozhodé&i soudy provadét pouze tehdy,
jestlize se uvedené osoby k fizeni dobrovolné dostavi a poskytnou vypovéd. Také jiné
dikazy mohou provadét jen tehdy, jsou-li jim poskytnuty.

Rozhoddi Fizeni pfed Rozhod¢im soudem ma svoje misto v soukromém pravu. Stalo
se vyhledavanou alternativou k Fizeni pfed obecnymi soudy. Strany sporl se na
Rozhodci soud obraceji i opakované a nejcastéji ocenuji rychlost projednani, volbu
jazyka Fizeni, profesionalni administraci sporu, moznost vybé&ru rozhodcl podle
potfeb kazdého sporu a bezproblémovou vymahatelnost rozhodciho nalezu v Ceskeé
republice i v signatarskych zemich Umluvy o uznani a vykonu cizich rozhod¢ich nalezd
z roku 1958.

Existuji vSak i nékteré prekazky, které mohou branit efektivité v rozhod&im frizeni:
zejména nedostatednd pozornost pri vybéru rozhodcli, zbyte¢nd, obsadhld a
komplikovana podani, predkladani daldich a dalSich procesnich navrhl a zneuzivani
podani ke zruseni rozhodc¢iho ndlezu soudem.!%8

Pro rozhod¢f Fizeni se jevi klicové zvoleni vhodného rozhodce (rozhodct). Dllezité je
téz jiz v prib&hu obchodniho pFipadu jeho peclivé dokumentovani a v pribéhu
rozhodciho fizeni peclivé provedeni dokazovani. Pokud nedolozi strana sporu svoje
tvrzeni FAdnymi dlkazy, nemQze byt rozhodnuto v jeji prospéch.
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4. 150 let od prijezdu prvniho vilaku Rakouské
severozapadni drahy do Prahy

Vaclav Haas19°

Anotace

4, fijna 2023 uplynulo 150 let do chvile, kdy do Prahy pfijel prvni vlak po Rakouské
severozapadni draze. Prispévek se vénuje i SirSim souvislostem pozvolného zrodu
drah v habsburském Rakousku.

Abstract

On October 4, 2023, 150 years have passed since the first train on the Austrian
Northwestern Railway arrived in Prague. The paper also deals with the wider
context of the gradual birth of railways in Habsburg Austria.

Klicova slova
Draha, Zeleznice, trat, vlak
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Rail, railway, line, train

Uvod

Ve stiedu 4. fijna 2023 uplynulo 150 let od okamziku, kdy po odbocné trati Rakouské
severozapadni drahy prijel od Nymburka a Lysé nad Labem na nyné&jsi Uzemi Prahy
prvni vlak. Stavba odbocCky tzv. Polabské drahy, v Nymburce se pfipojujici k jiz
dokoncené hlavni trati Rakouské severozapadni drahy z Vidné pres Znojmo, Jihlavu,
Havli¢kGv Brod a Kolin do Mladé Boleslavi, se koncem léta roku 1873 chylila ke konci.
Zdrzelo se dokoné&eni koncového prazského nadrazi planovaného na misté plvodnich
méstskych hradeb na Tésnoveé. Jejich bourani v Useku kolem Pofic¢ské brany probéhlo
teprve o rok pozdéji, v Cervenci az zari 1874.

Verejnost dychtivé oCekavala otevreni trati, obzvlasté kdyz se k dokonceni blizila také
stavba dal$iho Useku, ktery napojoval na sit Rakouské severozapadni drahy Hradec
Kralové. Proto bylo rozhodnuto o zfizeni provizorniho nadrazi v administrativni
budové na Rohanském ostrové, kde se nachazela rozsahlad prazska nakladni stanice
Rakouské severozapadni drahy. Prozatimni vypravni budova a improvizované
kolejisté mély predpokladané slabé dopravé po zahdajeni provozu postacovat. Projekt
nouzovych Uprav administrativni budovy na vypravni budovu nadrazi byl predlozen
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11. zari 1873 a jiz o 11 dni pozdé&ji byl schvalen. O necelé tfi tydny pozdé;ji, 4. Fijna
1873 byla na trati z Nymburka pres Lysou na Rohansky ostrov zahajena verejna
doprava.

Provizorni prazské nadrazi, které vsSak lezelo na Uzemi sousedniho a tehdy
samostatného Karlina, bylo jednim z dlvodQ, pro¢ Rakouskd severozdpadni draha
zahajila provoz bez velkych slavnosti. Pfesto byla trat odevzdana do provozu za velké
Ucasti verejnosti. Jizdni fad pro novy Usek byl schvalen jiz 16. zari 1873. Prvni vlak
dojel do nadrazi na Rohanském ostrové v 8:30 se zpozdénim 24 minut. Ve stejny
den zacaly jezdit vlaky mezi Chlumcem a Hradcem Kralové. Na nové zeleznici mezi
Lysou a Prahou fungovaly jesté stanice Celdkovice, Mstétice, Chvaly-Pocernice (nyni
Praha-Horni Poc¢ernice) a Vysocany (nyni Praha-Vysocany). Dokoncenim trati vzniklo
treti (a posledni) Zzelezni¢ni spojeni Vidné s Prahou.

Zahajeni provozu na trati z Nymburka do Prahy predchazelo nékolik zajimavych
udalosti v d&jindch nadich Zeleznic, s nimiz mize byt zajimavé se podrobné&ji
seznamit, nebot u nich Ize nalézt urcité paralely s ryze sou¢asnym vyvojem. Pojdme
nahlédnout do historie pred vice nez 150 lety, kdy postupné vznikala zakladni kostra
nyn&jéi Zelezniéni sité. Jist& neni nezajimavé, e nékteré pro tuto trat dllezité
udalosti se udaly mnoho let pred jejim vznikem a tykaly se primarné Zeleznic a oblasti
vzdalenych aZ stovky kilometrl daleko. Nejen v historii Zeleznic véak mnohdy plati,
Ze vSechno souvisi se vSim a historie se ¢asto opakuje....

1. Déjstvi prvni: Soukromé vs. statni zeleznice

Kdyz v roce 1776 zkonstruoval James Watt prvni funkéni parni stroj, zahy zacali
vynalezci premyslet o jeho vyuziti pro uUcely dopravy. V roce 1808 predvedl
v Londyné Richard Trevithick parni lokomotivu, kterd vozila po okruhu vozik
s cestujicimi rychlosti az 30 km/h. Lokomotivy zamifily nejdfive na dlini drazky a
pozdéji i na verejné zeleznice. Otec a syn George a Robert Stephensonovi
zkonstruovali parni lokomotivy pro plvodné koné&spfezni trat Stockton — Darlington,
kde byl provoz zahajen 27. zari 1827, a nasledné pro drahu z Manchesteru do
Liverpoolu, u niz byl poprvé pouzit normalni rozchod 1435 mm. Pri soutézi lokomotiv
v Fijnu 1829 dosahla Stephensonova ,Raketa™ rychlosti az 46 km/h, pri samostatné
jizdé dokonce 56 km/h. Vlaky zacaly na trati Liverpool - Manchester jezdit v poloviné
zari 1830. Z Anglie se parostrojni zeleznice Sifila na evropsky kontinent. V roce 1828
byl zahajen provoz na draze ze St. Etienne do Andrézieux ve Francii, v kvétnu 1835
z Bruselu do Malines v Belgii, vroce 1839 2z Amsterdamu do Rotterdamu
v Holandsku. V sousednim Bavorsku byla prvni trat z Norimberku do Fiirthu oteviena
v prosinci 1835, v fijnu 1838 vyjel prvni prusky vlak z Berlina do Postupimi, v Sasku
se vlaky z Lipska do Althenu rozjely v dubnu 1837 a celd trat z Lipska do Drazdan
byla oteviena v dubnu 1839.

Zelezni¢ni hore¢ka nemohla minout ani habsburské Rakousko, byt sem pfichod
nového dopravniho prostiedku byl velmi pozvolny. Cechy, Morava a Slezsko patfily
spolu s Dolnim Rakouskem k hospodarsky nejvyznamnéjSim provinciim monarchie,
coz inspirovalo profesora videriské polytechniky Franze Riepla k navrhu na stavbu
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konésprezni Zeleznice, ktera méla spojit Viden s uhelnym Ostravskem i se solnou
Hali¢i. Na druhou stranu méla mifit do pfistavu v Terstu. Pozd&ji Riepl svlj nadvrh
omezil pouze na severni vétev trati. Rakouska vladni byrokracie nebyla novym
navrhim naklonéna. Mys$lenka vSak nadchla finanénika Salomona Mayera
Rothschilda, ktery Riepla vyslal za zkuSenostmi do Anglie. V roce 1834 Riepl,
spole¢né se spolupracovnikem Heinrichem Sichrovskym uvedli v pamétnim spisu i
alternativu parostrojniho provozu. Zeleznice méla v Rakousku mnoho odpdrcl a
dvorskd komora pochybovala, Ze takovou stavbu lze provést. Cisaf Frantisek I.
zadost zamitl.

Obrat ptisel v zimé& 1835, kdy Frantiek I. zemFel a na trdn nastoupil Ferdinand I.
Postupné se zacal ménit pristup k otdzce koncesni vystavby Zeleznic. V dubnu 1835
podal Rothschildiv bankovni dim novou Z&dost o udéleni privilegia ke stavbé drahy
z Vidné pres Breclav, Prerov, Moravskou Ostravu a Bohumin do Hali¢e. Dne
4. brezna 1836 cisar vysadni privilegium podepsal. Kromé hlavni trati z Vidné do
Bochnie byly koncesovany odbocky do Brna, Olomouce, Opavy, Bialska-Biaté a k
solnym skladiim ve Dworech, Véli¢ce a u Bochnie. Cisaf souhlasil s ndzvem Severni
draha cisare Ferdinanda.

Stavba byla zahajena v dubnu 1836 v Useku z Floridsdorfu do Wagramu. Prvni
zkuSebni jizdy probéhly v listopadu 1837. Prestoze videnské nadrazi Severni drahy
jesté nebylo dokonceno, mohl 6. ledna 1838 vyjet prvni ,zabavni" vlak do Wagramu.
Stavba pokracCovala smérem na jizni Moravu. Doprava mezi Wagramem a
Durnkrutem byla zahajena 9. kvétna 1839 a jen o necely mésic pozdéji, dne
6. ¢ervna 1839 prijel prvni vlak do Breclavi. Soubézné s vystavbou dolnorakouského
Useku se od Cervence 1837 pracovalo i na odboc¢né trati z Breclavi do Brna. Dne
11. listopadu 1838 mohlo Brno privitat prvni lokomotivu ,Moravia® jezdici zde pfri
zkusSebnich jizdach. V sobotu 15. prosince 1838 probéhla prvni slavnostni jizda z Brna
do Rajhradu pro pozvané hosty. Nesnaze s dodavkami kolejnic zahajeni provozu na
trati odsunuly na pristi rok, a tak Usek z Breclavi do Brna byl otevien 7. Cervence
1839.

Prace na hlavni trati Severni drahy cisare Ferdinanda pokracovaly. Jiz 1. kvétna 1841
zacaly jezdit vlaky z Breclavi do Uherského Hradisté (nyni stanice Staré Mésto u
Uherského Hradisté). V prvni zarijovy den téhoz roku byl provoz mozny do Prerova a
17. Fijna 1841 byla na Zelezni¢ni sit pfipojena Olomouc. Dalsi rozvoj sité Severni
drahy cisafe Ferdinanda jiz nebyl tak rychly. Spolecnosti dochazel kapital, nebot
vystavba se proti ptedpokladdim prodraZila. Od 15. srpna 1842 mohly vlaky jezdit do
Lipnika a prace na dalsim uUseku do Bohumina byly zahajeny az v kvétnu 1844 a
doprava zde mohla byt zapocata 1. kvétna 1847. Od zari 1848 byl Bohumin propojen
s pruskou zeleznicni siti a pres Prusko i s Krakovem. Pfimého spojeni s Krakovem se
Bohumin dockal 1. bfezna 1856, odbocka ze Svinova do Opavy byla uvedena do
provozu 17. prosince 1855.

Pouze nékolik mésich po udé&leni privilegia k vystavb& prvni lokomotivni Zeleznice
z Vidné do Halice se objevily navrhy na spojeni hlavniho mésta monarchie Vidné
s centrem Cech Prahou. Prvni zazadal o udéleni privilegia ¢esky prisezny zemsky
advokat doktor Vaclav Lichtner. Kone¢né rozhodnuti obdrzel az v ¢ervnu 1838.
Projednani zadosti zfrejmé brzdila vlivna spolecnost Severni drahy cisare Ferdinanda,
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kterd méla rovnéz zajem o prezkoumani mozného spojeni mezi dvéma vyznamnymi
meésty. Pozdéji se objevil jesté treti ,ndvrh" redaktora listu Wiener-Zeitung Josefa
Karla Bernarda propagujiciho vedeni trati z Vidné pres Ceské Budé&jovice a Gdolim
VItavy do Prahy. O stanoviska k vybéru mozné trasy byli pozadani hrabé Chotek jako
predstavitel Ceské zemé a guvernér Moravy a Slezska hrabé& Ugarte. Chotek
doporucil Severni drahou Ferdinandovou prezkoumany smér z Brna pres Jimramov
a Litomysl do Udoli Labe a pres Kolin do Prahy. Trasa vedla lidnatym, Urodnym
a primyslovym krajem. Vyznamna mésta Poli¢ka, Vysoké Myto, Pardubice, Hradec
Kralové a Kolin by zarucila Cily osobni i nakladni provoz. Moravskoslezsky guvernér
Ugarte se rovnéz priklanél k vedeni trati z Brna. Daval prednost z hlediska trasovani
vyhodnéjéimu sméru pres Tisnov, Zdar a Caslav. Proti rovnéZ zvaZované trase
napojené na Severni drahu cisare Ferdinanda v Olomouci namital predevsim
opomenuti Brna, nevyhodnou zajizdku i pohranicni polohu.

Vysledek ¢ervencového projednani v roce 1840 znél jednoznacné: Trat z Vidné do
Prahy ma vést pres Brno. Bylo ale zfejmé, ze tim nebylo feCeno konecné rozhodnuti.
Trasa z Brna kladla odbornikim Severni drahy Ferdinandovy takové obtize, Ze byli
nuceni hledat nové trasy, které by soucasné nekonkurovaly Lichtnerovu navrhu. Pri
podrobném zkoumani se rozhodli pro trat z Olomouce pfes Zabreh a Pardubice, ktera
byla o 3 mile (cca 23 km) kratSi nez trasa zdarska, prekonavané rozvodi bylo
poloZeno nize, nebot hieben Ceskomoravské vrchoviny obchazela ze severu mezi
Vysocinou a Jeseniky, coz se projevilo nizSimi sklony i mirnéjSimi oblouky. Zasadni
bylo snizeni stavebnich nakladl, protoZe Severni draha cisafe Ferdinanda zacinala
mit financni tézkosti. VycCerpavala ji prodrazujici se vystavba hlavni trati smérujici do
Slezska, nemalé Castky byly investovany do trasovacich praci na Zeleznici do Prahy.
Poméry na penéznim trhu se zhorSily a vhodny okamzik pro upsani stavebniho fondu
byl promeskan. Proto 26. srpna 1841 upozornilo reditelstvi spolecnosti vSeobecnou
dvorskou komoru, Zze dréhu do Prahy mize stavét pouze v ptipadé&, Ze statni sprava
uzna jeji dllezitost formou finanéni podpory stavby a udélenim zaruky vynosu ze
stavebniho kapitalu, ¢imz mélo byt pripadné riziko podnikani pfeneseno na stat.

To se jiz o slovo stale vice hlasilo doporuceni prevzit vystavbu hlavnich drah statem.
Nejvy$si Urady stile nemély vyreSenou otazku, jakym zplsobem zajistit vliv statni
spravy na rozhodovani o sméru hlavnich Zelezni¢nich trati. Otazka statnich drah se
poprvé resila hned na samotném pocatku zelezni¢niho podnikani v Rakousku. Stat se
v zaleZitosti stavby konésprezky z Ceskych Budé&jovic do Lince rozhodl nebyt
prikopnikem nevyzkou$eného podniku a ponechal iniciativu soukromému kapitalu.
V zari 1824 se vydanim privilegia vzdal zasahovani do stavby a provozu drahy. Kdyz
podnik upadl do finanénich problém( a spolenosti hrozil bankrot, povazovali to
vladni ¢&initelé za dikaz své proziravosti.

V roce 1835 bylo feSeni otazky vlivu statu na vedeni trasy a zelezni¢ni podnikani
prohloubeno pfi projednavani zadosti o privilegium ke zfizeni zeleznice z Vidné do
Bochnie. Dvorni stavebni rada navrhl, aby Zadatel doplnil Zadost o podrobné
technické Udaje tykajici se trasy i Udaji o predpokladané prepravé zbozi. Povazoval
za nutné, aby krajské urady trasu planované zeleznice prosly a projednaly jeji vedeni
s majiteli dotéenych pozemkl. Zpoc&atku rakouské vladé postacovalo udélovat
koncese pro zelezni¢ni podnikani pripad od pripadu, podle individualnich podminek.



s SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023

z ZELEZNIC

V té dobé& na evropské pevniné pod vlivem dobrych vysledkd anglické drahy Liverpool
- Manchester nastal boom Zelezni¢niho podnikani. Rakouska vlada dostavala stale
vice zadosti o udéleni privilegia. Cisaf proto 27. Unora 1836 nejvysSimu kancléfi
hrabé&ti Mitrovskému nafidil, aby ve spojené dvorské kancelafi za Ulasti zastupcl
vSeobecné dvorské kancelare a dvorské vale¢né rady projednali, kterymi sméry by
mély byt Zeleznice v Rakousku z obchodnich i vojenskych ddvodd budovany, v jakém
poradi a za jakych podminek by mély byt tyto drahy povolovany.

Podklady vypracoval dvorni rada Vilém Drossdik, ktery v pamé&tnim spisu o zplsobu
zfizovani drah v budoucnosti mimo jiné uznaval velké vyhody Zeleznice oproti
silnicim, a to v oblasti hospodarské, primyslové i obchodni. Pfesto nepokladal za
vhodné, aby dréhy budoval stat. Zelezni¢ni ¢innost rozdéloval na &ast technickou
(zfizovani a udrzovani drahy) a obchodni (porizeni vozidel, lokomotiv a provoznich
zarizeni, vlastni provoz, styk s cestujicimi apod.). Z dnesniho pohledu délil ¢innosti
na spravu zelezni¢ni dopravni cesty a na cinnost dopravce. Po technické strance
povazoval Zeleznice za vysSSi druh silnic, provozni podminky vsSak byly zcela jiné,
nebot se vzhledem k nutnosti obstarani specialnich vozidel pro provoz na draze
nepredpokladala moznost neomezeného pfristupu verejnosti na zeleznice. Obdobou
mélo byt provozovani posty, kde stat pfenechdval provoz postmistrim. Teprve po
konsolidovani situace, Uplném oddéleni stavby a provozu zeleznic a takovém
zorganizovani provozu, aby mohl drahu pouzivat kazdy svym vozidlem, mél vystavbu
a udrzbu zeleznic prevzit stat, stejné jako tomu bylo u silnic. Toto oddéleni bylo
uskutecnéno po roce 1841 stavbou hlavnich drah statem, kdyz byl provoz na nich
pronajiman soukromym spole¢nostem. Razné byla odmitnuta Drossdikova myslenka
na pFistup jednotlivcl na drahu.

Vysadni smérnice se vztahovaly pouze na drahy urcené pro verejny provoz. Bylo
zapotrebi nejdrive ziskat predbézné povoleni k provedeni pripravnych praci a teprve
po predlozeni detailnich podkladi byla povolena stavba. Volby sméru a pofadi
vystavby drah byly ponechany podnikatelim a jejich Usudku o vynosnosti drah. Byl
stanoven vztah drahy k jinym subjektim, mj. povinnosti vi¢i armadé a posté, které
nebyly rozsahlé. Otazka konkurence byla vyreSena vyloucenim povoleni stavby jiné
drahy mezi stejnymi koncovymi body, pokud by nevedla pres nova, obchodné
dileZitd mista. Stavebnikovi bylo (po velkych diskuzich) ptit¢eno vyvlastfiovaci pravo
pro vSechny potfebné pozemky na stavbu Zzeleznice a souvisejicich zarizeni.
Stanoveni cen jizdného a prepravného bylo vylu¢né na podnikatelich, pouze pokud
by Cisty vynos drahy prekrocil 15 %, méla statni sprava moznost pozadovat snizeni
tarifl. Po uplynuti privilegia (obvykle po 50 letech) mély Zeleznice (po vzoru silnic)
prejit zdkonem do vlastnictvi statu. To se tykalo pouze pozemkl a vlastni stavby,
nikoli provoznich zafizeni.

Schvéalené smérnice ponechavaly volbu sméru a potadi vystavby Zeleznic plné na vdli
jednotlivych podnikatelld. Bylo zfejmé, Ze dllezité zajmy stitu se ne vzdy musi
shodovat s komerc¢nimi pozadavky, nékdy se mohou doplfiovat, avSak mnohdy si
budou odporovat. Zelezni¢ni referent dvorské kanceldfe Drossdik zacal po
zkuSenostech ze zahranic¢nich cest ménit nazor na statni politiku v oblasti vystavby
Zzeleznic. Myslenku statnich drah hajil nejvyssi kanclér hrabé Mitrovsky, ktery se
6. prosince 1837 v prednesu cisari primlouval za jejich zfizeni. Argumentoval
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nutnosti stavét i zdanlivé nevynosné drahy, které by byly pro stat ddleZité nepfimym
a nevyd¢islitelnym ziskem, vzestupem narodni dopravy, obchodu a primyslu. Nebylo
systémové, aby soukromnici budovali pouze vynosné dil¢i Useky drah a vystavbu
obtiznéjsich a nakladnéjsich trati ponechali statu.

Dalsi pfilezitost k posunu myslenky vzniku statnich drah poskytlo cisarské rozhodnuti
z 19. ¢ervence 1840 o zfizovani a stanovach zelezni¢nich akciovych spolec¢nosti.
Cisar v ném udélil nejvyssimu kancléri prikaz, aby vypracoval posudek reSici zajisténi
vlivu statni spréavy na budovani Zeleznic podle pozadavkl vnitrostatni i mezindrodni
dopravy, se zfetelem na politické a vojenské otazky. Prace se ujaly spojena dvorska
kancelar a vSeobecna dvorska komora, které vypracovaly prvni navrh sité hlavnich
trati v Rakousku. Z Vidné se mélo rozbihat Sest hlavnich Zeleznic. Prvni méla vést
severozapadnim smérem do Brna, kam vystavba Severni drahy Ferdinandovy
dospéla jiz v Cervenci 1839, dale do Prahy a saskych Drazdan, kde se méla pripojit
na drdhu Drdzdany - Lipsko a na dal$i trati do Magdeburgu, Berlina, Stétina
a Hamburku. Druha hlavni zeleznice byla navrzena v trase postupné dokoncované
Severni drahy Ferdinandovy do Bochnie, odkud méla pokracovat do HaliCe a pres
Lvov navazat na polskou drahu do Varsavy. Treti tepna by zamifila na jihovychod, do
Videnského Nového Mésta (koncové stanice budované drahy vidensko-rabské)
a odtud do vyznamného piistavu Terst. Ctvrtd trat méla z této drahy odbodit
jihozapadnim smérem do Benatek, kde by se pripojila na Zeleznici do Milana, ktera
méla byt prodlouzena do Janova. Tim méla byt Vider propojena s dlleZitymi pFistavy
na severu (Hamburk, Stétin) i jihu (Terst, Janov). Pata trat méla sméfovat z Vidné
pres Pedt (Budapest) na Balkan, k Usti Dunaje do Cerného more. Posledni, Sestd
hlavni trat méla spojit rakouskou metropoli, podél Dunaje a pfes Linec do Bavorska.
Shoda panovala i v otazce, ze plného uzitku by bylo dosazeno pouze pokud na hlavni
traté budou napojeny dalsi regiony pomoci odbo¢nych a spojovacich drah.

V nejdulezitéjsi otdzce se oba spolupracujici orgdny neshodly. Spojend dvorska
kancelaF byla spokojena s dosavadni soustavou soukromého podnikani
usmeérnovaného na statem preferované sméry. Oproti tomu vSeobecna dvorska
komora vedena Karlem Fridrichem Kilibeckem prosazovala budovani drah statem.
Kibeck argumentoval, ze dokud budou drahy vynosné, bankovni domy financujici
stavbu a Cerpajici jejich vynosy budou podporovat soukromé zelezni¢ni podnikani. Az
prijde fada na vystavbu nevynosnych trati, zaCnhou se doZadovat jejich zfizeni po
statu. Také dvorska valec¢na rada dospéla k zavéru, ze hlavni sméry navrhovanych
Zeleznic jsou vojensky uziteCné. Tyto zavéry byly 8. brezna 1841 predlozeny
k cisarskému rozhodnuti.

Mezitim doslo k udalostem, které Zadaly Uplnou zménu statni zeleznic¢ni politiky.
Zelezni¢ni horecka v Evropé pod dojmem nepfiili§ priznivych finanénich vysledkd
prvnich soukromych podnikl opaddvala a Rakousko nebylo vyjimkou. Soukromé
spolecnosti se zacaly dozadovat statni pomoci. Karel Kiibeck byl povéren Ukolem
zpracovat podminky poskytnuti statni zaruky Zelezni¢nim spole¢nostem. V dikladné
analyze upozornil na rizika nepredvidanosti financniho dopadu prevzeti statni zaruky
v podobé zaruceni minimalniho priméreného ro¢niho zisku drah. Zejména myslenka
volné konkurence se u zeleznic jevila jako primé mrhani financnich i pracovnich
prostfedkl a popfenim strategického plédnovani. Kilbeck pro statni spravu Zadal
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napfiklad pravo na urcovani sméru novych trati podle vypracovaného planu,
prizpUsobeni jiz povolenych Zeleznic tomuto plédnu, prevzeti vrchniho vedeni
a kontroly technickych organd, praci a provozu drah statnim generalnim feditelstvim,
spojeni vSech dosavadnich spolecnosti v jednu ¢i vrchni vedeni administrativnich
zalezitosti statni financni spravou.

Dne 16. ¢ervna 1841 cisar Kiibeckovi pfislibil zdsadni souhlas. Zaroven nejvyssimu
kancléfi hrabéti Mitrovskému nafridil projednavat vsechny Zzelezni¢ni otazky vzdy
nejdfive s prezidentem dvorské komory Kiibeckem. Navrhované feSeni mélo byt
projednano s zelezni¢nimi spoleCnostmi, které nejevily zdjem o slu¢ovani i
podfizovani se statnimu zajmu a vrchnimu vedeni statni spravy. Na druhé strané bylo
nutné rychle vybudovat hlavni drahy, které byly zapotfebi nejen pro naplnéni
vnitfnich potfeb monarchie, ale i s ohledem na stav budovani Zelezni¢nich trati
v okolnich zemich. Rakouska zelezni¢ni sit byla velmi Fidkd a hrozilo, ze stat pfijde
o vyhodnou pozici na obchodnich cestach a prepravni proudy budou odklonény na
drahy v sousednich zemich.

Velmi citelné se tato otazka dotykala Cech, k jejichz hranicim se Zeleznice zacaly
blizit. Pfesto na pocatku roku 1841 nemeélo Rakousko dokoncenou ani jednu hlavni
trat a nebylo ani rozhodnuto o dal$i koncepci vystavby Zeleznic. Zneklidfujici byly
zpravy o rychlém postupu budovani drah v sousednich zemich, predevsim v Prusku,
Sasku a Bavorsku, coz ohrozovalo dopravni spoje monarchie. Prodlouzenim drahy
lipsko-drazdanské z Lipska na sever pres Magdeburk a Berlin do Hamburku a na jih
do Bavorska, doplnénim drahy z Frankfurtu nad Odrou do Vratislavi a se vznikem
trati z Vratislavi pres Ratibor do Bohumina k Severni draze cisare Ferdinanda
a kone¢né s vystavbou planované trati z Drazdan pres BudySin a Zhorelec do
Vratislavi mohlo byt Rakousko zbaveno centralni polohy v dopravnich vztazich
vychodu se zadpadem a jihu se severem Evropy. Viden by napojenim Severni drahy
Ferdinandovy na trat RatiboF - Vratislav ziskala pfimé spojeni s Berlinem, ¢imz by
Praha a celé Cechy byly vynechany. Prusku by se mohlo podafit prevést obchod mezi
jihem a severem mimo Rakousko, coz by poskodilo nejen Cechy, ale i Videf
a rakouskeé jizni pristavy.

Klbeck za dané situace pochopil, ze je zapotrebi urychlené zahajit stavbu hlavnich
trati. Ve zpravé cisafi dne 25. listopadu 1841 navrhl, které drahy vybudovat a zplsob
jejich vystavby. Byly navrzeny ctyri hlavni linie: z Vidné pres Prahu do Drazdan,
z Lince pres Salcburk do Bavorska, z Vidné do Terstu a z Benatek pres Milan k jezeru
Como. Kilbeck porovnaval vSsechny moznosti podpory tfi spolecnosti: Severni drahy
Ferdinandovy, drah vidensko-gloggnické a benatsko-milanské, jejichz trati ¢astecné
nebo zcela souhlasily se zamys$lenymi sméry hlavnich Zeleznic. Stat mohl rlznym
zpUsobem podpofit stavbu (plj¢kou, pFisp&vkem, prevzetim &asti akcii, zarué¢enim
vynosu atd.), vzdy by vSak investoval finance do soukromych firem, avSak bez
primého vlivu nad jejich vynakladanim. Nabizela se klicova otazka, zda nevybudovat
traté primo statem a potom provoz na nich svéfit soukromym spolecnostem.

Argumentace byla vypracovana dokonale, proto se 19. prosince 1841 cisar rozhodl
pro Kiibeck(v navrh. O &tyfi dny pozdé&ji byl cisatQv pFipis zvefejnén. Nastal prudky
odklon od dosavadni soustavy soukromych drah k soustavé smisSené (statni
i soukromé drahy). Cisar mél pripad od pripadu rozhodovat, které Zeleznice maji byt
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budovany jako statni. Jejich trasu mél vzdy urcovat stat. Pokud jiz byla stavba
v urcitém sméru koncesovana soukromé spolecnosti, mohla ji tato vybudovat, pokud
byla schopna ukol dokondit. Jinak mél tyto drahy budovat stat svym nakladem.
Stavba méla byt pronajimana soukromym stavebnim podnikateldm a provadéna za
dozoru statnich GfadQ. Provoz na stdtem vybudovanych tratich mé&l byt pronajiman
soukromym podnikateldm.

Zménéno bylo i vedeni Zelezni¢nich zaleZitosti. Rizenim statnich drah byl povéien
prezident vSeobecné dvorské komory, ktery obdrzel nebyvalé pravomoci mimo
obvyklé Gredni postupy. Vlastni zalezitosti statnich zeleznic mélo prevzit noveé zfizené
generdlni feditelstvi statnich drah, technicko-administrativni Grad podfizeny pfimo
prezidentovi dvorské komory. Spojené dvorské kancelari a ostatnim dvorskym
Uraddm zUstaly zachovany bezpeénostni Zelezniéni zaleZitosti a zavazky soukromych
podnikl ke statni spravé isoukromnikiim. Dvorskd kanceld¥ méla spravovat
zdalezitosti jiz vytvorenych soukromych drah. Méla udélovat vysady novym
spoleCnostem a dodrzovat pritom smérnici z 18. ¢ervna 1838. Vzdy si méla vyzadat
souhlas prezidenta dvorské komory, ktery mél posoudit pdsobeni podniku z hlediska
vefejnych, finanénich a dopravnich zajmi a z hlediska budovani a provozu statnich
drah.

Generdlni reditelstvi statnich drah bylo zfizeno dekretem dvorské komory
publikovanym 13. bfezna 1842. Jeho pravomoci se tykaly zaleZitosti souvisejicich se
stavbou Zeleznic: vypracovani projektl, zajisté&ni vykupu pozemkd, ptipravy pro
zadani praci, vedeni stavby, pfipravy zahajeni provozu apod. Rozsahlé pravomoci
generalniho reditele (podfizeného pouze prezidentovi dvorské komory) vzbudily
nevoli u ostatnich statnich Grfadl, zemskych a krajskych politickych Gradd. Ucelu
vdak bylo dosaZeno, rychlost schvalovani projektd jednotlivych Usekl trati byla
skutecné nebyvala.

Prvnim Ukolem nového generalniho reditelstvi bylo provést trasovani novych trati ve
dvou nejdllezité&jsich smérech: Severni statni drahy do Prahy a Drazdan i jizni trati
z Miirzzuschlagu do Styrského Hradce (Grazu). Na severni vétvi statni drahy, kterd
meéla napojit na Zeleznici Prahu, bylo zkoumano velké mnozstvi variant vedeni trasy.
Vysledek shrnul prezident dvorské komory Kiibeck v kone¢ném navrhu cisari, kde
musel konstatovat jednoznacnou vyhodnost trasy z Olomouce do Prahy. Dobre védél,
Zze jde spiSe o volbu poradi vystavby jednotlivych trati. Bylo zfejmé, Ze i ostatni
zameérené trasy se v budoucnu dockaji realizace. Zatim bylo nutné hledét na stav
statni pokladny. Proto Kiibeck doporucil zahajit nejdfive stavbu 33 mil (cca 250 km)
dlouhé zeleznice z Olomouce do Prahy, ktera byla nejlevnéjsi, stavebné i provozné
nejvyhodnéjsSi a mohla byt nejdfive dokonlena. Zaroven mélo byt pomalejSim
tempem zapocato s vystavbou obtizné a nakladné, 12 mil (cca 90 km) dlouhé drahy
z Brna Udolim Svitavy do Ceské Tiebové, k trati olomoucko-prazské.

DUlezité bylo vyresdit otdzku provozovatele drahy. Provoz mé&l dozorovat nové zfizeny
treti inspektorat generalniho reditelstvi statnich drah. Podle cisarského rozhodnuti
z 19. prosince 1841 mél stat zeleznice budovat a provoz na nich pronajimat
soukromym spole¢nostem. Prezident dvorské komory Kibeck dal tuto zalezitost
znovu presetfit. Na generdlnim Ffeditelstvi vznikly rozpory. VIadni rada Zellner
a inspektor Schmid podporovali provoz ve statni rezii, generdlni reditel Francesconi
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i inspektofi Severni a Jizni statni drahy Negrelli a Ghega se stavéli za pronajem
provozu. Zastanci statniho provozu argumentovali, Ze bude velmi obtizné stanovit
najemni podminky a vysSi Uhrady za zajisténi provozu, Udrzby drahy a vozidel. Statni
drdha by musela zfidit dozordi aparat, ktery by po mirném navyseni postacoval pro
fizeni provozu ve vlastni rezii. Zastanci pronajmu argumentovali, Ze i provoz ve
vlastni reZii by pfinesl mnoho nesndzi, technickych i organizacnich Gkoll. Panovala
shoda, ze i v pripadé pronajmu statni draha doda najemci vlastni lokomotivy a vozy.
Traté mély byt pronajaty v celé délce a volna soutéz byla vyloucena. Osloveny byly
pouze Severni draha cisare Ferdinanda (pro provozovani Severni statni drahy)
a Vidensko-gloggnicka draha (pro Jizni statni drahu).

Prezident Kiibeck se priklonil k ndzordm Francesconiho. Rozhodujici bylo dopravu na
nové draze zahajit co nejdfive, a tak nebyl ¢as na zagkoleni zamé&stnancd pro provoz
ve statni reZii. Snadné&jsi se jevilo vyuzit vyskolenych zaméstnancl nékteré soukromé
spolecnosti, coz zaroven zarucovalo bezpecny provoz. Dne 9. prosince 1843 cisar
zmocnil Kibecka k vyjednavani s obéma spolec¢nostmi a k objednavce potrebnych
vozidel. Nejdfive probéhla vyjednavani s Viderisko--gloggnickou drahou, nebot jiz
21. fjna 1844 mél zapodit provoz mezi Mirzzuschlagem a Styrskym Hradcem
(Grazem) na Jizni statni draze.

Nasledné byla zahajena jednani se Severni drdhou cisare Ferdinanda o pronajmu
severni vétve statni drahy mezi Olomouci a Prahou. Dohodnutd smlouva byla vzata
cisarem na védomi 15. brfezna 1845. Byla sjednana na pét let, tj. od 1. zari 1845 do
31. srpna 1850. Najemce mél nejen zajistovat provoz, ale i provadét dalsi prepravni
sluzby (uskladnéni, svoz arozvoz zbozi), udrzovat budovy, Zzelezni¢ni spodek
i svrSek. Den zahajeni provozu mél byt najemci oznamen vcas, aby mohl zacvicit
zameéstnance. Statni sprava stanovovala jizdné i dovozné, vydavala ustanoveni
o prepravé postovnich zasilek, rozhodovala o poctu vlakd, jejich rychlosti a jizdnim
radu. Predpisy pro cestujici a sluzebni predpisy byly vydavany po dohodé statni
spravy a najemce. Statni sprava zasahovala i do personalni politiky. Najemce tak byl
spiSe vykonavatelem statni moci nez podnikatelem. Statni sprdva mu proplacela
vSeobecné nahrady, napfriklad provozni vydaje podle poctu projetych mil, vydaje za
udrzovani zelezni¢niho spodku, svrsku a budov i za technickou a provozni rezii podle
délky trati v milich. Vyplacela iprovize z hrubych pfijma. Daldi nahrady byly
proplaceny za nepravidelné provozni vykony.

Provoz na celé trati z Olomouce do Prahy mohl byt slavnostné zahajen 20. srpna
1845. Pravidelna osobni doprava byla zapocCata 1. zari 1845, nakladni provoz mél byt
spustén o mésic pozdé&ji. Spojovaci Zeleznice z Brna do Ceské Trebové byla
dokoncena a do provozu uvedena teprve v prvni den roku 1849.

2. Déjstvi druhé: Konec prvni epochy statnich drah

Po dokonceni vystavby trati z Olomouce do Prahy plynule pokracovala stavba
pokracovani do Drazdan. Pro jeji vedeni byla zvolena prirozena trasa udolimi rek
Vitavy a Labe. Prace se naplno rozbéhly v roce 1846, avSak postupovaly pomalu a
nerovnomeérné. Od zari 1848 meéla Praha prostrednictvim prodlouzeni trati Severni
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drahy cisafe Ferdinanda z Lipnika nad Becvou do Bohumina spojeni s Berlinem
a Hamburkem. Stavba dlleZité Zeleznice z Prahy do Drazdan trvala jiz paty rok.
Zatimco se v okoli Podmokel (nyni stanice Décin hl.n.) barabové rvali se skalami,
severné od Prahy dokonéené Useky pomalu zarUstaly travou. Pozdé&ji tudy obcas
projela lokomotiva s nékolika vozy naloZzenymi rlznym materidlem nebo se
stavebnimi délniky. Lidé se stale vice zajimali, kdy se zacne jezdit po témér hotové
trati z Prahy severnim smé&rem. Neklid nar(stal i ve vedeni statni drahy. Stavba trati
Olomouc - Praha byla dokoncena za tfi roky, ackoli byla o 110 km delsi. I kdyz
uvazime vétsi obtiznost drazdanské trasy i politické udalosti roku 1848, bylo zdrzeni
prilis velké.

S ohledem na zmirnéni financnich ztradt a pro uspokojeni zajmu verejnosti bylo
rozhodnuto zahajit provoz na trati po ¢astech. Z Prahy do Lovosic vlaky jezdily od
1. ¢ervna 1850, prvni zkusebni jizda z Lovosic do Usti probéhla 15. srpna 1850
a otevreni provozu bylo stanoveno na 1. fijna 1850. V tento den byla zahajena osobni
doprava a preprava uhli, ostatni nakladni doprava byla zapocata az 15. listopadu
1850. Také na saské strané se finiSovalo. Primy a rovinaty usek Drazdany - Pirna byl
dokoncen 1. srpna 1848. Usek ke statni hranici byl slozit&jsi, proto zde doslo
k prodlouzeni vystavby o jeden rok. Posledni Usek z Krippen ke statni hranici mohl
byt do provozu odevzdan 31. prosince 1850. Verejnému provozu draha nemohla byt
zatim odevzdana, nebot bylo zapotfebi dokondit veskeré stavby a dohodnout
podminky provozu na mezistatnim hrani¢nim prechodu. Slavnostni zahajeni dopravy
na trati Praha - Drazdany bylo nakonec stanoveno na 6.-8. dubna 1851.

V souvislosti se zahajenim provozu na Useku z Prahy do Lovosic doslo 1. kvétna 1850
ke zméneé provozovatele sité Severni statni drahy. Na zakladé pétileté smlouvy platné
do 31. srpna 1850 zajistovala jeji provozovani soukroma spole¢nost Severni drahy
cisare Ferdinanda. Protoze smlouva nemohla zachytit vSechny otazky rozvijejiciho se
provozu, dochazelo od pocatku vlivem nejasnych ustanoveni k obtizim pfi
vyuctovani. Stale vice se ukazovala vyhodnost prevzeti provozu do statni rezie.
Kontrakt proto nebyl prodlouzen a ¢tyri mésice pred uplynutim najemni smlouvy
prevzal provoz na draze stat.

Rakousko pocatkem padesatych let 19. stoleti nejen budovalo vlastni zeleznice, ale
také prebiralo nékteré drahy vybudované soukromym kapitalem. Po roce 1851 stat
zvysil Usili o rychlé vybudovani moderniho komunikacniho systému. Spolu
s uskute&fiovanim vlastnich Zelezni¢nich projektl, pfedevéim dostavby Jizni statni
drahy z Gloggnitz pres Semmering do Terstu, byly planovité nakupovany traté
soukromych Zeleznic (vyjma Severni drahy cisare Ferdinanda), jejichz vystavba
stagnovala. V roce 1854 stat vlastnil 70 % veskerych rakouskych Zelezni¢nich trati
a dalSich 20 % kontroloval pomoci akciového podilnictvi.

V roce 1853 se mnozily stiznosti a kritika na vedeni zeleznic. Podfizenost ministerstvu
byla t&Zkopadnd, jednani zdlouhava a nepruzna. Plvodné jednoduché zlezitosti se
zkomplikovaly, kvetla byrokracie, vladla pisafina, malichernosti, tuhy centralismus,
prebujely aparat, policejni systém kontroly Ci zdlouhavé vyfizovani osobnich véci.
Financni situace rakouského statu se v poloviné padesatych let 19. stoleti znacné
zhordovala. V roce 1854 dosahl statni deficit 315 miliond zlatych. Obrovské &astky
vlozené do vystavby zeleznicnich a telegrafnich linek Rakousku chybély pri
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prosazovani ambiciéznich zahrani¢népolitickych cild. Vy3&i vydaje na zbrojeni
vyplyvajici z prehnanych a Casto neuskutecnitelnych vnitropolitickych
a zahrani¢népolitickych zamérd (politické umrtvovani Uher, italskych provincii
a CasteCné i Némecka, vojenské obsazeni podunajskych knizectvi béhem Krymské
valky) si vynutily neustdle narUstajici zadluzeni statu. Nedostatek financi vyvolal
odklon od dosavadniho systému statem provadéné vystavby Zeleznic. Bylo
rozhodnuto statni vystavbu drah nahradit soukromymi iniciativami. Statem zahajené
stavby Zeleznic vSak mély byt dokonceny.

Pfechod k novému systému vystavby Zzelezni¢ni sité byl postupny. Nejdfive bylo
14. srpna 1854 vydanim nového koncesniho zakona zvyhodnéno zfizovani
soukromych zZeleznic. Novy zakon odstranoval pravni prekazky a provozné-technické
nejasnosti z pfedesiého obdobi. Délka platnosti Zeleznicnich koncesi byla prodlouzena
z 50 na 90 let a pro nejdlleZit&j&i spojnice byly pFislibeny statni garance minimalniho
zuroceni vlozeného kapitalu. Stat si vyhradil pravo rozhodovat o zakladnich smérech
novych trati. Rozsahly Zelezni¢ni program vyhlaseny ustfedni opevriovaci komisi
10. listopadu 1854 naznacoval sméry trati, o jejichz zfizeni mélo Rakousko zajem.
Byly zde zarazeny napfriklad drahy z Prahy do Plzné a k bavorskym hranicim, z Plzné
do Chebu a Ade, z Plzné do Ceskych Budé&jovic, z Usti nad Labem do Chebu ¢i
z Pardubic pres Liberec do saské Zitavy. Traté mél vybudovat soukromy kapitdl
a pouze tam, kde by se nepodafrilo nalézt zajemce, mél Zeleznici zridit stat.

Tajné bylo vyjednavano o odprodeji statniho zZelezni¢niho a banského vilastnictvi. Dne
19. fijna 1854 se statni drahy ocitly cisafskym rozhodnutim v konkurznim Fizeni.
Odprodej byl vyhlasen na firmu, ktera nekrachovala, naopak vykazovala
ekonomickou rentabilitu. Posledniho dne roku 1854 byly Severni a Jihovychodni
statni draha odprodany francouzsko-rakouskému finanénimu konsorciu, které
finanéné zajistovala pafizska banka Société General du Crédit Mobilier. Ke dni
12. ledna 1855 presSla koncese na rakouského podnikatele Georga von Sinu,
financnika Daniela Eskelese, francouzského bankére, politika a spisovatele Isaaka
Péreira a Raphaela Galliera, kteri ji predali nové ustavené Rakouské spole¢nosti statni
drahy (nékdy nazyvané zkracené Spolecnost statni drahy, se zkratkou StEG). Podle
smlouvy byly prodany nejen Zzelezni¢ni traté, ale také uhelné doly na Kladné
a v Oravici (nyni Oravita v Rumunsku) i tovarna na stroje a lokomotivy ve Vidni.

Od 1. ledna 1855 trat Olomouc - Praha prevzala spole¢nost se znackou StEG, realné
k ovladnuti provozu soukromym subjektem dosSlo az v fijnu 1855. Po prevzeti
olomoucko-prazské drahy soukromou spole¢nosti byla trat shleddana ve Spatném
technickém stavu, hrozilo az zastaveni provozu. SpoleCnost koupila statni drahy
levné, avSak o to vice musela investovat do jejich modernizace. Pozoruhodny byl
prvni krok novych majiteld - zvy$eni platu véem zaméstnancim a investice do
zarizeni drahy. Systematicky byla rozsSifovana nejvyznamnéjsi nadrazi. Predevsim
bylo zapotfebi vybudovat zdzemi pro pfepravu zbozi, nebot zejména stavba skladist
byla statni drdhou znacné podcenéna. Podle potfeby vznikala nadrazi, nakladisté ci
zastavky v novych lokalitdch. Postupné bylo zahajeno zdvojkolejnéni trati.
VylepSovan byl lokomotivni a vozovy park. Pres Spatny technicky stav zeleznice byl
zvy$en pocet véech druhl viakl - osobnich, smigenych i nakladnich.
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V nasledujicich letech byly prodany témér vSechny ostatni statni zeleznice vcetné
teprve v Cervenci 1857 dokoncené trati z Vidné do Terstu. Podporou soukromé
iniciativy a vyprodejem drah se stat na dlouha léta zdrzel pfimé Ucasti na budovani
Zelezni¢ni sité. Systém statnich garanci se stal Ucinnym administrativné-ekono-
mickym nastrojem, ktery v nasledujicich letech vyvolal velkou zakladatelskou
horeCku v oblasti Zelezni¢niho podnikani. Nové traté zacaly vznikat predevsSim za
Ucelem zajisténi preprav nového druhu paliva - uhli, jehoZ rozsahlejsi tézba byla
v jednotlivych revirech zahajovana prave v tomto obdobi.

3. Déjstvi treti: Boj o druhé zeleznicni spojeni Vidné a Brna

Na vznik nékolika hlavnich trati na Gzemi nynéjséi Ceské republiky mél velky vliv spor
dvou nejmocnéjsSich rakouskych Zeleznicnich spolecnosti probihajici na prelomu
padesatych a Sedesatych let 19. stoleti. Na jedné strané stdla nejstarsi parostrojni
Zeleznice na Uzemi Rakouska, Severni draha cisafe Ferdinanda (KFNB), na strané
druhé byla Spolecnost statni drahy (StEG), ktera na konci roku 1854 odkoupila od
statu Severni statni drahu a Jihovychodni statni drahu. Konkurencni boj se rozhorel
kvGli zdmé&ru vystavby Zeleznice, kterd méla propojit dvé dosud oddélené sité
Spolecnosti statni drahy, coz by znamenalo naruseni privilegia Severni drahy cisare
Ferdinanda.

Vzajemna nevrazivost mezi obéma nejvyznamnéjSimi rakouskymi zelezni¢nimi
podniky vznikla ihned po prodeji statnich drah spolecnosti kryté francouzskym
kapitalem. Byla vyvolana snahou Severni drahy Ferdinandovy udrzet si na Moraveé
monopol, ale i nepfatelstvim videfiského bankovniho domu Rothschildd, zakladatel(
Severni drahy, a pafizskych bankérd bratrl Péreirovych ovladajicich Spole¢nost
statni drahy. Ti si znelibili Rothschildy, kdyz zalozili banku Crédit mobilier, ¢imz odnali
pafizskym Rothschilddm monopol na pujéky statu. Nelze vyloudit, e evropsti
Rothschildové zamysleli sami zakoupit rakouské statni zeleznice, ¢imz by mohli
ovladat zelezniéni sit od Pesti po Podmokly.

Vlaky jihovychodni vétve SpoleCnosti statni drahy z Pesti (Budapesti) a PreSpurku
(Bratislavy) jezdily zpocatku pres Marchegg a Ganserndorf do videriského nadrazi
Severni drahy. Severni ¢ast sité StEG koncila v Olomouci, resp. v Brné, dale do Vidné
vlaky musely pouzivat koleje konkurenta. Zahy se oba podniky dostaly do Fady spord,
napt. o vedeni ptimych viakl z Pruska pfes Bohumin do Podmokel. Probihaly diskuze
o opravnénosti nakladl na ptepravy vlaki StEG po trati KFNB z Vidné do Brna nebo
Olomouce, o pfednostnim odbaveni tranzitnich vlakld i daléi spory. Severni draha
svého vyhodného postaveni az bezohledné vyuzivala. Spolecnost statni drahy jen
t&Zko akceptovala, e musi jizdni Fad na své rozsahlé siti upravovat podle libovile
vloZzené, pomérné kratké cizi trati, kterou byla nucena peazovat. KFNB odmitala
navrhy StEG na spojeni obou spolecnosti nebo na vystavbu dalSich dvou nezavislych
koleji mezi Marcheggem a Brnem.

V fijnu 1859 pozadala StEG o povoleni pripravnych praci pro prodlouzeni
jihovychodni trati do vlastniho videnského nadrazi a pro spojeni této zeleznice
z bodu, jehoZ urceni si vyhradila statni sprava, k jedné nebo druhé vétvi severni trati.
V nasledujicim meésici bylo povoleni udéleno, avsSak s vyslovhym upozornénim, ze
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vedeni Zeleznice z Vidné ve sméru do Brna nebo Olomouce neni vzhledem k privilegiu
Severni drahy dovoleno. Jiz béhem prvnich trasovacich praci podala v ¢ervenci 1860
KFNB namitku.

V Unoru 1861 predlozila Spole¢nost statni drahy ministrovi obchodu zadost o souhlas
s vystavbou spojovaci trati, kterd méla propojit jihovychodni a severni sit
spolec¢nosti. Opirala se pfitom o tajny dodatek ke koncesni listiné ze dne 1. ledna
1855, ktery urcoval, ze StEG je opravnéna, kdyz o to pozada, kdykoli vést podle
statni spravou schvalenych pland Zelezniéni trat Marchegg - Segedin (Szeged) pfimo
do vlastniho nadrazi ve Vidni a tuto zeleznici spojit drahou, jejiz vychozi bod urci
statni sprava, s jednou z vétvi trati Podmokly - Brno/Olomouc.

Spolecnost statni drahy odkoupila Vidensko-rabskou drahu véetné jejiho videnského
nadrazi. Odtud méla vychazet doplfiovaci sit StEG. V hrozicim pfipojeni Brna na tuto
trat spatfovala KFNB konkurenci, které mélo byt zabranéno znénim jejiho privilegia.
Zatimco Spolecnost statni drahy zacala rychle vytyCovat spojovaci trat, Severni draha
Ferdinandova zahdjila boj za obhajeni svého cisarského privilegia na podkladé
presného znéni koncesni listiny obsahujici ¢lanek o pfisném zakazu budovani dalsSiho
spojeni Vidné a Brna, které by mohlo poskodit zajmy Severni drahy.

Je zretelné, ze smlouva uzavrena pri prodeji statni drahy byla v rozporu s jiz drive
udélenou koncesi Severni drahy. Po odhaleni tento rozpor vlidda odivodfiovala tim,
Ze vlozeni klauzule do kupni smlouvy bylo u¢inéno na natlak Spolecnosti statni drahy
a v nadéji, ze prakticky nebude treba ji pouzit. Klauzule méla slouzit pouze
k pfipadnému moralnimu natlaku, pokud by se rozpinavost KFNB stala pfrilis
neprijemnou Spolecnosti statni drahy. Nyni se vlada ocitla v problémech.

Reditelstvi StEG ve své 7adosti z inora 1861, doplnéné v lednu 1863, navrhovalo tfi
mozné trasy spojovaci drahy. Prvni zacCinala v Gross Enzersdorfu na Vidensko-rabské
drdze, u Wagramu poprvé prekrocdila trat Severni drahy, pres Mistelbach, Laa,
HruSovany, Drnholec a Troskotovice mifila k dalSimu prekriZzeni Severni drahy a pres
Nosislav dosahla Brna. Druha trasa byla navrzena z Marcheggu pres Gajary (u
Malacek), soub&Zné s trati Videri - Bfeclav do KutQ, u Bfeclavi piesla Severni drahu
a pres Hustopece a Nosislav méla dojit do Brna. Treti trasa vychazela z Dioseku
(Sladkovic¢ovo) a pfes Trnavu a Bilé Karpaty vedla do Kutl, odkud pokracovala
priblizné stejnym smérem jako predchozi varianta. Z uvedeného seznamu tras je
patrné, Ze se nejednalo o napojeni dalSich vétSich mést na zelezni¢ni sit, nybrz
o paralelni spojeni ke stavajici trati Severni drahy Ferdinandovy.

Nelze se proto divit protestim jejiho feditelstvi, které se obratilo na pét vynikajicich
videfiskych pravniki se Zadosti o posudek, zda by zfizenim téchto Zeleznic bylo
poruseno vyhradni privilegium KFNB. Jejich zretelné ,ano" presvédcilo vSechny
zU¢astnéné ... kromé& znalcl StEG. Severni drdha seznamila vefejnost s vysledky
zkoumani znalcd v dubnu 1861 ve zpravé podepsané generdlnim feditelem
spolecnosti Francesconim.

Reditel spravni rady StEG Maniel zadhy 63 bodl Francesconiho zpravy zkritizoval
a seznamil s prilozenym posudkem péti renomovanych dvornich a soudnich pravnikd,
ktefi vefejnost presvédcovali o pravdé Spolecnosti statni drahy. Privilegium Severni
drahy bylo oznacovano za brzdu rozvoje primyslu. Pfevazovalo minéni, Ze KFNB
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bojuje o monopolni postaveni, kterého nékdy zneuZiva pti tvorbé tarifi. Mezi obéma
spole¢nostmi vzplal boj vedeny s neobycCejnou prudkosti, ktery nékolik let
zaméstnaval tisk.

Ukolu vyFedit spor se na zadost KFNB ujalo sedm profesorl videfiské univerzity,
znalcl prava. Ti se shodli, Ze v pravu je Severni draha. Zdalo se, Ze dojde
k nejvétsimu civilnimu soudnimu procesu v déjinach Rakouska. Statni sprava se
presvéddila, Zze spor nelze Fesit soudné, nebot se jednalo o slozitou politickou,
narodohospodarskou a vojenskou zalezitost. Spolecnost statni drahy prinesla
rakouskému hospodarstvi 200 miliond frankl pFi ndkupu statnich Zeleznic a dalSich
145 miliond frank( investovala do rekonstrukce starych a vystavby novych trati.
Kromé toho by takto pojaty vyklad privilegia mohl do budoucna znemoznit vystavbu
jinych potrebnych drah.

Statni sprava se pokusila v kvétnu 1861 vyresit spor jednanimi na ministerstvu
obchodu a financi za Ucasti obou spoleCnosti (pod vedenim ministra obchodu
Wickenburga). Nadé&ji daval navrh StEG na slouceni obou spolec¢nosti. S tim z mnoha
dlvodl nesouhlasila KFNB, tehdy v plném rozkvétu, kterd byla svolnd pouze
k n8kterym Ustupkdm, zejména tarifnim. V roce 1862 doSlo k novému pokusu
o dohodu, avsak StEG si kladla pozadavky, které nemohly byt ze strany KFNB
akceptovany, napr. Uplné prenechani trati Breclav - Brno (vietné celé brnénské
stanice), vyhrazeni tranzitni prepravy mezi Cechami a Uhrami ¢&i vyhradni pravo na
sestavu jizdniho radu.

Spolecnost statni drahy uznala, Ze vitézstvi ve sporu s mocnou KFNB bude spojeno
s velkymi obtizemi. Odhodlala se proto k nadhradnimu reseni v podobé Zzadosti
(podané 14. zari 1862) o koncesi k vystavbé zeleznice z Gross Enzersdorfu pres Laa,
Znojmo, Trebi¢, Jihlavu a Céslav do Kolina, kde mélo byt dosaZeno pripojeni k hlavni
trati severni sité spolecnosti. Vlada se myslenky chopila jako vychodiska z vleklého
sporu a 8. bfezna 1863 povolila predbéZzné prace. Proti koncesi na prodlouzeni
Jihovychodni statni drahy z Marcheggu do nadrazi StEG ve Vidni nebylo namitek.
Spojeni obou siti Spolecnosti pres Wagram, HruSovany a Vranovice nebylo v souladu
s verejnymi zajmy, proto s nim ministerstvo obchodu nevyslovilo souhlas. Proti
vystavbé drahy pres Znojmo a Jihlavu do Kolina nebyly namitky a projekt byl uznan
za vyhovujici. Dne 7. zari 1863 vyjadril cisar souhlas s koncesi pro traté Marchegg -
Videnn a z nékterého mista na této Zeleznici do Znojma a Kolina, s odbockou ze
Znojma k Brnénsko-rosické draze. Odbocka méla slouzit vyhradné pro prepravu
rosického uhli a mistni dopravé mezi Znojmem a Tetcicemi.

Nezahalela ani Severni draha Ferdinandova. Jliz kolem poloviny padesatych let
19. stoleti se zabyvala projekty prodlouzeni kridla svoji sité ze Stockerau dale na
zapad, k napojeni na bavorské zeleznice. Vlada uprednostnila projekt vedeny po
druhém dunajském bfehu a Zeleznice do Stockerau zlstala torzem. Kdyz
dolnorakouska obchodni komora znovu nastolila otdzku stavby této trati a v Kremzi
(Krems) byl v roce 1859 zalozen pripravny vybor, Severni draha pozadala o povoleni
k pripravnym pracim. Nevénovala se jim s velkym zapalem. Teprve kdyz bratfi
Kleinové, prikopnici stavby rakouskych Zeleznic, zahajili pFipravy rozsahlé ceské
drazni sité, jejimz jddrem méla byt trat Stockerau - Znojmo - Ceské Budé&jovice —
Plzeri, KFNB s nimi uzavrela dohodu o spolupraci.
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Bratri Kleinové od fijna 1861 méli povoleni k pripravnym pracim pro zeleznici z Vidné,
popf. ze Stockerau pres Znojmo a Budéjovice do Plzné a k saské hranici u Chebu.
Variantni fedeni smérovalo trat z Ceskych Budé&jovic do Rokycan a dale do Karlovych
Vard. V lednu 1863 zaZadala KFNB o povoleni pFipravnych praci pro trat z Gmiindu
pres Tabor do Prahy. Pro StEG vyvstalo zasadni nebezpedi, ponévadz dosazenim
Prahy Severni drahou, v kombinaci se zavislym postavenim vyvolanym nutnosti
peaze usekem Brno - Viden, by byla Spole¢nost vyrazné ohrozena. Proto rychle
skoupila akcie Brnénsko-rosické drahy, ¢imz ji fakticky ziskala pod svoji spravu.
V souvislosti se znénim koncese, zarucujici ji prava pro vystavbu trati ze Znojma do
Rosic, v bfeznu 1863 Spolecnost statni drahy zazadala o koncesi pro zeleznici pres
Znojmo do Ceskych Budé&jovic. Tim by dosahla, byt s malou oklikou, potifebného
spojeni Brna s Vidni.

Nyni bylo rozhodovani vlady snazsi. Severni draha Ferdinandova obdrzela v zafi 1863
prislib koncese pro trat Stockerau - Gmiind - Ceské Budéjovice, s odbo¢kami z Plattu
do Znojma a z Gmiindu do Prahy pod podminkou, Ze vybuduje jesté drahy z Ceskych
Budéjovic do Plzné a Prahy. Pozdé&ji byl pripojen pozadavek na vystavbu trati z Plzné
do Chebu, statem dlouhodobé postradané. Spolecnosti statni drahy byla vyhrazena
stavba zeleznice z Marcheggu do Vidné a z nékteré jeji stanice pres Znojmo do
Kolina. Prislibena byla ispojka ze Znojma do Rosic, opét s podminkou vyuziti
vyhradné pro prepravu mistni zatéze.

V té dobé se na scéné objevil tfeti uchazed o vystavbu drahy z Vidné do jiznich Cech,
konsorcium v Cele s knizetem Johannem Adolfem Schwarzenbergem. Po ném se
spoleCnost nazyvala: Schwarzenberské Zelezni¢ni konsorcium. Spolek zahrnoval
nejmocnéjéi majitele statkl kolem planované trati i podnikatele plsobici v jejim
okoli. PFipravny vybor obdrzel povoleni k ptipravnym pracim pro Zeleznici. Dulezité
bylo, ze po zkuSenostech z poslednich let sdruzeni naslo sympatie u vlady, ktera se
v roce 1864 snazila zefektivnit systém poskytnutych koncesi. Projekt, ktery
predstavoval knize Schwarzenberg, se jevil jako jeden z Usp&snych modell: Trat
zaloZzend na poptavce mistnich zadjemcu, ktefi garantovali jeji nasledné vyuziti.

S ohledem na vstup tretiho konkurenta na trh pfistoupili oba rivalové k vyjednavani
o vystavb& budé&jovické Zeleznice. Pfes opakované Usili tato jednani zUstala
nelspésna. V Cervenci 1864 KFNB ziskala povoleni pfipravnych praci pro trat ze
Stockerau do Plzné, s odbocCkou z Plattu do Znojma. Kdyz pozadala o vyjednavani
o definitivni koncesi, bylo ji sdéleno, Ze podminkou jejiho udéleni je doplnéni
o zeleznici Plzent — Cheb a odboc¢nou drahu pres Tabor do Prahy. Kromé toho méla
byt nova zeleznice provedena jako samostatna spoleCnost a KFNB byla povinna
dovést k dohodé neshody se StEG v otazce propojeni jeji jihovychodni a severni sité.

Takové rozhodnuti neuspokojilo obé strany sporu. Severni draha se vzdala svych
pland na vybudovani Zeleznice do jiznich a zapadnich Cech s odlvodnénim, Ze nechce
soucasné realizovat chebskou a prazskou vétev trati. Spole¢nost statni drahy nebyla
spokojena s ustanovenim o mistnim charakteru zeleznice ze Znojma do Rosic, coz
nesplhovalo jeji predstavy. Vratila se proto ke staré argumentaci a obnovila Zadost
o koncesi pro trat Gross Enzersdorf - Vranovice — Brno, pozdé&ji byl za pFipojnou
stanici navrzen Adamov. Na tuto Zadost vldda vibec neodpovédéla. Druhd *adost
podana primo k cisafi byla v dubnu 1865 odmitnuta.
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Obrat v déni a konecné rozuzleni prinesl valecny konflikt, ktery se rozhorel v roce
1866 mezi Rakouskem a Pruskem. Valka znovu ukdzala vsSechny vojenské
i strategické nedostatky zelezni¢ni sité habsburské monarchie. V Rakousku si hrozba
vale¢ného konfliktu vyzadala nejdfive pfepravy zasob zbozi z primyslovych mést
blizko predpokladaného bojisté a zasobeni Vidné uhlim na obdobi valky. Od
20. kvétna do 9. éervna 1866 zajistovaly Zeleznice nastup Benedekovy armady na
predpoklddand bojisté do oblasti severozapadné od Brna a Olomouce, nebot se
ocCekavalo, ze Prusové uderi stejné jako v minulosti ze Slezska pres Moravu na Viden.
Benedekovy oddily se chtély opirat o olomouckou pevnost, pobliz niz méla byt
svedena rozhodujici bitva. Prusky postup vsSak byl zcela opacny. Proti Slezsku
a Moravé vyslali jen nékolik krycich sborl, zatimco jadro pruské armady mélo
vtrhnout nékolika kolonami do severnich a vychodnich Cech. N&celnik pruského
generalniho stabu Helmut Karl von Moltke se rozhodl vyuzit vyhod pruské zelezni¢ni
i silniéni sité a vtrhnul do Cech tfemi oddélenymi armadami pres nebranéné
prismyky na severu a vychodé Cech.

ProtoZze rakouské veleni chybné odhadlo pohyb nepratelskych jednotek, musel
Benedek se svoji armadou podniknout vycerpavajici pochod od Olomouce a Brna do
vychodnich Cech. Naro¢ny prresun za vysokych letnich teplot Benedekovy muze silné
vyéerpal asoucasné dal Prusim dostatek ¢asu, aby v nékolika bitvach
v severovychodnich Cechach rozdrtili tamni nepocetné oddily rakouské armady.
K rozhodujici bitvé doslo 3. Cervence 1866 severozapadné od Hradce Kralové.
Rakusané a Sasové v ni ztratili vice neZ 40 tisic muzl, Prusové téméF 10 tisic vojaka.
Pruska vojska se hnala pres Jihlavu, Brno a Uherské Hradisté na jihovychod. Pred
sebou tlacila k Vidni a Dunaji zbytky armady generdla Benedeka. Jiz 22. Cervence
1866 stanula pruska armada na Moravském Poli, avSak situace se zménila. Vojsko
bylo neustalymi presuny velmi vyCerpano. Rakousku se podarilo presunout ¢ast jizni
Jitalské™ armady k Vidni a v pruské armadé zacal uradovat zakerny nepfitel: Uplavice
a cholera.

Kanclér Bismarck, dosud radici pruskému krali utok na PreSpurk a Viden, doporudil
dohodnout mir. Ostatné Bismarckovy politické plany pocitaly s porazkou Rakouska,
avSak nikoli s jeho potupou. Po uzavreni pétidenniho priméri byl cisar FrantiSek
Josef I. donucen 26. ¢ervence 1866 k podpisu priméri v Mikulové a 23. srpna 1866
definitivniho miru v Praze. Rakousko bylo nuceno vzdat se clenstvi v Némeckém
spolku a dale nezasahovat do némeckych zalezitosti. Benatsko muselo byt
postoupeno Itdlii a Prusku meély byt zaplaceny reparace. V nastalé situaci
Habsburkové ustoupili i uherskym pozadavkim a Fide byla v roce 1867 pfeménéna
na dualistické dvoustati Rakousko-Uhersko.

Valka ukazala zaostavani rakouské zeleznicni sité. Zatimco v Prusku pribyvalo jiznim
smérem vedenych vlakd, které prevazely déla i polni kuchyné&, po saskych stanicich
rozvazeli kuryfi rozkazy k pripravé evakuaci a destrukci. Vidensti vojensti stratégové
sice méli dostatecné informace o téchto akcich, i pres stupriujici se nebezpedi vsak
stale pouze diskutovali, zda presuny vojska maji probéhnout klasicky nebo zda by
bylo vhodné vyuzit i Zzeleznici. Vzhledem ke vzniklému zpozdéni bylo rozhodnuto
pouzit i zelezni¢ni transporty. Teprve 15. dubna 1866 byl schvalen Zzelezni¢ni
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mobiliza¢ni plan a o 14 dni pozdé&ji byla aktivovana tratovad vojenska velitelstvi
v rozhodujicich stanicich.

Vyhlidky Rakouska nebyly dobré. K predpokladanym bojistim smérovaly pouze drahy
z Vidné do Bohumina, z Pferova pres Prahu do Drazdan, z Bireclavi do Ceské Trebové,
z Pardubic do Zitavy, z Josefova do Svatoriovic a ¢aste¢né byla pouzitelnd i Zeleznice
z Kralup do Turnova. Naproti tomu Prusové, ktefi nepocitali s vyznamnym odporem
Sasu, mohli vyuZit k pfesundim vojska dobte technicky vybavenych trati z Berlina do
Chebu, Schwarzenbergu, Cvikova (Zwickau), Freiburgu, Zhorelce (Gorlitz), 2itavy
(Zittau), Hirschbergu (nyni Jelenia Gdéra), Valbfichu (Waldenburg, nyni Watbrzych)
a Frankensteinu (nyni Zabkowice Slaskie). V&jit drah od Cvikova (Zwickau) po Hali¢
jim umoznoval rozvinuti Utoku do Sirky. Kromé toho mohly v Rakousku jezdit vliaky
rychlosti 60 km/h na pouhé pétiné sité, v Prusku na vice nez dvou tretinach trati.

Nevys$kolenym rakouskym ddstojnikim byla problematika Zelezni¢niho provozu cizi
a jejich zasahy do fizeni vlakové dopravy pUsobily problémy. Spole&nosti si st&Zovaly
na protismérné prepravy iprimé ohrozeni bezpelnosti. Na jedné strané byly
zahlcovany nékteré tratové Useky, jinde zlstdvala kapacita trati nevyuZita. Vozy
a lokomotivy se hromadily v lokalitach, kde jich nebylo zapotfrebi, chybély tam, kde
se prii ¢astych zmé&nach plani presunu vojska skuteén& shromdazdila. Rakousko
prepravy plné rozvinulo s asi dvacetidennim zpozdénim. Zatimco Prusko ukondcilo
presuny 5. Cervna 1866, Rakousko bylo nuceno naridit konec vojenskych preprav
o ¢tyfi dny pozd&ji za cenu, Ze nékteré Utvary do uréenych prostorl nedorazily.
Z zelezni¢nich preprav muselo byt vylouceno jezdectvo a nékteré tylové utvary.

Prusko prepravilo po Zeleznici 197 tisic vojakd z armady &itajici 280 tisic muzd. Viaky
privezly k hranicim veskeré délostrelectvo, jezdectvo i tylové Utvary s 50 tisici korimi
a 5 000 povozy. Z 285 tisic rakouskych a saskych vojaki mélo byt po Zeleznici
pfepraveno 158 tisic muzd, 27 930 koni a 3 928 d& a povozi. Ve vztahu
k prepravnim vzdalenostem byly rakouské prepravni objemy zhruba ctvrtinové az
poloviéni. Rakouské armadé se nezdafil ani plan ni¢eni dlleZitych Zelezni¢nich
objektd. Destrukéni druzstva neméla zkudenosti a dostatek vybusnin k provedeni
uréenych praci. Nemalou cast pruského Uspéchu prinesla Spionazni Cinnost na
Zeleznici. Pro Rakousko bylo prekvapenim, ze Utok nebyl veden ve sméru drahy
z Drazdan do Prahy. Prusko zvolilo, namisto trati kontrolované pevnostmi Kénigstein
v Sasku a Terezin v Cechdch, za hlavni pfisunovou osu dréhu ze Zitavy pres Liberec
do Turnova (na ni jiz pét dn po obsazeni jezdil p&tindsobek vlakl oproti b&Znému
stavu). Pruské oddily dilezité objekty obsadily dfive, nez k nim dorazily rakouské
demoli¢ni Cety. Pokud se destrukce zdarily, mélo Prusko v zaloze specialni mobilni
Zelezni¢ni vojenské oddily, které rychle odstrafovaly Skody. Dostatecny pocet
lokomotiv a vozl zrekvirovanych rdznym némeckym drahdm rychle zaplnil vakuum
vzniklé evakuaci rakouskych vozidel. Prusové ovladali rakouské provozni normy,
a tak nebyla rychld obnova provozu problémem. Rakouské armadé se diky
Zelezni¢ardm zdafila alespofi evakuace lokomotiv, voz( a provozniho persondlu
z ohrozenych oblasti do Uher. I tuto evakuaci brzdily nekoordinované destrukce
provadéné rakouskou armadou mnohdy té&sné pied prijezdem evakuaénich viakd.

Prazsky mir stvrdil porazku rakouského cisarstvi na poli vojenském a politickém.
Rakousko vystoupilo z Némeckého spolku, vzdalo se prav v Holstynsku a odevzdalo
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Benatsko. Prusko se stalo hegemonem v Severonémeckém spolku, ktery vSak byl jen
docasnym predstupném ke vzniku sjednoceného Némecka.

Akt se promitl i do Zeleznic¢ni politiky. Porazeny stat se musel bez vyjimky podrobit
pozadavkim vitéze na stavbu prusko-rakouskych spojnic na Frydlantsku, Zacléfsku,
Broumovsku, Nachodsku a v Lichkovském sedle. V ministerském protokolu
z 27. srpna 1866 bylo uréeno, Ze rakouskd strana vybuduje traté Usti nad Orlici -
Lichkov a Malé Svatonovice - Pofi¢i - Kralovec, které se mély na pruskou zelezni¢ni
sit napojit v Mittelwalde (nyni Miedzylesie) a Liebau (nyni Lubawka). Prusko ziskalo
povoleni vybudovat horskou Zeleznici z Gottesbergu (nyni Boguszéw) do Glatzu (nyni
Ktodzko) pres Uzemi Rakouska v Broumovském vybézku.

Generalni stab rakouské armady oznacil nedocenéni vyznamu Zeleznice za jednu
z hlavnich pFi¢in porazky cisafskych sborl. Rakousko bylo nuceno piehodnotit
koncepci dopravni politiky. Dne 18. fijna 1866 cisar FrantiSek Josef I. pfriznal
dlouhodobé omyly, které vyustily v zanedbavani vystavby Zeleznic podmiriujicich
hospodarsky rozvoj i obranu statu. Prislibil radikalni obrat a plnou podporu rozvoji
drah. ,Valka Némcl s Né&mci® urychlila budovani rozsahlé Zelezniéni sité zejména
s ohledem na pfipadny budouci vale¢ny konflikt, ktery predpokladal spojenectvi
s Pruskem, nepratelstvi s Ruskem a expanzi na Balkané.

Vysledky valeCného konfliktu (a neslavna uloha rakouskeé Zeleznicni sité v této valce)
se projevily ina sporu obou znesvarenych velkych rakouskych Zeleznicnich
spoleCnosti. Na podzim 1866 byla obnovena jednani mezi Severni drahou
Ferdinandovou a Spolecnosti statni drahy, opét bez Uspéchu. Presto byla na pocatku
prosince 1866 vydana Spolec¢nosti statni drahy koncesni listina pro traté Marchegg -
Viden, Bucinsky mlyn u Rosic (nyni Stfelice) - Laa — Stadlau (- Viden), pro pripojku
z této trati do Znojma a pro spojku s nadrazim byvalé Brnénsko-rosické drahy
v Brné. Konecné vitézstvi patfilo Spolecnosti statni drahy, nasledné stiznosti KFNB
byly zamitnuty.

4. Déjstvi ctvrté: Vznik Rakouské severozapadni drahy

Pordzka Rakouska ve valce s Pruskem pfivodila ve svych dusledcich horeéné
Zelezni¢ni podnikani a vystavbu mnoha hlavnich zeleznicnich trati. Zajem na obnové
naru$eného hospodafstvi a odstrafiovani narlstajici nezaméstnanosti ved| k podpore
statu pro soukromé podnikani, aby dodlo k oZiveni primyslu a obchodu. Podnikatelé
snadno a rychle ziskavali koncese i vysoké statni zalohy, aby byla co nejdrive
zahajena stavba drah. Vysledky se dostavily zahy. Stavajici Zelezni¢ni spolecnosti
prodluzovaly svoje traté, nové Zelezni¢ni podniky rychle pfibyvaly a z izolovanych
trati vyruUstala Zelezniéni sit.

Spor spolecnosti Severni drahy cisare Ferdinanda a Spolecnosti statni drahy dal ve
svych disledcich vzniknout nékolika novym zamé&rim na vystavbu Zelezniénich trati,
které byly béhem vyjednavani obou znesvarenych stran a statni spravy postupné
opustény a nasledné realizovany novymi subjekty. Provedeni myslenky na spojeni
Vidné s Prahou a Chebem pres jizni Cechy se ujala spole¢nost sdruzena kolem knizete
Schwarzenberga, ktera svoji zeleznici pojmenovala Drahou cisare FrantiSka Josefa
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(KFJB). Stavba byla zahajena ihned po prusko-rakouské valce a jiz v zari 1868 se
podafilo oteviit Usek z Ceskych Budé&jovic do Plzné&, v listopadu 1869 byl zahdjen
provoz v Useku Eggenburg - Ceské Budé&jovice, v ¢ervnu 1870 zacala doprava na
useku Viden - Eggenburg a stavba hlavni trati byla dokoncena v lednu 1872 Gsekem
z PIzné do Chebu. Odboéna drédha z Gmiindu (nyni stanice Ceské Velenice) pres Tabor
a Benedov do Prahy byla uvedena do provozu v zafi 1871 v Useku do Cercan,
zbyvajici ¢ast Cer¢any - Praha byla oteviena 14. prosince 1871. Tim bylo dokonceno
druhé Zelezni¢ni spojeni Vidné s Prahou.

Pro regiony Ceskomoravské vrchoviny, Polabi a vychodnich Cech se velmi ddlezitou
stala sit dalsi nové spolecnosti, ktera obdrzela nazev Rakouskd severozapadni draha.
Jeji ambici zdaleka nebylo pouze zajisténi obsluhy mistnich regionl, ale predev&im
vznik zcela nového magistralniho spojeni propojujiciho nejkratsi cestou Viden se
severnimi némeckymi staty. Pred rozvojem rakouskych Zzeleznic se velka cast
stfedoevropské dopravy pohybovala po silnicich smérujicich z Hamburku pres Lipsko
nebo ze Stétina pres Berlin, prekracovala rakouskou hranici u Rumburku a dale mifila
pres Ceskou Lipu, Mladou Boleslav, Kolin, Jihlavu a Znojmo do Vidné. Hlavni mésto
Rakouska byla dulezitym tranzitnim bodem pro obchod s jihem a vychodem Evropy.

Pri vystavbé prvni Zeleznicni trati z Vidné do Prahy a Saska na prelomu c¢tyficatych a
padesatych let 19. stoleti bylo Rakousko z rdznych pti¢in nuceno tuto pfimou
obchodni trasu opustit a Severni statni drahu vést oklikou pres Olomouc, resp. Brno.
I diky tomu jesté dlouho po vzniku Zelezni¢niho spojeni brazdily velké poéty povozl
plvodni silniéni trasu a Usp&sné Zeleznici konkurovaly, a to cenou i délkou pfepravy.
Zvy$ujici se objemy preprav a pozadavky mistniho zemédélstvi a primyslu
v dotcéenych regionech, kde se rozvijelo predevsim cukrovarnictvi s vysokou potrebou
dovozu surovin (cukrové rfepy, uhli ¢i vapence) i nutnosti zajisténi levného odvozu
vyrobkd, viak stale vice volaly po vzniku nové Zeleznice, ktera by sledovala zminé&nou
silni¢ni obchodni tepnu. Tato potreba vzrostla ve druhé poloviné Sedesatych let
19. stoleti, kdyz byla dokoncovéna sit Ceské severni drahy, jejiz koncové body
v Podmoklech (Déciné) a Ebersbachu (u Rumburku) umoznovaly pfimé napojeni na
saskou zelezni¢ni sit.

Myslenka na vznik zeleznice vedené témito regiony nebyla nova. Poprvé se objevila
béhem sporu Spolecnosti statni drahy a Severni drahy cisare Ferdinanda vedeného
o spojovaci trat z Vidné do Brna, ktera méla propojit obé dosud oddélené sité
Spolecnosti statni drahy. Jako jedno z nahradnich reseni StEG zvazovala vedeni trasy
pres Znojmo do Kolina, avSak po udéleni koncese pro zeleznici z Vidné pres Laa
k Bucinskému mlynu u Rosic (Strelice) jeji zajem o znojemsko-kolinskou trat skondil
a realizace byla odsunuta na neurcito.

Jiz od roku 1860 se v tisku vyskytovaly informace o stavbé nové drahy z Vidné do
Prahy pfes Znojmo, Jihlavu, Némecky Brod (nyni Havli¢klv Brod) a Kolin. V krajich,
jimiz méla planovana Zeleznice probihat, se mezitim jeji stavba stala zivotni otazkou.
V Caslavském, némeckobrodském, jihlavském i znojemském okrese vznikly mistni
vybory cukrovarnik, primysinikl, velkostatkafl i zastupcl mést a obci, které
zahajily horlivou Cinnost ve prospéch realizace projektu. Podobna akcni sdruzeni se
vytvorila v Podébradech, Nymburce a Mladé Boleslavi. Zabyvala se dalSim
pokracovanim trati z Kolina. Zejména v krajich prihodnych pro péstovani cukrové
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Fepy se dynamicky roz$ifujici cukrovarnicky primysl Zivé zajimal o nové moznosti
dopravniho spojeni.

DalSim vyznamnym zdjemcem o realizaci projektu se stala spolecnost
Jihoseveronémecké spojovaci drahy, majitelka trati Pardubice - Liberec s odbockou
z Jaromére do Malych Svatornovic. Podobné jako se Spolec¢nost statni drahy o nékolik
let dfive snazila zbavit zavislosti na Severni draze cisare Ferdinanda, o totéz se nyni
chtéla pokusit Jihoseveronémeckda spojovaci draha, kterd byla ve vztahu k dopravé
do hlavniho mésta monarchie Vidné zavisla na Spolec¢nosti statni drahy. Zajimala se
proto o vybudovani spojeni ze Znojma pres Jihlavu do Pardubic, které by umoznilo
pfimé spojeni Vidné s uhelnym revirem u Svatoriovic. Hlavnim podnétem pro tento
zajem Jihoseveronémecké spojovaci drahy bylo prodlouzeni jeji odboc¢né trati ze
Svatoriovic k uhelnym panvim kolem Zacléfe a Valbfichu (Waldenburg, nyni
Watbrzych) realizované v letech 1868 a 1869. Po nové Zeleznici by bylo mozné
dovazet do Vidné kvalitni a levné valbriSské uhli.

Lakava byla myslenka na vznik pfimého spojeni Vidné s Berlinem, kterého by bylo
dosazeno s vyuzitim trati Zitavsko-liberecké drdhy a pozdé&ji prostiednictvim
pripravovaného prodlouzeni Pardubicko-liberecké drahy z Liberce do Zhorelce
(realizovano v roce 1875). Vytvorilo by se tak nejkratSi spojeni Vidné se
severomorskymi a baltskymi pristavy, predevSim s Hamburkem a Brémami. Bylo
zfejmé, ze tak rozsahly zelezni¢ni podnik by se nemohl spokojit s propojenim s Vidni
prostrednictvim pFipojeni na konkurenéni podnik Zeleznice Znojmo - Laa. Zelezni¢ni
sit takového vyznamu musela byt kromé prfipojeni na Spolecnost statni drahy ve
Znojmé zaUlsténa také piimo do Vidné. Ucelné bylo zaradit do stavebniho programu
téZ primé pripojeni na Drahu cisare FrantiSka Josefa.

Nové magistralni spojeni mélo umoznit snadnou a levnou dopravu zbozi
z jihovychodni Evropy na severozapad kontinentu. PredevsSim byla zminovana
preprava obili z Madarska, kde byly neustalé prebytky této plodiny, jeZz odebirali
zakaznici v némeckych zemich. Stranou nezlstavala ani otdzka narodni bezpeé&nosti,
nebot nové planovana Zelezni¢ni sit méla umoznit rakouské armadé rychly nastup ke
Etyfem mistdm zemské hranice, jeZ byly vyuZity neptitelem k invazi ve valce v roce
1866. Nova Zeleznice méla podpofit rozvoj dopravy na Ceské severni draze i na
Pardubicko-liberecké draze. V obou pripadech se jednalo o zeleznice s poskytnutou
statni garanci, a tak o¢ekdvany nardst trzeb souvisejici s rozvojem pfeprav na téchto
tratich mé&l mit pozitivni disledek i pro statni pokladnu.

V Unoru 1865 obdrzela Jihoseveronémecka spojovaci draha povoleni k provadéni
pripravnych praci. V poloviné roku 1866 se objevil navrh nékolika Ceskych mistnich
zdjemcu, ktefi byli ochotni se spokojit s koné&sptezni drahou Kolin - Gol&dv Jenikov.
Tato Zeleznice méla v Koliné navazovat na hlavni trat Spole¢nosti statni drahy a
zajistovat lacinéjsi prepravu vyrobkd a surovin pro region v okoli Kutné Hory, Caslavi
a Golcova Jenikova. V listopadu 1866 zazadala Jihoseveronémecka spojovaci draha
o udéleni definitivni koncese pro zeleznici spojujici Znojmo, Jihlavu a Pardubice. Ve
stejné dobé probihalo nékolik regionalnich petic¢nich akci za stavbu trati propojujici
Jihlavu a Kolin. Dne 16. prosince 1866 se konala v Jihlavé schiizka zajemcd, ktera
meéla rozhodnout, zda ma byt nova draha vedena smérem na Pardubice nebo do
Kolina. Jihlava, jako hlavni iniciator akce, méla zajem predevsim o spojeni do Vidné
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a smérovani Ceské Casti trati ji bylo Ihostejné. Byla vypracovana petice zemskym
snémdm v Brné a Praze s z3adosti o podporu stavby Zeleznice Jihlava - Kolin
s prodlouzenim do Mladé Boleslavi. O dva dny pozd&ji v této zalezZitosti jednal Cesky
zemsky sném, ktery naridil odborné projednani projektu Pardubice - Jihlava. Podporu
trati Jihlava - Kolin prislibil 21. prosince 1866 Moravsky zemsky sném.

Dalsim zavérem z jihlavského jednani v poloviné prosince 1866 byla vyzva k vyslani
zastupcl véech zainteresovanych stran (velkostatkard, primysinikd, zastupcd okresu
a mést atd.) na stavbé trati Jihlava - Kolin a Jihlava - Pardubice na dalsi jednani,
které se mélo uskutecnit 2. ledna 1867 v Caslavi. Zde bylo dohodnuto, Ze pfipravné
vybory pro stavbu drahy Jihlava - Kolin zaglou Ceskému zemskému snému zadost o
podporu stavby Zeleznice. Zaznél zde jasny nesouhlas s ndzorem zemského snému
na vys&i dlleZitost drahy z Jihlavy do Pardubic a byla odeslana dlirazna néta *adajici
podporu vedeni trati z Jihlavy do Kolina (a dale do Prahy) jako nejkratsiho spojeni
Vidné a severniho Némecka. Podobnd sdruzeni pro stavbu nové zeleznice, ktera
Zzadala pokracovani drahy z Kolina do Mladé Boleslavi, vznikala v Mladé Boleslavi,
Nymburce a Podébradech. Hlavnim tahounem téchto snah byli zastupci rozvijejiciho
se cukrovarnického primyslu.

Koncem roku 1866 vstoupil projekt zeleznice ze Znojma pres Jihlavu do Kolina do
rozhodné faze. V roce 1867 probihaly technické pripravy stavby i zakulisni politicky
boj o stavebni koncesi. K ministerstvu obchodu byly podany zadosti o projektovani
drah v rlznych smérech. Uchazely se o né& spole¢nost StEG, Jihoseveronémecka
spojovaci draha a kolinsky pripravny vybor pod vedenim starohrabéte Salm-
Reifferscheidta. Za stavbu trati lobovala také jednotlivé mésta. Dne 28. prosince
1866 zadalo kutnohorské meéstské zastupitelstvo zemsky vybor, aby se zasadil o co
nejrychlejsi stavbu drahy z Kolina do Jihlavy namisto trasy z Pardubic do Jihlavy,
nebot panovaly obavy, Ze se stavba Zeleznice zdejSim krajem oddali. V nastalém
soupefeni obou zdjemcl se mistni region postavil jednozna&né za konsorcium
zdjemcl, aby byl omezen monopol francouzskym kapitdlem ovlddané StEG.
Projektovand ,severozapadni draha" I1épe vyhovovala mistnim zajmam.

V Koliné se 7.ledna 1867 za predsednictvi podnikavého Slechtice starohrabéte
FrantiSka Salma-Reifferscheidta seSel pripravny vybor pro stavbu trati z Kolina do
Jihlavy. Obdobny pripravny vybor byl pod vedenim knizete Huga Thurn-Taxise
vytvoren 13. ledna 1867 v Nymburce pro trat Kolin - Mlada Boleslav. Oba pfipravné
vybory obdrzely 18. Unora 1867 od ministerstva obchodu predbéznou koncesi.
Kone¢né muselo byt rozhodnuto o smérovani drahy z Jihlavy do Cech. Odborna
komise Zemského vyboru kralovstvi Ceského, které byl svéfen Ukol rozhodnout o
nejvhodnéjsSim sméru, se 7. Unora 1867 usnesla, ze obé alternativy - kolinska
i pardubicka - jsou nejen uzite¢né, ale primo nepostradatelné dopravni sméry, které
by mély byt co nejdrive vybudovany. Komise doporudila, aby jejich zfizeni bylo
svéreno jednomu podniku. Pokud by kazda z Zeleznic méla mit jiného majitele, pak
komise preferovala trat Kolin - Jihlava nesvéfovat Spolec¢nosti statni drahy, aby
nebylo branéno volné soutézi. Cesky zemsky sném stéle preferoval trat do Pardubic,
nebot méla velky vyznam pro osamostatnéni Jihoseveronémecké spojovaci drahy a
zarover se méla stat soudasti zelezni¢niho oblouku kolem Cech, &mz mélo byt ve



s SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 9/2023

z ZELEZNIC

spojeni s radidlnimi tratémi vedenymi z Prahy zajisténo, aby 7adna cast Cech
nezUstala daleko od Zeleznice.

Ovsem také vedeni trati ve sméru Kolin mélo velkou podporu. V Useku Jihlava -
Némecky Brod by se nevyplatilo stavét dvé soubé&zné drahy, nebot trasa zde byla pro
oba sméry shodnda. Teprve v Némeckém Brodé bylo Ucelné traté rozdélit na sméry
k Chotébofi a Kolinu. Cesky zemsky vybor preferoval postavit obé& Zeleznice
soucasnég, idedlné aby spole¢nost Jihoseveronémecké spojovaci drahy postavila trat
Znojmo - Pardubice a soucasné byla povinna zfidit i odboc¢ku z Némeckého Brodu do
Kolina. V breznu 1867 se stavby trati odmitla zGc¢astnit spolec¢nost StEG, ktera pravé
budovala drahu z Vidné do Brna s odbockou z HruSovan do Znojma. Dne 20. kvétna
1867 ministerstvo obchodu vydalo starohrabéti Salm-Reifferscheidtovi povoleni
k zahajeni technickych a pripravnych praci pro Zeleznici Viden - Jihlava - Kolin a
1. Cervence 1867 byl pfipravny vybor viadnim vynosem povéren predbéznou koncesi
ke stavbé a provozovani uvedené drahy.

V zari 1867 se kolinsky a nymbursky pripravny vybor spojily v jedinou korporaci.
Jihoseveronémecka spojovaci draha vycitila vyznam spojeného konsorcia pro projekt,
ktery byl v souladu s jejimi zaméry. Podafrilo se ji dohodnout na spolupraci za ucelem
spole¢ného domahani se koncese pro zelezniéni sit vychazejici z vhodného mista na
Draze cisare FrantiSka Josefa, vedené pres Znojmo, Jihlavu a Némecky Brod do
Pardubic a z Némeckého Brodu pres Kolin do Mladé Boleslavi, popf. Bakova. Jesté
v zari 1867 byla podana formalni zadost o koncesi ke stavbé a provozu drahy Viden
- Jihlava - Kolin — Mlada Boleslav. Otazka nové zeleznice byla resena 1. fijna 1867
v parlamentu, kde byla podana interpelace zadajici urychlené vyrizeni prislusného
navrhu zakona. Dne 5. listopadu 1867 byla v panské snémovné projednavana petice
mésta Jihlavy a velkostatkafl ze znojemského a jihlavského okresu ve stejné
zalezitosti. Zavér jednani zamiril k jasnému rozhodnuti. Méla byt podana zadost
k vypracovani predlohy zdkona o udéleni koncese pro stavbu drahy Znojmo - Jihlava
- Kolin s odboc¢kou z Némeckého Brodu do Pardubic. Rakouska vlada byla vyzvana
k urychlenému dokoné&eni probihajicich jednani o Zelezni¢nim spojeni Cech a Moravy
pres Jihlavu.

Ackoli se jevilo vSe dohodnuté, objevila se vzapéti komplikace. V prosinci 1866 vilada
vyzvala Spole¢nost statni drahy, aby se zavazné vyjadrila k dalSimu zajmu o
vystavbu trati ze Znojma, popr. Moravského Krumlova do Kolina. Spolecnost
vyjadfeni odmitla, nebot ji byla koncese pro Zeleznici Znojmo - Kolin jiz pfislibena
a dle jejiho nazoru ji tedy nikdy nesméla byt odeprena. Kdyz byl 17. prosince 1867
v parlamentu predloZzen navrh zakona na zajisténi obou trati, opét se na scéné
objevila SpoleCnost statni drahy, ktera nyni podala zadost o koncesi pro drahu
Znojmo - Kolin. Jednani byla znovu zahajena, obzvlasté kdyz StEG zadala nizsi statni
garance pro novou trat nez sdruzené konsorcium.

V tomto okamziku proti francouzskym kapitalem vlastnéné Spolec¢nosti statni drahy
vystoupily cesky Zemsky vybor, prazskda obchodni komora i dalsi instituce. Také
verejnost v okresech dotlenych novymi projekty zadala, aby podnik nové drahy byl
svéren spolecnosti nezavislé na tehdejsich velkych Zeleznicnich spolecnostech
a domaci firmé. Poukazovano bylo na nutnost vymanit pri této prilezitosti
Jihoseveronémeckou spojovaci drahu ze zavislosti na Spolecnosti statni drahy. Bylo
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argumentovano, ze svéreni trati Znojmo - Kolin StEG by zapficinilo zvySeni dopravy
pouze v Useku Praha - Kolin, zatimco u trati Podmokly - Praha a Kolin — Brno by
mohl rozsah dopravy poklesnout. Kromé toho bylo zfejmé, Ze zfizeni rovnéz
pripravované trati z Kladska do Usti nad Orlici pfinese Spole¢nosti statni drahy nové
prepravy a zajisti dostatecnou rentabilitu jeji pardubicko-brnénské drahy. Bylo
predikovano, ze pfi koncesovani a vystavbé nové zeleznice (viceméné paralelni k jeji
stavajici hlavni trati) by SpoleCnost statni drahy rezignovala na postupné
zdvojkolejfiovani svoiji sité.

Existovaly obavy, Ze by Spolecnost statni drahy vzhledem ke svému velkému
Uzemnimu obvodu uprednostrfiovala prostrednictvim nastaveni tarifnich sazeb
prepravy ze vzdalené&jsich regiond, ¢&mZz by nepomohla rozvoji primyslu a
zemédélstvi v nové na Zeleznici napojenych oblastech. V moci StEG mohlo byt, aby
tarify zvyhodnily prepravu vina do Vidné z VrSace oproti podstatné blizSimu Retzu
nebo dovoz cukru ze Suran do Podmokel oproti jeho prepravam z vice nez o polovinu
blizsi vzdalenosti od Jihlavy. Obavy panovaly i z preference preprav uhli z vlastnich
dolG StEG v kladenském reviru oproti tomuto palivu z jinych oblasti. Zisky by plynuly
do pokladny Spole&nosti statni drahy a tuzemsky primysl i zemé&délstvi napojené na
novou trat by byly vyznamné omezeny ve své konkurenceschopnosti.

O navrhu zdkona o zfizeni nové drahy se jednalo urychlené. Dne 2. kvétna 1868 byl
schvélen ve tfetim ¢teni v poslanecké snémovné, o 14 dni pozdéji prosel Stastné i
panskou snémovnou, a tak mohl byt 1. Cervha 1868 podepsan cisarem. Udéleni
koncese bylo vazano podminkou pocatku trati ve Vidni vcéetné stavby videnského
koncového nadrazi. Tim byla zalezitost neatraktivni pro Spolecnost statni drahy,
ponévadz planovala Zeleznici z Kolina, Jihlavy a Znojma pfipojit na drahu Viden -
HruSovany nad JeviSovkou - Brno a neméla zajem budovat dalsi paralelni zeleznici.
Kromé toho byla doplnéna podminka o zfizeni spojeni z nékterého bodu na trati Kolin
- Mlada Boleslav do Trutnova, Hostinného a Vrchlabi. Zakon byl nasledné zverejnén
v FiSském zakoniku pod cislem 56. Nova spolecnost méla nést jméno Rakouska
severozapadni drédha (Osterreichische Nordwestbahn, se zkratkou ONWB).

Konecné 8. zari 1868 byla jako zakon ¢. 143 riSského zakoniku vydana koncese pro
stavbu a provozovani Rakouské severozapadni drahy, kterou obdrzelo sdruzené
konsorcium, jehoz Cleny byli Hugo knize Thurn-Taxis, FrantiSek starohrabé Salm-
Reifferscheid, Ludvik Haber a Bedfich Schwarz, spole¢né s Jihoseveronémeckou
spojovaci drahou. Koncesni listina zahrnovala traté z Vidné pres Korneuburg,
Stockerau, Zellerndorf, Znojmo, Jihlavu, N&mecky Brod (nyni Havli¢kGv Brod),
Céslav, Kolin, Velky Osek a Nymburk do Mladé Boleslavi s odbo¢nymi tratémi ze
Znojma k Draze cisare FrantiSka Josefa, z Némeckého Brodu do Pardubic a z nékteré
stanice mezi Kolinem a Mladou Boleslavi pfes Starou Paku do Trutnova. Pokud by
nedostacovalo v Mladé Boleslavi ziskané nepiimé spojeni s Ceskou severni drédhou
(prostrednictvim Turnovsko-kralupsko-prazské drahy), pak bylo mozné vystavét
jesté spojku z vhodného bodu kolinsko-mladoboleslavské trati do Bakova (jeji zfizeni
nebylo zapotrebi).

Ihned se rozbéhly stavebni prace. Narizenim ministerstva obchodu z 18. bfezna 1869
bylo predepsano, ze trutnovska odbocka vyjde ze stanice Velky Osek a povede pres
Chlumec nad Cidlinou, Novy Bydzov, Starou Paku, Hostinné a Trutnov do Pofici, kde
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se pripoji ke kraloveckému kridlu Jihoseveronémecké spojovaci drahy. Oproti
plvodnim zamérdm mély byt namisto pfimého ptipojeni zfizeny odboéky k napojeni
ur¢enych lokalit: z Kuncic do Vrchlabi, z Trutnova do Svobody (Janskych Lazni)
a z vhodného bodu do Ji¢ina (dne 17. ¢ervence 1869 byla za vychozi stanici této
odbocky uréena Ostromér). Déle bylo stanoveno, Ze odbocka k Draze cisare Frantiska
Josefa nepovede ze Znojma, protoze by byla vedena az do Zellerndorfu v soubéhu
s hlavni trati. Mistem pfipojeni na Drahu cisafe FrantiSka Josefa byl zvolen
Sigmundsherberg.

Pod vedenim schopného stavebniho reditele Wilhelma Hellwaga Sla stavba rychle
kupredu, a tak bylo mozné postupné uvadét do provozu jednotlivé Useky. Jako prvni
byl dokoncéen 4,1 mil dlouhy Usek z Kolina do Golcova Jenikova, kde byl provoz
zahajen 6. prosince 1869. Dne 29. fijna 1870 vyjely bez jakychkoli oficialit a slavnosti
vlaky na trat Kolin - Nymburk - Mlada Boleslav dlouhou 7,16 mil. Datum 21. prosince
1870 je zapsano u otevieni hned tii dokonéenych Usekd Rakouské severozadpadni
drahy: Némecky Brod - Gol¢Gv Jenikov, Velky Osek - Ostromé&F a Pofi¢i — Kundice.
Z Némeckého Brodu do Jihlavy bylo mozné provoz zahajit 25. ledna 1871, z Jihlavy
do Znojma 23. dubna 1871. Trat zajistujici pfimé napojeni Pardubicko-liberecké
drahy, tj. usek Némecky Brod - Pardubice (presnéji Rosice nad Labem), byla do
provozu uvedena 1. ¢ervna 1871, stejné jako draha z Ostromére do Kuncic. Odbocka
z Kuncic do Vrchlabi zacala slouzit verejnosti 1. fijna 1871. Od 1. listopadu 1871
jezdily vlaky Rakouské severozapadni drahy mezi Znojmem a Stockerau. Dne
17. prosince 1871 byly otevieny odbocky z Trutnova do Svobody a z Ostromére do
Jicina.

Dne 1. dervence 1871 prevzala Rakouska severozapadni drdha od Severni drahy
cisafe Ferdinanda odkoupeny Usek (Floridsdorf -) Jedlesee — Stockerau (ONWB tim
byla zbavena povinnosti postavit paralelni trat k této jiz existujici draze). Tato
zeleznice byla plvodnim majitelem (Severni draha cisafe Ferdinanda) uvedena do
provozu 26. Cervence 1841. Kupni smlouva byla podepsana az 21. srpna 1871.
Soucasné byla uzaviena smlouva o spoluuzivani trati Severni drahy cisare Ferdinanda
z Jedlesee pres Floridsdorf na videriské Severni nadrazi, coz umoznilo zajisténi
provozu do dokonéeni dunajského mostu a trati do nového nadrazi ONWB. Teprve
1. listopadu 1871 (soucasné se zahdjenim provozu na trati Stockerau - Znojmo)
prevzala Rakouska severozdpadni draha od ptvodniho majitele provoz na odkoupené
trati. Dne 1. ¢ervna 1872 (po dokonceni mostu pres Dunaj) byla zahajena nakladni
doprava v Useku mezi videnskym nadrazim Rakouské severozapadni drahy
a Jedlesee, o mésic pozdé&ji zatal i provoz vlak( osobni dopravy. Poslednim dlleZitym
datem v obdobi vystavby garantované sité Rakouské severozapadni drahy se stal
1. Cervenec 1872, kdy spolecnost otevrela odbocku Zellerndorf — Sigmundsherberg,
kterou byla ONWB pfipojena k Draze cisafe FrantiSka Josefa.

Béhem stavby byla dana novému Zzelezni¢nimu podniku i pravni subjektivita
ustavenim akciové spole¢nosti. Doslo k tomu 26. ¢ervna 1870 a téhoz dne byla
zvolena i prvni spravni rada, jejimz prezidentem byl ustaven starohrabé Salm-
Reifferscheidt. Spravni rada prevzala fizeni celé spolecnosti. Obchodné-politicky a
narodohospodarsky vyznam Rakouské severozapadni drahy byl urcen jiz jejim
smérem trasovani. Zasadni byla mezinarodni doprava mezi rakousko-uherskou
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monarchii a severnim i severozapadnim Némeckem. Pfimé spojeni Vidné se Severnim
a Baltskym morem i s némeckymi obchodnimi stfedisky (Berlin, Hamburk, Brémy,
Drazdany ¢ Stétin) otevielo novou, nezdvislou a kratsi obchodni cestu pro velké
madarské exportéry i obchodniky z Orientu. Prostfednictvim Jihoseveronémecké
spojovaci dréhy a Zitavsko-liberecké dréhy byla sit Rakouské severozapadni drahy u
Zitavy a Kralovce pfipojena na némecké Zeleznice. Daléi propojeni bylo moZné
pomoci Ceské severni drahy u Ebersbachu a v Podmoklech. V dalgich letech se ONWB
podafilo ziskat dvé vlastni pfipojna mista k némeckym Zeleznicim.

Dulezita byla i vnitrozemska doprava, kterad prospéla zemédélstvi a primyslu v okoli
trati. Ze Znojma mohlo byt prevazeno keramické a porcelanové zbozi, v Trebici se
zpracovavaly klZe a usné, v Jihlavé fungoval soukenicky primysl a zpracovani viny.
v Céslavi, Kutné Hofe, Vrchlabi, Hostinném a Trutnové pracovaly ptadelny Inu a
baviny, bélidla, strojirny ¢i papirny. Nemaly vyznam mély pro prepravy na Rakouské
severozapadni draze lusténinové a obilné trhy ve Znojmé a Golcové Jenikové, jakoz
i vinarské trhy v Retzu a Znojmé. Zvlastni zminku zaslouzi na drevo bohaté Jihlavsko
i lesni komplexy mezi Némeckym Brodem a Pardubicemi. Opomenout nelze tabakové
tovarny v Jihlavé a Sedleci u Kutné Hory, konsky trh v Chrudimi, a predevsim
rozsahlou vyrobu cukru v Polabi, v prostoru mezi Caslavi, Mladou Boleslavi a Ji¢inem.
Polet cukrovard kolem sit& ONWB vystoupal v dobé& zahajeni provozu k ¢&islu 45!

Novd Zeleznice podpofila rozvoj mnoha mensich podnikl - paliren, pivovarg,
lihovarQ, parnich mlynQ, parnich pil, olejen, koZedé&inych podnik( & sklaren, které
byly s ohledem na Spatnou komunikacni dostupnost dosud pouze mistniho vyznamu.
DlleZité bylo zpFistupnéni levné a kapacitni dopravy kvalitniho uhli z dolnoslezskych
(Valbrich), zaclérskych, svatonovickych, ale také kladenskych ¢i Usteckych uhelnych
dolG. Na Rakouskou severozadpadni drahu tak byly napojeny &tyFi nejvyznamnéjsi
uhelné panve Rakouska a Slezska.

5. Déjstvi paté: Boj o Lichkovské sedlo

Konsorcium pro stavbu Rakouské severozapadni drahy se od svého vzniku snazilo,
aby tato zeleznice byla nezavisla na ostatnich spole¢nostech. Zasadni pro ni byly
predevsim dva cile: Vybudovani trati k severnim hranicim zemé, aby bylo dosazeno
pfipojeni k némeckym draham (nebo alespof spojeni k labskym pfistavim na severu
Cech), ¢imz se ONWB méla stat soucasti nejkrat$iho spojeni Vidné, Berlina
a Hamburku, a zajisténi spojeni s hlavnim méstem ceského kralovstvi Prahou. To
bylo i v zajmu vlady, zvlast kdyz mohla byt vyuZita Jizni draha z Vidné k Jaderskému
mofi, ¢imz by byla podruhé Zelezni¢né propojena jizni a severni Evropa. Prvni takové
spojeni nabizela Severni statni draha (Spolecnost statni drahy), bylo vsak delsi.

V listopadu 1869 zaZadali koncesionafi ONWB o predbé&Znou koncesi pro zeleznici
z vhodného mista v Useku Kolin - Mlada Boleslav (pravdépodobné z Nymburka) pres
Mélnik, po pravém brehu Labe do Dé&cina a Podmokel. U Lovosic a Usti nad Labem
meély byt zfizeny trajekty na levy breh Labe. Dale byla vyzadovana odbocka z této
trati do Prahy. V pfipadé, ze by stavba Zeleznice po pravém brehu Labe cinila velké
potize a pokud by byla vybudovéana tehdy projektovana draha Usti nad Labem (nebo
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Lovosice) — Ceské Lipa - Hodkovice nad Mohelkou, pak ONWB Zadala o predbé&Znou
koncesi pro prodlouzeni mladoboleslavské trati k této draze. Predbézna koncese byla
udélena 24. prosince 1869 a ihned byly zahdjeny prace na projektu stavby zeleznice
Nymburk - Déclin s odbockou do Prahy. Konsorcium ihned zazadalo o udéleni
definitivni koncese.

Zde Rakouska severozapadni draha narazila na silného soupere. Mocna uhelna
Ustecko-teplickd draha (ATE), kterd méla dosud monopol na odvoz vytéZzeného uhli
z teplické panve k labskym prekladistim v Usti nad Labem, v té dob& musela bojovat
se vznikem konkurencnich Zeleznic (Draha udolim Biliny, Duchcovsko-podmokelska
draha atd.), které stale vice narusovaly jeji monopolni postaveni. Z toho divodu se
Ustecko-teplickd draha snazila o ovlddnuti vdech dlleZitych vyvoznich smérl
z duchcovsko-chomutovského reviru. Spolec¢né s Bustéhradskou drahou Zadala
o koncesi pro stavbu zeleznice z Bfestan u Biliny do Lan a Nového Straseci.
Samostatné se uchazela o koncesovani trati z Décina pres Strekov, Mélnik
a Neratovice do Nymburka. V Brandyse méla odbocdit spojka do Prahy. Pro tento
projekt v prosinci 1869 ATE obdrzela predbéznou koncesi. Vliv silné uhelné Zeleznice
byl velky, Cehoz si bylo konsorcium Rakouské severozapadni drahy velmi dobre
védomo, proto nabidlo konkurentovi moznost spolecné se uchazet o koncesi pro
stavbu pravobrezni labskeé trati. Severoceska Zeleznice tuto nabidku - jistd si svym
budoucim vitézstvim - sebevédomé odmitla, coz se ji zanedlouho zle vymstilo.

V tomto kritickém okamziku do déni vstoupila neoc¢ekavana udalost, kterou proziravé
vedeni Rakouské severozapadni drahy velmi Sikovné vyuzilo. Po nestastném konci
prusko-rakouské valky byl uzavren tzv. Prazsky mir. Jeho priloha dne 27. srpna 1866
stanovila podminku, ktera byla prevzata do III. ¢lanku rakousko-pruské smlouvy ze
dne 5. srpna 1867. Pojedndvala o vystavbé drahy z Usti nad Orlici k pruské hranici
u Mittelwalde (nyni Miedzylesie v Polsku), na niz méla navéazat trat ve sméru do
Kladska a Pruského Slezska. Bylo stanoveno, ze stavbu svého Useku musi Rakousko
zapocit ihned, jakmile Prusko oznami, ze stavba drahy z Kladska k fiSské hranici je
zajist&na a méla by byt nejpozdé&ji do $esti mésich dokonéena. Pokud by to Rakousko
neumélo zaridit, pak méla byt koncese udélena pfimo podniku provadé&jicimu stavbu
pripojné pruské trati, popr. prfimo pruské vladé. Snahou rakouské vlady bylo, aby
této pokorujici podmince zabranila a Ceskou ¢ast drahy svérila domacimu podniku.

Uchaze&l o koncesi byl dostatek: konsorcium hrabéte Althanna podporované
pruskymi bankami, Zelezni¢ni vybor v Sumperku v ¢ele s podnikateli bratry
Oberleithnery, stavebni rada Karel Schwarz, konsorcium z Moravského Sternberku
ve shodé se Severni drahou cisare Ferdinanda, Spolecnost statni drahy a dalsi.
Moravsti zajemci zamysleli stavbu trati ze Zabiehu, resp. Sternberku pres Sumperk
a HanusSovice do Dolni Lipky, s odboc¢kou do Sobotina. Do programu dodatecné
zahrnuli i pozadovanou Zeleznici Usti nad Orlici - Mittelwalde. VIdda rozhodla pro
projekt Spolecnosti statni drahy, ktera byla majitelkou hlavni trati z Olomouce, resp.
Brna do Prahy prochézejici Ustim nad Orlici, na niz méla planovana Zeleznice
navazovat. Navrh se jevil ztechnického i narodohospodarského hlediska
nejvyhodnéjsi. Vysledkem vyjednavani bylo stanoveni statni zaruky ve vysi
70 tisic zlatych cistého vynosu na 1 mili (7,53 km).
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Notifikace pruské vlady o koncesovani trati z Mittelwalde do Glatzu (nyni Kfodzko)
a Breslau (nyni Wroctaw) dosla 1. srpna 1869. Rakousko muselo pfi pfipravé stavby
spéchat, nebot do Sesti mésic mélo sdélit do Berlina koncesionafe svého Useku
mezinarodni spojnice. Jinou skute&nosti zUstava, Ze prace provadéné spolecnosti
Hornoslezské drahy (Oberschlesische Eisenbahngesellschaft, se zkratkou OE) se
rozbéhly az v srpnu 1871 a jednotlivé Useky byly otevirdny postupné od fijna 1871 a
teprve 5. zari 1875 vlaky dorazily do Mittelwalde. V roce 1870 vSak musela rakouska
vlada urychlené vybrat stavitele trati z Usti nad Orlici na Fi$skou hranici. Navrh
prislusného zakona mél byt predlozen 3. bfezna 1870 v poslanecké snémovné.

V posledni chvili, kdyz uz byla predloha projednavana ve snémovnim vyboru, jen
necelych &trnact dnd pred pldnovanym schvélenim zakona o Zeleznici z Usti nad Orlici
do Lichkovského sedla byla predloha zdkona z programu jednani snémovny stazena.
Na scénu vstoupila Ustecko-teplicka draha, kterd nabidla vladé vyhodné&jsi podminky
nez StEG. Zahy severoceskou spolecnost predcCil rozsireny Sternbersky a Sumpersky
pripravny vybor. Karel a Eduard Oberleithnerové predlozili prekvapujici nabidku, ze
vybuduji pozadovanou drahu se statni garanci pouhych 35 tisic zlatych na 1 mili
(7,53 km). Navrh zakona musel byt stazen z projednavani, vzapéti bylo zasedani
snémovny odroceno a vlada se ocitla ve velmi neprijemné situaci.

Tim priznivéji byla prijata naslednd nabidka konsorcia Rakouské severozapadni
drahy, které vystihlo situaci a nepozadovalo pro vystavbu trati z Usti nad Orlici do
Mittelwalde zadné statni garance, avsak s podminkou soucasného udéleni koncese
pro Polabskou drédhu z Nymburka do Décina (s odbockou do Prahy). Ani pro tuto trat
nebyla pozadovana statni garance. K udéleni koncese pro Zeleznici bez statni zaruky
nebylo zapotrebi souhlasu snémovny, atak jiz 20. Cervna 1870 bylo jednano
o koncesnich podminkach. Byla stanovena povinnost pfipojit trat do Mittelwalde co
nejdfive ke zbyvajici siti ONWB a vést prazskou odbocku, pokud o to pozada vlada,
pres Starou Boleslav a Brandys nad Labem. Zamitnuty byly ndmitky Ustecko-teplické
drahy i Prazské plavebni spolec¢nosti protestujicich proti zfizeni konkurencni
Zeleznice.

Koncese ke stavbé Polabské drahy byla vydana 25. Cervna 1870 jako riSsky zakon
¢. 109 zverejnény v riSském zakoniku 3. zari 1870. Koncesionari zeleznice byli Hugo
knize Thurn-Taxis, FrantiSek starohrabé Salm-Reifferscheid, Ludvik svobodny pan
Haber, Bedfich Schwarz a obchodni diim Jan Liebieg a spol. Listina dovolovala stavbu
a provozovani trati z Nymburka k riSské hranici u Décina s odboCkou do Prahy,
z fi$ské hranice u Dolni Lipky k nékterému mistu brnénsko-prazské Zeleznice u Usti
nad Orlici, z nékterého mista na lichkovské trati k Rakouské severozapadni draze
u Chlumce a ddle z nékterého mista na lichkovské trati k vhodnému mistu
pardubicko-némeckobrodské vétve Rakouské severozapadni drahy (k vystavbé této
spojky nedoslo).

Pokud by propojeni trati z Décina do Nymburka a z Chlumce nad Cidlinou k draze do
Pruska pres Velky Osek kapacitné nedostacovalo, méli koncesionari pravo zridit kratsi
spojeni mezi tratémi Velky Osek - Chlumec nad Cidlinou a Velky Osek — Nymburk
(toto bylo castecné realizovano az v rijnu 1940 stavbou tzv. Kaninské spojky). Dale
se koncesionari zavazali, Ze na pozadavek statni spravy propoji Zzeleznici Nymburk -
Décin spojkou z Mélnika k trati Turnovsko-kralupsko-prazské drahy u Neratovic na
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pravém biehu Labe a dale Ze svoji zeleznici pfipoji v Usti nad Labem k drahadm
pUsobicim zde na levém bFehu Labe.

Pro dokonceni stavby trati Nymburk - Décin vcéetné prazské odbocky byly urceny
maximalné ¢tyfi roky. Stavba drahy z Dolni Lipky do Usti nad Orlici méla byt zahajena
do tifi mésicd po vydani koncese a dokonéena soudasné se stavbou pruské trati.
Spojky této mezinarodni zeleznice se zbyvajici siti Rakouské severozapadni drahy
meély byt dokonceny tak, aby alespon jedna z nich byla uvedena do provozu do dvou
let po dokonceni zeleznice do Mittelwalde, druha do ctyr let. VSechny koncesované
traté mély byt vybudovany jednokolejné. Vlada si vyhradila pravo pozadovat zfizeni
spodku pro druhou kolej (popf. ijeji pokladku), pokud by hruby vynos po dva
nasledujici roky presahoval c¢astku 180 tisic zlatych na 1 mili (7,53 km). Bylo
nafizeno umoznit pripojeni vle¢ek primyslovych zavodl podél trati. Koncese byla
udélena na 90 let od otevieni véech koncesovanych Usekd. DUleZité bylo ustanoveni,
které priznavalo koncesionafim pravo postoupit koncesi Rakouské severozdpadni
draze, popf. ustavit vlastni akciovou spolecnost.

V protokolu z jednani o koncesnich podminkach ze dne 20. cCervna 1870 se
koncesionari Polabské drahy zavazali, ze otazka slouceni s Rakouskou severozapadni
drdhou bude projedndna na jeji nejblizSi valné hromadé. Koncesionafi ani nikdy
neméli v umyslu zakladat vilastni spolecnost, proto byla jednani o predani koncese
spiSe formalniho charakteru. Dne 15. kvétna 1871 probéhla mimoradna valna
hromada ONWB konana za U¢asti 95 z celkového poctu 107 opravnénych akcionatd.
Bylo uc¢inéno usneseni o prevzeti koncese Polabské drahy se vSemi pravy a zavazky,
proto byly prfislusné zménény stanovy spoleCnosti. Vladou bylo toto usneseni
potvrzeno 2. Cervna 1871 a timto dnem Polabska draha presla do majetku Rakouské
severozapadni drahy. ProtoZe oproti plvodni siti ONWB byly nové traté statem
negarantované, byly nadale oznacovany jako Polabska draha a jejich Ucetnictvi
muselo byt vedeno oddélené. Polabska draha s ostatnimi k ni koncesné priclenénymi
tratdmi byla nazyvana ,doplfiovaci* siti (,Ergdnzungsnetz"), popt. siti B (pdvodni sit
byla oznacovana pismenem A).

6. Déjstvi Sesté: Pies Brandys nebo pies Celakovice?

Vypracovany navrh trati Nymburk - Décin byl predlozen v dubnu 1870 ke schvaleni
ministerstvu obchodu. Pvodni pfedb&Zny navrh se pfili§ neodchyloval od dneéniho
sméru. Polabska draha zacinala v Nymburce, kde méla byt zfizena stanice prvniho
radu s vytopnou a dilnami. Od Lysé méla byt Zeleznice vedena ponékud
severovychodnéji, tzv. Cisarskymi lesy pies Kostelni Hlavno k Cecelicim. V dal$im
prib&hu méla trat sledovat dneéni trasu az do Nebocad, kde méla prejit na levy bieh
Labe a zaustit do stanice Podmokly (nyni Décin hl. n.). Z Neboc¢ad méla byt zfizena
spojka do stanice D&&in (nyni D&¢in vychod) na Ceské severni dréze. Odbocka z Lysé
méla prekro¢it Labe u Celdkovic. Zdejs$i nadraZi bylo situovdno mezi Jifinu
a Celdkovice. Odtud byl sledovan dnedni smér az do Prahy, kde byly navrzeny t#i
stanice: uhelna v Libni, nakladni na vitavskych ostrovech v Karliné a osobni u mostu
Franti$ka Josefa (nyni Stefaniklv most). Podle jiné varianty se u Celdkovic uvazovalo
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0 jizn&j&im sméru k Jirndm, avsak pro velky odpor majitelky panstvi byl tento navrh
opustén.

Vyskytlo se nékolik obtiznych detaill: Otazka prazského nadraZi, poZadavek Fi&ského
ministerstva valky na vedeni prazské trati pres Brandys nad Labem, kfizeni Polabské
dradhy s Turnovsko-kralupsko-prazskou drahou (TKPE) u Tigic, vyreseni prUjezdu
kolem Litomé&fic, spojka ze Stfekova do Usti nad Labem (plivodné navrzend jako
trajekt) a ukonleni trati v Podmoklech. Soudasné& byl zdUOrazfiovan velky
narodohospodarsky a vojensky vyznam nové Zeleznice, ktera zkracovala spojeni
Vidné a Drazdan i usnadfiovala rozvoz uhli ze severoleskych hnédouhelnych revirl
do vychodnich Cech, k Mladé Boleslavi ¢i Kolinu. Vystavbou Polabské drahy mélo dojit
k nartstu dopravy na plvodni (garantované) siti Rakouské severozapadni drahy, coZ
by mélo velky vyznam pro statni zaruku.

Otazka vedeni trati v okoli Lysé nad Labem byla rfeSena v prosinci 1870 a na pocatku
dalSiho roku bylo zahajeno trasovani. Dne 18. ledna 1871 se jednalo o umisténi
nadrazi pro Lysou a Celdkovice. Pdvodné bylo vyhlédnuto misto pro spole¢né nadrazi
u kaple sv. Vaclava v lese nedaleko &eldkovického mostu. Zasahla knézna Stépanka
Rohanova, ktera se svym vlivem domahala nadrazi pfimo v Lysé. Darovala vSechny
pozemKky pro stavbu drahy od vaclavské kaple az k Nymburku zdarma s podminkou,
Ze nadrazi bude postaveno u litolské cesty. Jeji zastupce na lysecké radnici presvédcil
i ostatni ¢leny méstské rady, a tak bylo v inoru 1871 rozhodnuto vénovat na stavbu
zeleznice 6 jiter (cca 3,5 ha) pozemkd zdarma.

Projekt byl uznan dostateCnym podkladem pro technicko-vojenskou revizi trasy,
ktera byla provedena mezi Nymburkem a Décinem na jare 1871. Z Nymburka do
Lysé necinila volba sméru drahy zadné potize. Za Lysou bylo nutné zvolit ze dvou
variant. Prvni vedla trasu blize ke Staré Boleslavi (stanice byla navrzena v misté
U &yt kamend, soucasné Zadal o priblizeni tohoto nadrazi Hlavenec, ktery v lokalité
Krasno nabizel potfebné pozemky témér zdarma), druhd prekracovala Jizeru
u Novych Benatek. Ani jedna nevyhovovala verejnému zajmu, ponévadz mijela
mésta Brandys nad Labem a Stara Boleslav tvofrici hospodarské centrum kraje. Navrh
byl v rozporu se znénim protokolu z 20. Cervna 1870, ktery zadal odboceni prazské
trati a jeji pfechod ptes Labe u Brandysa. Pfitom plvodné Rakouska severozapadni
draha zvazovala odboc¢nou stanici umistit na zapadnim okraji Brandysa, pobliz sochy
sv. Anny.

KFfizeni Polabské drahy s Turnovsko-kralupsko-prazskou drahou mélo byt podle
plvodnich zdmérd provedeno mimotroviiové pobliz Cecelic (mezi dnednimi stanicemi
Vsetaty a BySice). Koncesni listina Zadala spojeni obou drah pomoci spojky Mélnik -
Neratovice nebo spojovacim obloukem zausténym do stanice BysSice. Pfijata nebyla
ani jedna z navrzenych moznosti, protoze bylo rozhodnuto o zfizeni nové spolecné
stanice u obce TiSice (pobliz VSetat), kde by se obé drahy setkaly uroviiové, coz si
vyzadalo nutnost posunout trasu asi o 3 kilometry blize ke Staré Boleslavi. Redeni
bylo vyhodné pro Polabskou drahu, ponévadz odpadla stavba mélnicko-neratovické
spojky a s tim spojeného premosténi Labe u Obfristvi. Také TKPE uvitala myslenku
spoleCné krizovaci stanice.
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Zastupci obou spolecnosti se sesli 9. kvétna 1871 na poradé v Mélniku, kde byla
zalezitost projedndna. Predstavitelé TKPE navrhovali jako nejpfiznivéjsi reseni
zausténi Polabské drahy do nové zfizované neratovické stanice, v niz odbocovala
z kralupské trati prazska odbocka TKPE. OvSem pro pripad, ze by se Polabské draze
nezdalo toto reseni vyhodné, projevili ochotu ke zfizeni nové spolec¢né stanice
situované mezi Neratovicemi a BySicemi u strazniho domku ¢&. 17. Zastupci
stavebniho feditelstvi Polabské drahy se rozhodli pro druhé reseni, ponévadz zausténi
do stanice Neratovice bylo mozné jen Uvrati, nehledé na nutnost dvojiho prechodu
Labe. Pristoupili proto na podminky TKPE, ktera si vyhradila, ze ji zfizenim nové
stanice nesmi vzniknout zadné stavebni vylohy. Polabska draha méla zajistit veskery
vykup pozemkd, Upravu Zelezniéniho spodku i svréku, vystavét a vybavit potfebné
budovy (Uradovny, skladisté, ¢ekarny i byty). TKPE méla mit zajiSténo bezplatné
spoluuzivani vSech téchto zafizeni. O organizaci provozni sluzby ve stanici, ktera se
meéla jmenovat ,Tisice" (nakonec nesla jméno VsSetaty-Privory), méla byt sjednana
zvlastni smlouva, kterd by TKPE zajistovala dispozi¢ni pradvo nad vlastnim provozem
pres novou stanici. Ve smlouvé bylo pamatovano i na moznost budouciho zausténi
trati, kterd méla vést pres Maly Ujezd u Mélnika, KokoFinskym dolem k zdmku Housce
a kondit ve stanici Okna na trati z Bakova do Ceské Lipy. Myslenkou na vystavbu této
spojovaci trati se TKPE tehdy velmi vazné zabyvala.

Vznik Zelezni¢niho uzlu u Brandysa nad Labem byl pozadovan predevsim
z vojenskych dlvodl. Mé&sto mélo vyznam posledni ochrany pred Prahou na
dilezitém prechodu jedné z hlavnich silnic pres Labe a byl zde existenéni zajem na
nové draze. Dnes by asi Brandys vypadal jinak, kdyby odbocné nadrazi Rakouské
severozapadni drahy bylo zfizeno v jeho blizkosti. ZUstdva otdzkou, zda si tuto
skuteCnost dostatecné uvédomovala tehdejsSi reprezentace mésta. Mistni historici
c¢asto zminuji vinu tehdejsiho purkmistra Ahsbahse, drzitele dédi¢né brandyské
posty, ktery udajné vedl| tajny boj proti nové draze. PeCoval pry sobecky o zajmy
svého rodu. Dnes tuto skutecnost téZko posoudit, avSak Ahsbahsovo jméno figuruje
na peticich podanych méstem pro vedeni trati v jeho blizkosti. Méstska rada se vsak
prili§ bojem za zdjmy mésta nenamahala a Brandys zUstal stranou hlavnich Zeleznic.
Pro brandyskou alternativu byl zpocatku i Nordling, ktery se fidil predevSim znénim
zminéného protokolu. K dohodé doslo pozdéji a kone¢ny kompromis vyznél jinak.

Dlouho odkladana vojensko-technicka revize trasy byla povolena a na podzim 1871
provedena v celé trati Lysd - Chvaly — Praha, ackoliv se ONWB houZevnaté branila
zavazku vedeni prazské trati pres Brandys (pozadovanému na zakladé protokolu
z 20. ¢ervna 1870) a teprve po nékolikanasobné urgenci predlozila prislusné variantni
navrhy a propocCty. Rakouska severozapadni draha prokazovala, ze brandyska
alternativa je o pul mile deldi neZ &eldkovickd, vitavsko-labského rozvodi by dosahla
stoupanim 15 %o (coz by zmensSilo vykonnost trati o 25 %) a vyzadala by si mezi
Vinofi a Chvaly velké zemni prace, predevsim 1 km dlouhy zarez o hloubce 12 m, coz
by znamenalo vykop cca 200 tisic m3, z velké Casti ve skdle. Stanici Stara Boleslav
by bylo nezbytné vybudovat jako vlakotvornou s vytopnou. Pfi odboceni v Lysé,
vzdalené od Nymburka jen néco pfes jednu mili (7,53 km), bylo mozné tazeni vlakd
a vyménu stroji provadét v nymburské stanici. ONWB poukazovala, Ze za takovych
podminek by jen tézko soutézila s ostatnimi drahami spojujicimi Viden s Prahou. Tyto
namitky byly uplatnény i v podani ONWB Fisskému ministerstvu valky, které jejich
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opravnénost uznalo a 25. zafi 1871 oznamilo ministerstvu obchodu, Ze nadale
nebude mit namitky proti vedeni trati pres Celakovice.

Koncem Fijna 1871 se konala v Mochové hojné navstivend schlze zajemcl z okoli
Celdkovic, ktefi se usnesli na petici ministerstvu obchodu datované 3. listopadu 1871.
Iniciativa vysla od rolnického akciového cukrovaru v Mochové a byla podepsana
vSemi starosty z okoli. Bylo poukazovano na skutec¢nost, ze vedeni Zeleznice pres
Brandys bude sice pro mésta Brandys i Starou Boleslav a zejména pro arcivévodské
toskanské panstvi prospésné, avsak lidnaté a primyslové okoli Celdkovic zlstane
odriznuto od svéta. Petice prozrazovala, zZe jeji autofi nebyli patrné dobre informovani
o skuteéném stavu véci, ponévadZ podezfivali ONWB ze zaujatosti pro brandyskou
variantu.

Mésto Brandys nepodnikalo nic. V roce 1870 povolilo na ¢innosti za ucelem ziskani
Zelezni¢niho spojeni obnos 300 zlatych, ale na vyzvani sousedni Staré Boleslavi, aby
se pripojilo k obranné akci, odpovédélo po schiizi méstské rady 25. bfezna 1871, Ze
obec by neméla z akce zadny prospéch. Teprve v zapise z jednani méstské rady dne
15. kvétna 1872, kdy jiz byla celad zalezZitost davno rozhodnuta, je struc¢na zminka,
Ze starosta Ahsbahs sdélil informaci o deputaci do Vidné v Zeleznic¢ni zalezitosti, avSak
nebylo jiz uvedeno, jaky vysledek byl dosazen. Brandysky projekt byl nadobro
pochovan a generalni inspekce ve svém vyjadreni z 6. fijna 1871 jiz nezadala
provedeni vojensko-technické revize pro obé varianty, nybrz pouze pro ¢elakovickou
trat. Namitky ONWB byly uznany: Rozhodla kratsi délka a menéi stoupani, které ani
v Useku Vysocany - Chvaly nepresahovalo 12 %eo. Trat pres Celdkovice byla stavebné
snazsi, levnéjsi i provozné vyhodnéjsi.

Na zdkladé tohoto posudku ministerstvo obchodu naridilo provedeni technicko-
vojenské revize v trati Lysd - Praha, pricemz méla byt zkoumdana i moznost
pripadného priblizeni trasy k Brandysu. Revize trasy celé odbocné trati probéhla
hladce (az na zminéné protesty Brandysa a Staré Boleslavi). Trasa nové zeleznice
i polohy stanic byly pfijaty kladné a spolecnost Rakouské severozapadni drahy byla
vyzvana k vypracovani podrobného projektu pro politickou pochlizku trati Lysa -
Chvaly. Pro tento Usek byla 21. inora 1872 narizena stani¢ni komise a 30. dubna
1872 probéhla politickd pochlizka. Situace stanic schvalilo ministerstvo jesté pred
politickou pochlzkou 12. dubna 1872. Prib&h obou jednani byl hladky
a mistodrzitelstvi na zakladé svého zmocnéni ihned udélilo povoleni ke stavbé, kterd
byla v kvétnu 1872 zahajena.

Politickd pochlzka mezi Nymburkem a Stétim byla provedena v dubnu a kvétnu
1872. K podstatnym zménam trasy nedoSlo, vSechny zavazné problémy byly
projedndny jiz pfi revizi trasy v roce 1871. TKPE si vyhradila projednani spolec¢ného
uzivani stanice V&etaty zvlastni smlouvou a kladla diraz na moZnost zaUsténi trati
od Oken a Msena, o niz se stale jesté uvazovalo (nebyla vSak realizovdna). Obce
Mlazice, Vysokd, Bosyné a Strednice zadaly o zfizeni ndkladisté u Mlazic, coz mélo
prinést prospéch ovocnarstvi rozsirenému v kraji. Pro priliS malou vzdalenost od
Mélnika a Libéchova nebylo vyhovéno. Podobnou zadost podali zastupci Nedomic,
Ovcar a Dris, kde stanice zfizena byla. Uprostfed zelinarského kraje velmi dobre
prosperovala a stala se Ustfednim bodem pro export okurek do Némecka.
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PFi jednani se naposledy reSila otdzka vedeni prazské odbocky pres Brandys, protoze
v unoru 1872 se méstské zastupitelstvo rozhodlo k ponékud opozdéné akci a podalo
ministrovi obchodu zadost, v niz se znovu domahalo dodrzeni protokolu o vedeni trati
méstem. Ministerstvo nafidilo pfizvat zastupce mésta k politické pochiizce. Jednani
probéhlo v laznich Houstce u Staré Boleslavi 5. kvétna 1872. Zastupci mésta prinesli
pisemné memorandum, které Zadali pripojit k protokolu. Zajimava byla pohrdzka
meésta Brandysa, Ze bude zfizena spolec¢nost pro stavbu drahy Stara Boleslav -
Brandys - Praha, pokud ONWB neustoupi od projektu trati Lysa — Celdkovice - Praha.
Zastupce Rakouské severozapadni drahy odpovédél na tyto opozdéné protesty, ze
Celdkovicka varianta jiz byla schvalena ministerstvy obchodu a valky. Pozadavek
dalSiho pfriblizeni staroboleslavské stanice k méstu byl rozhodné odmitnout,
ponévadz by znamenal prodlouZeni trasy a tim i zvy&eni provoznich nakladd. Brandys
pak narychlo vyslal deputaci do Vidné, o niz zde jiz byla zminka.

7. Déjstvi sedmé: Koncova stanice v Praze

Redena musela byt také podoba prazského nadrazi Rakouské severozapadni drahy.
PGvodni navrh jej situoval na pravy bieh Vitavy, na rozhrani Karlina a Nového Mésta.
Ve stejné dobé se dostavovalo nadrazi Drahy cisare FrantiSka Josefa (nyni hlavni
nadrazi) a byla zapocata stavba Prazské spojovaci drahy na Smichov. Zelezni¢ni
oddéleni ministerstva obchodu se snazilo soustredit vSechna prazska nadrazi do
mésta zausténych drah, a tak 21. dubna 1871 naridilo, aby Usek Lysa - Praha byl
vyjmut z programu technicko-vojenské revize. Nasledujiciho dne bylo koncesionafim
ulozeno urychlené predlozit projekt prazského Useku trati vypracovany v dohodé se
spravami zeleznic Usticich do Prahy. Nové nadrazi ONWB mélo byt umisténo mezi
Novou a Zitnou bradnou, v bezprostiedni blizkosti nadrazi Drahy cisafe Frantiska
Josefa a Ceské severni drahy.

Stavebni feditelstvi ONWB takové Fedeni nevitalo, nebot jiz byl zahdjen predbézny
vykup pozemkd v Karlind. Projekt byl b&hem tfi mésicd vypracovan a 20. &ervna
1871 odeslan prazské meéstské radé k posouzeni. Mésto odpovédélo hned dalsi den
velmi odmitavé. Nové nadrazi by zaplnilo témér vSechny pozemky po rusenych
méstskych hradbach a vyuzilo celou plochu mezi nadrazim Drahy cisare Frantiska
Josefa a méstem. Praha méla jiz vyhotoveny regulacni plan, ktery pro tzemi mél jiné
vyuziti. Dlouhé roky se Praha domahala zruseni hradeb. Kdyz se konecné dockala
jejich zbourdni a mohla se rozvinout smé&rem ke Kralovskym Vinohradim, vyvstalo
nové nebezpedi v podobé rozsahlého nadrazi, které by prerusilo vSechny komunikace
v okoli Nové a Zitné brany. Kazdému jinému Fedeni méstskd rada slibovala plnou
podporu, nebot si uvédomovala vyznam celého projektu.

Odpor Prahy proti tomuto umisténi stanice byl ze strany ONWB vitan, stejné jako
velky zajem Karlina o zfizeni nadrazi na jeho Uzemi. Karlin byl tehdy jesté
samostatnou predméstskou obci. Z nékolika malych domkl vzniklo b&hem 40 let
moderni mésto d&itajici v roce 1871 jiz 14 tisic obyvatel, 243 domd, 25 tovaren,
stovku obchodd a zivnosti, jako? i pFistav na Vitav&. Mé&sto trpé&lo pomé&rné velkou
vzdalenosti od Zelezni¢nich trati, proto se vét&i primyslové podniky zacaly z Karlina
st&hovat, pfedevéim k Vysocandm. Karlinské zastupitelstvo se proto snazilo ziskat
nejen nakladni, ale iosobni nadrazi ONWB. Poukazovalo na potize s jeho
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vybudovanim na uUzemi Nového Mésta za Pori¢skou branou, kde by bylo nutné
demolovat hradby, zfizovat novou komunikaci mezi Karlinem, ostrovem Stvanice
a Bubny. Uvadéno bylo i budouci obtézovani Karlina kourem od lokomotiv z osobniho
nadrazi na Pofi¢i, poné&vadZ vétry vanou prevazné od zadpadu k méstu. DuleZitym
dlvodem bylo, Ze zde bylo mozné z¥idit prekladisté v karlinském ptFistavu. Dlvody
byly shrnuty do obsirné petice podané 22. ¢ervence 1871 ministrovi obchodu
Banhansovi.

Vykonana Setfeni a odpor Prahy ukdazaly neredlnost navrhu Zadaného viadou. Na
konci ¢ervence 1871 odpovédéla ONWB, Ze zadany projekt je sice dokonéen a bude
v srpnu predlozen, ale je zfejma jeho neproveditelnost. Rakouska severozapadni
draha zamyslela vyhovét pozadavku na propojeni se vSemi ostatnimi prazskymi
nadrazimi nahradnim zplsobem, a to zfizenim spoleéného nadraZi Polabské drahy
a Turnovsko-kralupsko-prazské drahy ve Vysocanech. Prostfednictvim TKPE pak bylo
zajisténo pripojeni k ostatnim Zeleznicim. Koncové prazské nadrazi ONWB by bylo
umisténo dle plvodniho ndvrhu na Pofi¢i a v Karliné. Zejména Karlin si byl védom
velkého hospodarského pfrinosu nového nadrazi na svém Uzemi a obec ochotné
poskytla pozemky pro jeho zfizeni.

Proto byla 24. ¢ervence 1871 svoldana spole¢nd porada se zastupci TKPE, pravé
provadéjici stavbu trati z Neratovic do Prahy. Bylo dohodnuto, ze stanice Vysocany
bude vybudovéna podle ndvrhu ONWB jako ostrovni nadrazi s pfijimaci budovou mezi
obéma kolejisti, a to spoleCnym nakladem obou drah. Naklady mély byt rozdéleny
u budov podle plochy pridélenych mistnosti, u spole¢ného kolejisté na polovinu,
u spodku dohodou po ukonceni stavby. Podminkou TKPE bylo, aby jeji jiz znacné
pokrocila stavba nebyla vystavbou spole¢né stanice zdrzovana a otevfeni trati
z Neratovic do Prahy nebylo oddalovano, proto byla ONWB povinna zfidit na svoje
naklady pfipadna provizoria. Dopravni sluzba méla byt vykondvana oddélené, protoze
kazdé z kolejist mélo tvofit samostatny celek.

Protokol o tomto jednani byl spolu s projekty obou alternativ predlozen ministerstvu
obchodu 10. srpna 1871. Ponévadz zahajeni stavby v Useku Chvaly - Vysoclany
nesmélo byt odkladdano, zadala ONWB ihned po vykondni technicko-vojenské revize
tohoto Useku provést pochozi komisi, kterd by byla zmocnéna k udéleni stavebniho
povoleni. O obou alternativach podala 14. zari 1871 posudek generalni inspekce.
Uznavala neproveditelnost nadrazi u Koriské brany pro velkou nakladnost, uzemni
stisnénost a odpor mésta. Souhlas byl vysloven s projektem stanice u Poficské
brany, coz bylo Prahou vitdno a Karlinem doporucovano pro blizkost pristavu.

Technicky poradce zelezni¢niho oddéleni ministerstva obchodu Vilém Noérdling, ktery
posuzoval veskeré projekty doplhovaci sité a jehoz nazor mél ve spornych
zaleZitostech konecnou platnost, nebyl poricskym rfeSenim nadsSen, protoZe stanice
méla byt jesté stisnéné&jsi nez u Koriské brany. Délka néastupist byla 170 metrl
a jejich prodlouzeni bylo mozné jen premosténim mlynského ramene na
Jeruzalémsky ostrov. Kromé toho mél byt vypracovan podrobny projekt nadrazi, coz
se nestalo, mozna z dlvodu aby byla celd zaleZitost protahovana tak dlouho, aZ pfi
pokrocilé stavbé bude ministerstvo postaveno pred hotovou véc a bude muset
ustoupit od svého nazoru. Presto Noérdling neustoupil a nedal souhlas k vykonani
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technicko-vojenské revize dfive, nez ONWB prokéze bezproblémovost navrhovaného
reseni.

Teprve potom Hellwag predlozil zddané plany, ackoli nebyly schvaleny spravni radou.
Nordling je podrobil ostré kritice. Vytykal minimalni rozméry, nedostatek koleji pro
spésniny a malé moznosti rozsifeni. Uznaval ale, Ze jiné fedeni jiz neni redlné, nebot
ONWSB jiz zakoupila v Karliné pozemky, zvlas$té Schicklv ostrov. Byl pfili§ spravedlivy
a nez by dale zalezitost zdrzoval, souhlasil s povolenim revize trasy karlinské
alternativy. Bylo potfeba jesté vyresit otazku podjezdu pod viaduktem Spolecnosti
statni drahy (Negrelliho viadukt) a mostu pres karlinsky pristav. Oboji bylo odlozeno
na revizi.

Proti zfizeni spolec¢né vysocanské stanice nebylo namitek, ponévadz jeji situovani
umozfiovalo pripadné rozsSifeni a bylo Uzemné vyhodné. U zadosti mésta Karlina
o0 zfizeni osobniho nadrazi na jeho Uzemi generalni inspekce usuzovala, ze obavy pred
koufem z lokomotiv nebyly tim zadsadnim. Slo predeviim o snahu ziskat velkého
poplatnika, protoze z Karlina bylo na Jeruzalémsky ostrov i na Porici stejné daleko.
Pokud mélo byt na vltavskych ostrovech umisténo nakladni nadrazi, pak by mu
vznikem osobniho nadrazi v této lokalité byla zcela odebrdana moznost budouciho
rozSireni. Proto bylo nezbytné obé nadrazi oddélit.

PFi revizi trasy byl sveden tuhy boj o umisténi osobniho nadrazi mezi Prahou
a Karlinem. Konec¢né reseni uspokojilo alespon Castecné obé strany. Osobni nadrazi
zUstalo v Praze, nakladni v Karlind. Problémem byly nepfiznivé vyskové poméry.
Osobni i nakladni nadrazi byla sice navrzena ve vodorovné, avsak mezi nimi bylo
zapotrebi pro prekonani vyskového rozdilu vlozit stoupani 5 %o v délce cca 250 m,
v némz se nachazelo i zhlavi. Snizeni nivelety nakladniho nadrazi bylo podminéno
klenutym viaduktem Spolecnosti statni drahy (Negrelliho viadukt), snizit niveletu
osobniho nadrazi nebylo mozné kvili podjezdu, ktery bylo tfeba zfidit v prodlouzeni
karlinské Pobtezni ulice za Gc¢elem zachovani komunikace z Karlina na ostrov Stvanici
a do Buben, na niz karlinska obec bezpodminecné trvala.

Na navrh generalni inspekce bylo rozhodnuto zdvihnout niveletu nakladniho nadrazi
0 15 cm. Pr{jezdny profil potom t&sné hranicil se svétlym obrysem oblouku viaduktu.
Stoupani smérem do osobniho nadrazi bylo prodlouzeno na 375 m, ¢imz byl sklon
snizen na 3 %o. DalSim problémem bylo omezeni rozvoje kolejisté klenutym
viaduktem. Bylo by mozné provést rekonstrukci viaduktu, nahradit klenbu zeleznou
konstrukci a tim zmensit vysku konstrukce a zvétsit svétlost, coz by umoznilo zvysit
niveletu celého nadrazi a zmizel by vyskovy rozdil mezi obéma castmi nadrazi,
zvétsSila by se svétla vyska podjezdu v Pobrezni ulici i mostu pres karlinsky pfristav,
avsak pro velké naklady bylo od téchto Uprav upusténo.

Spornym bodem byl i most pres karlinsky pristav. Prazska plavebni spoleCnost, ktera
ovladala plavbu na Vitavé a Labi, se ke své konkurentce nechovala vlidné a Zadala
zfizeni otocného nebo sklopného mostu, aby stozarové tzv. labské ¢luny mohly bez
potizi vjizdét do pristavu. Nakonec pori¢ni uUrady uznaly, ze labské cluny jsou
opatreny sklapécimi stozary a sily vétru je k plavbé uzivdno stale méné, protoze se
rozSifovala paroplavba. Pozadavek Prazské plavebni spolecnosti byl zamitnut a bylo
rozhodnuto postavit pevny Zelezny most, avsak v jediném poli, aby stfedni pilif
neprekazel plavbé pri vjezdu do pristavu.
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V Useku Chvaly - Liberi byla politickd pochlizka vykonana ihned po revizi trasy ve
dnech 30. a 31. fijna 1871 a soucasné bylo udéleno stavebni povoleni. Ministerstvo
obchodu vyslovilo souhlas s udélenim stavebniho povoleni pro Usek Chvaly - Liben
31. prosince 1871. Vyhradilo si nékteré mensi zmény. DileZzitym poZadavkem byl
pokyn k okamzitému zahajeni pripravnych praci pro vybudovani kolejového spojeni
Vysocan se stanici Liben Spolecnosti statni drahy (k realizaci této spojky doslo az
v roce 1979). PotiZze vznikly u Rustonky v Libni, kde trat méla prochazet nadvofim
tovarny Prazské akciové strojirny, ktera se tomu pochopitelné branila. Draze bylo
narizeno posunout trasu az na breh feky, proti ¢emuz protestovaly liberiské
primyslové podniky (valcovna a mé&déné hamry), které se obavaly zmen&eni vodni
sily uzivané k pohonu jejich zarizeni. Proto bylo nafizeno nové podrobné komisionalni
projednani Useku Liben - Praha, aby bylo konec¢né rozhodnuto o zfizeni prazského
nadrazi (proti dohodnutému fedeni byla pfi revizi trasy podana Fada protestd),
o rekonstrukci karlinského viaduktu a Upravé brehu Vitavy u Libné.

Dne 26.ledna 1872 byla schvalena smlouva s Turnovsko-kralupsko-prazskou
drahou, uzavrena na zakladé jednani o vystavbé spole¢ného nadrazi ve Vysocanech
konaného 24. Cervence 1871. Stavba v Useku Chvaly - Liben byla zahdjena
17. kvétna 1872.

Doresit zbyvalo vedeni Polabské drahy v Praze, kde bylo nutné po technicko-vojenské
revizi (konané koncem Fijna 1871) dojednat tri zalezitosti: Pfipominky meést Prahy
a Karlina ke zfizeni osobniho nadrazi u Pori¢ské brany, zlUzeni vitavského recisté
u Rustonky a zfizeni podjezdu pro spousténi parnikd v lod&nici Prazské akciové
strojirny. Dne 17. ledna 1872 byly projednany predevsim otazky tykajici se Libné.
Bylo stanoveno misto prejezdu liberiské silnice (pozdéjsi Primatorska tfida, nyni
Zenklova ulice), kde obec zadala klenuty nadjezd, ale vzhledem k obtizim uUprav
nivelety drahy i silnice bylo zfizeni mimouroviiového kfizeni ze strany ONWB
odmitnuto.

Obtiznéjsi byla jednani s Prazskou akciovou strojirnou pozadujici posun trasy drahy
aZ do recité Vitavy, aby podniku zlstala nadadle moznost jeho budouciho rozsifeni.
Podafilo se odvolat protest majiteld valcovny a mé&déného hamru proti ziZeni fedisté.
Libensky mlyn byl vyvlastnén pro Ucely regulace Vitavy, ¢imz padly i jeho namitky.
Zelezni¢ni spole¢nost strojirné nabizela zfizeni podjezdu v $ifce 12,4 m, kterd by
postacila pro propluti kolesového parniku. Strojirna totiz zakoupila byvalou
Rustonovu lodénici a stavéla parniky pro vitavskou a labskou plavbu. Zadala proto
ztizeni podjezdu o svétlosti nejméné 62 metr(, aby parniky mohly byt spoustény na
vodu po délce. To by znamenalo zfizeni ndkladného mostu o velkém rozpéti. ONWB
trvala na své nabidce a navrhovala zfizeni bazénu na tovarnim dvore, kde by byly
lodé spoustény na vodu a kanalem o Sifce 12,4 m by proplouvaly do reky. Strojirna
takové resSeni povazovala za neprijatelné a napadala odbornou kompetentnost
drdzniho navrhu. K dohodé nedoslo, ONWB namitala, Ze lodénice jiZz neni v provozu
a uvolila se pouze ke zfizeni propustku o svétlosti 6 metrd.

Mezi ONWB, Karlinem a Prahou doS$lo ke smiru. Karlinskd obec Zzadala zfizeni
podjezdu pod nadrazim na PoFi¢i (v prodlouzeni RGZodolské, nyni PobfeZni ulice), a to
v &ifce nejméné 13 sdhl (24,7 m). Méla byt ddna zaruka, ?e se osobni nadraZi
nebude bez souhlasu Karlina rozsifovat ani prodluzovat, aby spojeni Karlina s Prahou
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nebylo ruseno, zejména aby nadrazi nezasahovalo do osy Kralovské tridy (nyni
Sokolovska ulice). Mésto si vyhradilo Uplnou Upravu ploch, zbofeni hradeb
a zverejnéni celého prednadrazi od Kralovské tfidy az k mlynskému rameni. Most
spojujici Karlin s nakladnim ndadrazim na Rohanském ostrové mél byt postaven
a udrzovan ONWB. Ke Karlinu se pftipojili i zastupci Prahy, ktefi si vyminili zakonny
podil na davkach placenych v budoucnosti ONWB. Z&dali, aby pfijimaci budova
prazského nadrazi ONWB byla provedena monumentdlnim slohem a hlavni &eské
mésto dUstojné reprezentovala. S poti¢skym FeSenim osobniho nadraZi souhlasila
i prazska obchodni komora, kterd zadala mimo jiné i zfizeni vitavského prekladisté
u Libné a stavbu druhé koleje mezi Vysocany a Prahou.

Financni sprava pozadovala, aby na nadrazi byly zfizeny mistnosti, popf. budovy
a skladisté potfebné pro expozituru hlavniho celniho Gfadu. ONWB si vyhradila
podrobné projednani véech pozadavkd, ackoli v zdsadé& proti zddnému bodu jednani
neméla namitky. Tim dospélo predbézné projednani prazského nadrazi
k uspokojivému zavéru. Dne 15. brezna 1872 bylo ujednani schvaleno ministerstvem
obchodu a spravni rada byla vyzvana k predlozeni podrobného projektu pro politickou
pochlzku. Prazské akciové strojirné bylo nafizeno, aby do dvou mésici predloZila
doklady o provozu své lodénice.

Po predlozeni detailniho projektu vypsalo mistodrzitelstvi politickou pochlzku, ktera
byla provedena ve dnech 10. az 12. fijna 1872. Jednani bylo pomérné hladke,
ponévadz v hlavnich bodech bylo docileno dohody jiz v lednu. Znovu doslo ke sporu
ONWB s Prazskou akciovou strojirnou v zaleZitosti podjezdu pro spousténi lodi na
vodu. Obec Liben dosadhla zadaného rozSifeni podjezdu v ulici od Strassburgu
(hostinec na kfiZzovatce Svabky - Sokolovskd, v padesatych letech 20. stoleti
zbourany) k rece, ¢imz ziskala objizdnou komunikaci vyuzivanou povozy vyhybajicimi
se stoupani na vysSinu tzv. Balabenky (v okoli nynéjsi krizovatky Sokolovska -
Zenklova). Prazské akciové strojirné bylo sice priznano, Ze lodénice je v provozu,
avSak nutnost zfizeni mostu uzndna nebyla. ONWB nabidla strojirné pozemek mezi
trati a fekou v bezprostiedni blizkosti zavodu, kde mohla byt montaz bez problémd
provadéna. V Zelezni¢nim naspu byl zfizen pouze propustek a na zminéném misté
pak byly lodé stavény a spoustény na vodu az do roku 1910, kdy byla tovarna
zruSena a na jejim misté vznikly Ustredni dilny prazskych elektrickych drah.

Na posledni chvili pozadal Karlin, aby byla trasa trati posunuta asi o 40 metr( do
vitavského recisté, ¢imz by byl ziskan stavebni prostor mezi silnici (v prodlouzeni
Kralovské tFidy) a fekou. Zadost byla z ddvodu velké ndkladnosti zamitnuta, protoze
by bylo nutné prelozit koryto Vitavy v celé délce mezi Karlinem a Libni. Objevila se
také otazka budouci stavby mostu z Karlina (v ose tehdejsi Podébradovy, nyni
Saldovy ulice) do Hole$ovic. Zelezni¢ni trat protinala projektovanou komunikaci
v urovni pri vjezdu na most. Ke stavbé silni¢niho mostu do HoleSovic v této lokalité
nikdy nedoslo a prelozenim VItavy po prvni svétové valce (v roce 1926) pozbyla tato
otazka na vyznamu.

Zaruka o nepripustnosti rozSifreni osobniho nadrazi na Pori¢i nebyla dana,
rozhodovani o tom bylo vyhrazeno ministerstvu obchodu. ONWB nebylo vyslovné
ulozeno provést Upravu plochy po zrusenych hradbach v okoli nadrazi, jak zadaly obé
zUCastnéné obce. Provedeni Uprav prednadrazi bylo ponechano dohodé, zejména
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pokud se ty¢e Uhrady. Vysledkem pochlzky bylo udéleni stavebniho povoleni pro
usek Liberi - Praha dne 18. ledna 1873.

Epilog

Na pocatku kvétna 1875 bylo dostavéno prazské nadrazi Rakouské severozapadni
drahy na TésSnové. Dne 3. kvétna 1875 byla vykonana technicko-policejni zkouska
nové stanice a 10. kvétna 1875 byl zahajen provoz, ¢imz bylo ukoncéeno vyuzivani
provizorniho nadrazi na Rohanském ostrové. V prvni prosincovy den roku 1877 byl
zahajen provoz stanice Liben severozapadni draha (pozdéji oznacované Praha-Liben
dolni nadrazi, stanice lezela v bezprostfedni blizkosti Palmovky). Od 15. fijna byla
oteviena zastavka v Karling, umisténa pred Sikmym mostem pres karlinsky pristavni
kanal.

V roce 1906 byl zahdjen provoz na vlecce vodarny v Karaném, nového zdroje vody
pro Prahu. Vlecka byla zapojena do kilometru 4,8 trati Lysa - Praha v blizkosti kaple
sv. Vaclava v Cisarskych lesich. V bfeznu 1909 byla Rakouskd severozapadni draha
zestatnéna, a to zpétné k 1. lednu 1908. Redlné stat prevzal fizeni trati ONWB dne
15. fijna 1909. Po zestatnéni rychle vznikla zastavka v Zelenci, otevrena
30. Cervence 1914,

V obdobi prvni republiky prevzaly provoz v rdmci samostatného Ceskoslovenska nové
ustavené Ceskoslovenské statni drahy (CSD). Hlavni stavebni akci v Useku Praha -
Lysa nad Labem bylo jeji zdvoukolejnéni v Useku z VysoCan do Lysé, které bylo
realizovano v letech 1923-1928. Soucasné byla provadéna cela fada doprovodnych
stavebnich akci, napt. Upravy trati (zmirnéni polomért obloukt), pfestavby mostnich
objektl, nahrada nékterych prejezdl nadjezdy, rozsiteni stani¢nich budov, & Uprava
stani¢niho zabezpecovaciho zarizeni. Dvoukolejny provoz byl zahajovan postupné:
nejdiive ze Mstétic do Vysocan (5. ¢ervna 1925), poté ze Mstétic do Celdkovic
(14. ¢ervna 1926), nasledné od Celdkovic do km 1,527 (14. kvétna 1927), kde byla
pred stanici Lysa nad Labem zfizena provizorni odbocka. PInohodnotné dvoukolejné
zapojeni stanice Lysa nad Labem bylo dokonceno teprve 2. srpna 1928.

Znovu se stavbafi na trat z Lysé nad Labem do Prahy vratili ve vétsim rozsahu az
v sedmdesatych letech 20. stoleti v souvislosti s jeji elektrizaci stejnosmérnou
napajeci soustavou 3000 V. Stanice Praha-Vysocany byla sice elektrizovana jiz v roce
1928 v ramci tzv. ,prazskych spojek™ (tehdy jesté stejnosmérnou napajeci soustavou
1500 V), stanice Lysa nad Labem se trak¢niho vedeni dockala na konci roku 1958,
kdyz se rozjely elektrické vliaky mezi Nymburkem a Ustim nad Labem, prazska
odbocka ,Polabské drahy" musela na pavucinu médéného vedeni nad svymi kolejemi
jesté pockat. ElektrizaCni prace v Uuseku mezi stanici Praha-Vysocany a Lysou nad
Labem byly zahajeny v roce 1975 a jiz od 6. Unora 1976 mohl byt zahajen elektricky
provoz.

Naopak prazsky Usek z VysoCan do stanice Praha-Tésnov cekal ve stejné dobé
smutnéjsi osud. Prologem bylo v kvétnu 1961 zruSeni zastavky Praha-Karlin pfistav.
Osobni doprava v Useku Praha-Vysocany - Praha-Tésnov byla ukoncena 1. ¢ervence
1972 a od nasledujiciho dne se pro cestujici staly prazskou koncovou stanici
nevyhovujici Vysocany, odkud bylo nutné dale do centra zdlouhavé cestovat
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tramvajovou dopravou (trat z Vyso¢an na hlavni nadrazi neméla dostate¢nou
kapacitu, aby pojmula vlaky plvodné& sméFujici do stanice na T&%nové). Nadale
pokracovala nakladni doprava do stanice Praha-Liben dolni nadrazi i na nakladni
nadrazi na Rohanském ostrove.

V kvétnu 1974 byl odstrelen severni pavilon vypravni budovy stanice Praha-Tésnov.
Ackoli byla budova zapsana na seznam kulturnich pamatek, presto bylo v roce 1984
rozhodnuto o zbourani i zbyvajici ¢asti unikatni budovy, kterd prekazela rozsireni
silni¢ni severojizni magistraly. Odstrel byl proveden 16. bfezna 1985. V roce 1984
byl ukonéen nakladni provoz na nyni jiz vle¢ce z Vyso¢an na Rohansky ostrov, nebot
trat prekazela vystavbé metra v oblasti Palmovky. Posledni vlak pro Zelezniéni
priznivce zde projel 3. ¢ervence 1984

Znovu se stavbafi na trat z Lysé nad Labem do Celdkovic vratili az v novém tisicileti.
Nejdiive byla 9. prosince 2006 uvedena do provozu zastavka Celdkovice-Jifina.
Naopak na vlecce do vodarny v Karaném byl v bfeznu 2003 oficidlné ukoncen provoz
a celd jeji trat byla v zafi 2007 fyzicky snesena. V roce 2011-2012 byly na trati
provedeny prvni dil¢i modernizacni prace, které znamenaly zvySeni kapacity trati pro
odklonovou vozbu béhem stavebnich praci na 1. zelezni¢nim koridoru. Nejviditelnéjsi
bylo zfizeni ostrovniho nastupisté a pristupového podchodu ve stanici Praha-Horni
Pocernice v roce 2012. V letech 2017-2018 probéhla komplexni modernizace stanice
Celdkovice spojend s Uplnou peronizaci (véetné vystavby podchodu). V roce 2019-
2021 (dokoncovaci prace v roce 2022) nasledovala modernizace uUseku Lysa nad
Labem - Celdkovice spojend s vyménou mostu pres Labe u Celdkovic

V roce 2020 zacaly prace v dalsim Useku mezi stanici Praha-Vysocany a Mstéticemi.
Zcela byla prestavéna stanice Praha-Vysocany, kde vznikla moderni ostrovni
nastupisté, nové podchody, plvodni vypravni budova byla snesena a nahrazena
odbavovacimi prostory u vstupu do jednoho z podchodt. Uplnou modernizaci jiz
k okamziku redak¢ni uzavérky tohoto ¢lanku prosly tratové Useky z Vysocan na
pUvodni odbo¢ku Skaly i z Prahy-Hornich Po&ernic do Mstétic. Probihaji préce v tseku
od plvodni odbo¢ky Skaly do stanice Praha-Horni Podernice (véetné této stanice).
K dokonceni vétsSiny praci by mélo dojit do konce roku 2023. V prosinci 2023 by méla
byt do provozu uvedena nova Zelezni¢ni zastavka Praha-Rajska zahrada. V roce 2024
by nasledovaly jiz pouze dokoncovaci prace.

V ¢ervnu 2022 byla zah&jena optimalizace i posledniho tseku z Celdkovic do Mstétic.
Hlavni stavebni prace maji byt provedeny v letech 2024 a 2025. Kromé rekonstrukce
stanice ve Mstéticich je jednou ze zasadnich dil¢ich staveb prelozka trati u Celdkovic,
ktera odstrani Usek vedeny pres mistni ¢ast Zaluzi, coz bude znamenat nejen zkraceni
trati, ale predevSim jizdnich dob. Po dokonceni vSech téchto praci bude zbyvat
dokoncit jesté modernizaci stanice v Lysé nad Labem, kterd by meéla probéhnout
v ramci jedné z optimalizaCnich akci na tzv. pravobrezni trati mezi Kolinem a
Dé&¢&nem, podle aktudlnich predpokladl Spravy Zeleznic pravdépodobné jesté do roku
2030.

Byvala prazska odbocka Polabské drahy, na niz byl provoz zahajen pred 150 lety,
pak bude po dokonceni téchto stavebnich akci plné pripravena plnit svoji ulohu
predevsim v intenzivni priméstské Zelezni¢ni dopravé, kde by mél byt jiz na konci
roku 2024 zkracen $pi¢kovy interval osobnich vlak( na 15 minut a sou¢asné by méla
byt doprava posilena o spésné vlaky. Dalsi Ukoly trat z Prahy do Lysé nad Labem
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¢ekaji po dostavbé tzv. VSejanské spojky, kdy sem bude prevedena (vyznamné
posilend) Zelezni¢ni doprava mezi Prahou a Mladou Boleslavi. V neposledni radé by
mél vzristat i vyznam trati z Prahy do Lysé nad Labem pro nédkladni dopravu, nebot
tato Zeleznice napojuje hlavni mésto na nakladni koridor vedouci po pravém brehu
feky Labe.

Literatura

Zajemce o dalsi informace odkazujeme na publikace vydané Regionalnim
organizatorem Prazské integrované dopravy (ROPID), z nichz bylo pfi pripravé tohoto
¢lanku hojné Cerpano: , Polabska draha"™ (2018), ,,Olomoucko-prazska draha"™ (2020)
a ,Rakouskd severozapadni draha" (2021).

Informace o vzniku Polabské drahy jsou uvedeny ve stejnojmenném ¢lanku Vladimira
Ringese uverejnéném v Roence statnich a soukromych drah CSR 1932/1933.
Aktudlni novinkou je kniha autorl Petera Bada, Davida Eisnera a Ivana Vafiouska
,150 let Zeleznice v Celakovicich®, kterou v roce 2023 vydalo v edici Celdkovické
kapitoly Méstské muzeum v Celdkovicich.

Zminit miZeme jedté skromnou publikaci autorl Strnada, Moty¢ky a Sedlacka
vydanou v roce 1993 k vyroci 120 let trati Nymburk — Lysa n. L. — Praha a ke 120
letdm Lokomotivniho depa Nymburk.

Podrobny vyvoj vypravnich budov na trati Polabské drahy je zpracovan ve znamenité

.....

dopravni literatury Ing. Ludka Cady. Vypravnich budov Rakouské severozapadni
drahy se tyka IV. dil, 2. ¢ast z roku 2015, stanice Praha-Vysocany je popsana v ramci
Turnovsko-kralupsko-prazské drahy ve III. dile, 2. ¢asti z roku 2009.

Na historii zelezni¢ni stanice Praha-Tésnov se specializuje publikace Stanislava Musila
.Kam se jezdivalo z nadrazi Praha-Tésnov" vydana v roce 2019 v prazském
Nakladatelstvi PLOT.

Tématikou stejné stanice se zabyva Pavel Korbel ve svém c¢lanku uverejnéném
v Casopise Draha revue 1-2/2015.

Lektorovali:

Mgr. Michal Novotny, Ph.D.,
NTM

Ing. Petr Vychodil,
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5. Prinosy Automatického stavéni viakovych
cest v zakladnich dopravnich situacich

Petr Kucerall®

Klicova slova

Automatické stavéni vlakovych cest, vlakova cesta, provozni vlivy, infrastrukturni
vlivy, jednokolejna trat

Keywords

Automatic Train Route Setting System, train route, traffic impacts, infrastructure
impacts, single-track line

Anotace

Prispévek se zabyva moznostmi funkce Automatického stavéni vlakovych cest
v rGznych typech dopravnich situaci (v zavislosti na provoznich a infrastrukturnich
vlivech). Charakterizuje pfinos automatizacni funkce v zakladnich dopravnich
situacich na jednokolejnych tratich. Pfinos Automatického stavéni vlakovych cest
v dopravnich situacich typickych pro vicekolejné traté a uzlové zeleznic¢ni stanice
bude s ohledem na rozsah problematiky predmétem samostatného clanku.

Annotation

The paper deals with the possibilities of the Automatic Train Route Setting System
in diverse types of traffic situations (depending on the traffic and infrastructural
aspects). It characterizes the contribution of the automation function in basic traffic
situations on single-track lines. The benefit of the Automatic Train Route Setting
System in situations typical for multiple-track lines and junction stations will be the
subject of a separate article.

Uvod

Zelezni¢ni doprava nabizi celou $kalu nejrlizn&jsich dopravné provoznich situaci,
které jsou =zavislé na konkrétnich provoznich a infrastrukturnich podminkach
v kazdém misté sité drah. S narlstajicimi pozadavky na drazni dopravu (v&asnost,
rychlost, bezpe&nost, pohodli, ¢etnost spoji atd.) se zvysuje tlak na kvalitu Fizeni
provozu. Aby byla kvalita co nejvyssi, je nutné zajistit reseni rutinnich dopravnich
situaci pomoci modernich automatizaénich nastrojt a ponechat ,mozkovou kapacitu®

10 |ng, Petr Kuéera — student doktorského studijniho oboru Technologie a management v dopravé na Dopravni
fakulté Jana Pernera Univerzity Pardubice, samostatny vyvojovy pracovnik ve spole¢nosti AZD Praha, s.r.o., zabyva
se vyvojem funkce Automatického stavéni viakovych cest
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lidského faktoru (vypravdéi, tratovy dispecer) pro feSeni origindlnich dopravnich
situaci a odchylek od jizdniho fadu.

V Ceské republice je onim automatizaénim ndstrojem pro podporu kvality fizeni
Zzelezni¢niho provozu Automatické stavéni vlakovych cest (dale jen ASVC). To je
funkci Graficko-technologické nadstavby zabezpecovaciho zarizeni (dale jen GTN),
coz je provozni aplikace vyvijenad spole¢nosti AZD Praha s.r.o. Cilem této funkce
je zajisténi rutinnich Ukon{ pfi obsluze jednotného obsluZzného pracoviété (dale
jen JOP) v ramci pfimé urovné Fizeni zelezni¢ni dopravy. (1)

Funkce ASVC ma nesporné piinosy pravé v zajisténi rutinnich GkonQ (napf. stavéni
zakladnich vlakovych cest) a vypravéi Citratovy dispecer (dale bude pouzivan
jednotny pojem uZivatel) se mdZe vé&novat Fedeni vzniklych situaci v provozu.
Vyhradni ndplfi prace uZivatele se tak presouvéa od obsluhy JOP a vypravy vlakd spige
k dispeCerské cinnosti. (2)

V tomto prispévku bude vyhodnocen prinos ASVC v konkrétnich konceptech provozu
uzivanych na jednokolejnych tratich Ceské republiky. Soucasné budou uvazovany
i mozné nedostatky uziti ASVC v téchto typologiich provozu.

1. Soucasny stav poznani v oblasti automatizace Fizeni
provozu v ceskych podminkach

V souc¢asné dobé je v Ceské republice aplikovdna do praxe 2. generace ASVC.
1. generace ASVC byla testovana v letech 2015 a 2016 byla v ovérovacim provozu
na trati Liberec - Tanvald. (3)

Od pocatku fungovani soucasné generace ASVC v roce 2018 v Ceské republice
zahrnuje automatizacni funkce tyto povely:

- automatické stavéni zakladnich vlakovych cest,

- automaticka zadost o tratovy souhlas,

- automatické pouziti funkce predbézného uzavreni prejezdu (PUP),

- automaticky vyjezd vlaku z fizené oblasti véetné automaticky generovaného
predvidaného odjezdu (PODJ). (2)

Od roku 2018 jsou soucasti ASVC takeé tzv. dispozicni kritéria a Graficky editor koleji
(GEK). Jedna se o nastroje, pomoci kterych mdze uZivatel ovliviiovat &innost ASVC.
Dispozi¢ni kritérium je podminka, kterou uzivatel nastavi a automatizacni software
vycka se stavénim vlakové cesty az do okamziku jejiho spInéni (napr. ¢ekani na jizdu
jiného vlaku). Graficky editor koleji umozni uzivateli v zavislosti na aktudlnim
provozu zménit staniéni i tratovou kolej, kterou vlak vyuZije v rozporu s ptivodnim
pldnem, a automatizacni software tuto zménu respektuje. (4)

Pozdéji pribyla moznost automatické volby i provedeni obratu vlaku kompletné
bez nutnosti zasahu uZivatele. (2)

1. generace ASVC obsahovala v nékterych ohledech pokrocilejsi algoritmy
nez soucasna 2. generace. Soucasti 1. generace byly mj. tyto prvky:
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- automatické stavéni zakladnich vlakovych cest,

- automaticka zadost o tratovy souhlas,

- automatické pouziti funkce predbézného uzavreni prejezdu (PUP),

- automaticky vyjezd vlaku z fizené oblasti véetné automaticky generovaného
predvidaného odjezdu (PODJ),

- automatické provedeni obratu vlaku,

- progndza dopravni situace a ,inteligentni® rozhodovani pro reseni dopravnich
konfliktd,

- dynamicky prepocet jizdnich dob podle aktualnich parametrd viaku.

Ovérovaci provoz na trati Liberec - Tanvald vsSak ukazal zasadni slabinu
automatizac¢ni funkce v béznych podminkach nehomogenniho a nesegregovaného
provozu. Tou byl nedostatek kvalitnich podkladd pro rozhodovani o feseni velkého
mnoZstvi dopravnich konfliktd ve spravném ¢&ase. DUsledkem toho byly neptesnosti
ve vypoctech a tim i néktera chybna rozhodnuti softwaru. Proto byl v roce 2016
ukoncen vyvoj 1. generace ASVC a zapocal vyvoj nové generace, ktera tyto
nedostatky odstranuje. (3)

Nastaveni 2. generace ASVC tak vychazi z nového pojeti operativniho a primého
fizeni provozu, kdy budou v zdkladni Urovni automatizovany pouze rutinni Ukony
a dispecerské rozhodovani zlstane pIné v gesci lidského faktoru.

2. Vlivy na moznosti automatizace Fizeni zeleznic¢niho
provozu

Jak jiz bylo naznaceno vysSe, v zakladni Urovni automatizace provozu jsou zajistény
pouze rutinni Ukony, které lIze predem predvidat. Pro nasazeni automatizacnich
funkci jsou tak predevsim vhodné stanice a traté, kde prevazuje periodicky charakter
provozu s jednoduchymi dopravnimi situacemi. Zde lze automatizaci zajistit fizeni
provozu jen s minimem lidskych zdsahd. UZivatel by musel zasahovat pouze
pri vzniku mimoradnych udalosti a vyznamnych odchylek od jizdniho fadu.

Ve slozit&jdich stanicich a tratich, navic v kombinaci s rlznorodym provozem
a posunem, je prinosem automatizace castecnd pomoc uzivateli, kdy se uZivatel
mUzZe vénovat tedeni vzniklych konfliktd a automatizaéni funkce zajisti podporu
rutinnich &innosti. Problémem ale mdzZe byt spoluprace ¢lovéka a softwaru.

Mira automatizace fizeni provozu zavisi mj. na:

- infrastrukturnich vlivech:
o pocet tratovych koleji,
o pocet stanicnich koleji a topologie zeleznicnich stanic,
o typ uzitého zabezpecovaciho zarizeni,
o zabezpeéeni pfistupu cestujicich k vliaklim.
- provoznich vlivech:
o mira posunu ve stanicich,
o homogenita nasazovanych vlakovych souprav,
o rovnobéznost jizdniho radu,
o segregace provozu od okolni sité,
- ostatnich vlivech (napf. pocasi, mistni specifika atd.).
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2.1 Infrastrukturni vlivy

Funkce ASVC smi byt v sou¢asné dobé v Ceské republice aplikovéna pouze na tratich,
které jsou vybaveny dalkovym ovladanim zabezpecovaciho zafizeni (DOZ), pripadné
ve stanicich mistné ovladdanych pomoci elektronického zabezpecovaciho zafizeni.
Dalsi podminkou pro aplikaci ASVC v praxi je zajiSténi pristupu cestujicich ke vsem
nastupnim hranam bud mimourovnoveé, nebo pres centrdlni prechod zabezpeceny
vystraznym systémem. (5)

Pocet tratovych i stani¢nich koleji a samotna topologie stanice a jejich zhlavi ma vliv
na moznost vzniku dopravnich konfliktd a tim i na nutnost zvy$ené pozornosti
uzivatele pfri jejich reseni (pokud nejsou vyreSeny automatizac¢nim softwarem). Vice
je uvedeno v oddile 2.3.

2.2 Provozni vlivy

Mezi provozni vlivy na moznost automatizace Fizeni zelezni¢niho provozu patfi
homogenita nasazovanych vlakovych souprav (na trati, nebo dokonce v celé siti
drah), a zda je uplatfiovan periodicky jizdni rad (idedlné rovnobézny). V takovych
pripadech nedochazi k vyznamnym rozdildm v jizdnich dobach, periodicky se opakuji
rutinni dopravni situace. Nespornou vyhodou je, ze pfi rovhobézném jizdnim radu
(stejné jizdni doby, stejné provozni intervaly atd.) se déa snadno predikovat
a modelovat dalsi provoz na trati.

Splnéni t&chto predpokladl vede k moznosti vysoké miry automatizace Fizeni
provozu.

Dalsim vlivem na moznosti automatizace frizeni zelezni¢niho provozu je uzivany
dopravni koncept na trati a Uroven vazeb na okolni provoz.

Segregace provozu na trati neni nezbytnou podminkou pro automatizaci rizeni
provozu, nicméné jde o vyznamny prinos. Pfi co nejvyssi segregaci provozu od okolni
sité¢ nedochazi k pfenosu zpozdéni, zplsobovani odchylek od jizdniho fadu a vzniku
dopravnich konfliktd. Nemusi tak dochdzet k &astym zdsahim lidského faktoru
do samotného fizeni.

Moznosti automatického fizeni provozu muize ovliviiovat také posun. Ten nelze
vétSinou predem predikovat, takze jej nelze snadno automatizovat. Navic stavéni
posunovych cest mGze vést k vzniku dopravnich konfliktd s planovanymi automaticky
stavénymi vlakovymi cestami. Pro posouzeni vlivu posunu na stavéni vlakovych cest
je nutno znat technologii posunu - napf. zda posunové cesty krizi obvyklé viakové
cesty, nebo posun probiha segregované v urcené kolejové skupiné atd.

2.3 Vliv vznikajicich dopravnich konfliktd

Jak jiz bylo naznaceno, automatizacni funkce ma ve své zakladni drovni vyznam
predevsim pro zajisténi rutinnich Ukon( souvisejicich s pfimym fizenim Zelezniéni
dopravy. Pokud v zavislosti na aktudlnim skute¢ném jizdnim fadu vznikaji dopravni
konflikty, prichazi na radu lidsky faktor (uzivatel), ktery by mél rozhodnout reseni
kazdého konfliktu.
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Nékteré dopravni konflikty (na prvni pohled identifikované v provozni aplikaci)
ale neni nutné osetfovat, nebot jejich provedeni neni v zabezpelovacim zafizeni
mozné a automatizacni software sam vycka na zanik konfliktu. Pfikladem je konflikt
znazornény na obrazku ¢&. 1, kdy je v provozni aplikaci zrejmy konflikt kfizeni tras
vlak{ v jednokolejném tratovém Useku (znazornéno ¢ervenym krouzkem v levé &asti
obrazku ¢. 1), avSak ASVC spravné samo vycka se stavénim vlakové cesty vlaku
775 az po prijezdu vlaku 7548 do Nyrska, jak je zndzornéno v pravé c¢asti obrazku
¢ 1.

Obrazek 1: Dopravni konflikt ,kFizovani® vlakl na trati, Zdroj: (4), upraveno autorem

V teoretické roviné existuje az 32 rlznych typd dopravnich konfliktd, pfi¢emz 23
z nich mdzZe redlné nastat i v provozu. Poget moznych dopravnich konfliktd v kazdém
konkrétnim zhlavi zavisi primarné na poctu zalsténych koleji (tratovych i stani¢nich),
samotné topologii zhlavi i vlivu posunovych cest v oblasti zhlavi a prilehlého zahlavi
stanice. (6)

V jednoduchych stanicich, jako je napr. stanice Nyrsko (reliéf stanice je zrejmy
z obrazku €. 1), sice mohou realné nastat dopravni konflikty, které musi resit
uzivatel, avSak s ohledem na minimalni intenzitu provozu a topologii stanice k tomu
dochazi minimalné. Dochazi k tomu hlavné pri pfipadném posunu do zahlavi stanice.
Indikované konflikty kfizovani vliakl na jednokolejné trati nemaji, s vyjimkou kiizeni
tras v GTN, reélny dopad do provozu, nebot ASVC dodrzuje posloupnost stavéni
vlakovych cest, jak je uvedeno v prikladu vyse. Vyjimkou je napf. potreba prelozeni
kFizovani do jiné dopravny oproti planu.

3. Moznosti vyuziti automatizacni funkce v praxi

Funkce ASVC je v soucasné dobé aplikovana v Ceské republice na 665 km trati
(v 93 dopravnich bodech), z toho:

- 96 km jednokolejnych trati celostatniho vyznamu (zarazeny mj. do sité TEN-T
i mezi RFC koridory),

- 202 km jednokolejnych trati regionalniho vyznamu,

- 367 km dvoukolejnych trati celostatniho vyznamu (vSechny zarazeny
do systému TEN-T, nékteré i mezi RFC koridory). (4),(7),(8)

Aplikace ASVC v praxi je zfejma z obrazku ¢. 2.
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Obrazek 2: Soucasna aplikace ASVC na Ceské Zeleznicni siti Zdroj: (4)

3.1 Jednokolejné traté s heterogennim provozem

Na jednokolejnych tratich jsou mozné dopravni konflikty tykajici se jizd vlakd zGzeny
pouze na fedeni kfizovani vliakl a uzplsobeni pofadi vjezdd a odjezdt nebo zajisténi
pfipoji v pFipojnych/odboénych stanicich. KFizovani vlakd je nutné o$etfit pouze
pfi vyznamnych odchylkach od planovaného jizdniho radu (prelozeni kfizovani, nebo
naopak cekani na zpozdény vlak), v obvyklych situacich dokaze automatizacni
software zajistit kfizovani vlakl bez zasahu lidského faktoru.

Jinak Ize tizeni provozu zajistit témé&F vyhradné automaticky pomoci téchto povell:

- stavéni zakladnich vlakovych cest, y
- ktizovani vlakd dle jizdniho Fadu (dale jen JR),
- automaticky obrat vlaku v koncové stanici.

Prikladem takové traté je trat ¢. 183 Klatovy - Zeleznd Ruda-Alzbétin, kde je ASVC
nasazeno v provozu jiz od fijna 2019. (9)

Na trati se nachdzeji pouze jednoduché mezilehlé dopravny s maximalné
3 dopravnimi kolejemi. (10) Provoz vlaki osobni dopravy je zajisfovan 2 pary
rychlikd a 7 pary osobnich vlakl, které ve vzdjemném prokladu (mezi rychliky
a osobnimi vlaky neni vyznamny rozdil v jizdnich dobach ani v poctu zastaveni) tvori
celodenni 2hodinovy takt. Tyto zakladni vlaky se pravidelné krizuji okolo L:00
v Nyrsku. V sezénnim obdobi je provoz posilen o1 parspé&snych vlaki a1
par osobnich vlakd v mimotaktovych polohach, které se s vlaky zakladniho taktu
kiizuji ve Spi¢dku, nebo v Hamrech-Hojsové Strazi. (10) Nakladni doprava
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je zajistovana formou 1 paru manipulaénich viakd jen v Useku Klatovy - Nyrsko,
ktery je navic omezen pouze na dva dny v tydnu. (11)

Soucasny dopravni koncept na trati je zfejmy z obrazku ¢. 3.

S—ai7553

1707

BZel.Ruda-Alzbétin

=

Obrézek 3: Vyfez z ndkresného JR trati Klatovy - Zeleznad Ruda-Alzbétin

Zdroj: (10), upraveno autorem

Na trati mdze, zvlasté v podzimnim a zimnim obdobi, dochdzet vlivem nepfiznivych
sklonl (10) a zhorgenych povétrnostnich podminek k prodluZovani jizdnich dob,
které mUZe znamenat vznik dopravnich konfliktd (9). Z&sah uzivatele pro reseni
konfliktu pFi kfizovani je nutny tehdy, kdyz dojde kvili prodlouzeni jizdnich
dob k nutnosti prelozeni krizovani do sousedni dopravny.

Mirné sloZit&jsi provoz nastdva v zst. Janovice nad Uhlavou, kam je zaUsténa také
trat ¢. 185 z Domazlic. Zde je nutné zajistit s ohledem na mozné spojovani souprav
spravnou posloupnost vjezdu vlakl do stanice a také prestupy mezi vlaky. (9) Reseni
té&chto dvou Ukon( zlstdvd v soucasné dobé& v gesci uZivatele, ktery mize
rozhodnout pomoci nastaveni dispozi¢nich kritérii a automatizacni funkce zajisti
stavéni vlakovych cest az podle jejich splnéni.

V tabulce 1 je proveden rozbor aktualniho dopravniho konceptu na trati na jednotlivé
ukony a k nim je vzdy uvedena moznost provedeni uzivatelem/automatizacnim
softwarem.
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Tabulka 1: Rozbor Ukon( a moZnosti jejich provedeni na jednokolejnych tratich

s heterogennim typem provozu
Ukon

Stavéni zakladnich vlakovych cest (dale
jen VC) v souladu s aktudlnim JR

KFizovani vlakd v souladu s planovanym
IR

KFizovani vlakd pfi mensich odchylkach
od JR (do vysSe jizdni doby v Useku pred
stanici kfizovani)

KFizovani vlakd pfi vyznamnych
odchylkach od JR

Obrat vlakd v koncové stanici

Stavéni posunovych cest a organizace
posunu

Zajisténi pripojnych vazeb

Zajisténi posloupnosti jizd vlak(

Vyjezd vlaku z fizené oblasti

Provedeni

PIné automaticky
PIné automaticky

PIné automaticky

Nutné rozhodnuti uzivatele,
nasledné provedeni automaticky

PIné automaticky

PIné v gesci uzivatele

PFi odchylkach od JR nutno
rozhodnuti uzivatele, jinak plné
automaticky

PFi odchylkach od JR nutno
rozhodnuti uzivatele, jinak plné
automaticky

PIné automaticky

Zdroj: autor, na podkladé (10) a (4)

Z tabulky €. 1 je patrné, Ze zasah uzZivatele je nutny hlavné pro reSeni posunu
a vyznamnych odchylek od JR. K t&m mdzZe dojit hlavné pfi prenosu zpozdéni z okolni
sité, nebot provoz na trati neni segregovan od okolni sité (pfimé rychliky z Prahy,
vlaky z Domazlic, cekani na pripoje v Klatovech), pripadné pri jiz zminéném
prodluzovani jizdnich dob.

DalSimi podobnymi tratémi s heterogennim provozem a castym prenosem zpozdéni
z okolni sité, kde je jiz v soucasné dobé ASVC aplikovano, jsou traté:

- trat & 024 v Useku Usti nad Orlici (mimo) - Jablonné nad Orlici (mimo),
- trat ¢. 178 Plzen (mimo) - Cheb (mimo).

Podobny charakter provozu prevlada napriklad na téchto tratich (avSak zde nejsou
vzdy splnény technické specifikace, pro aplikaci ASVC jsou potfebné urcité Gpravy):

- trat & 160 Plzer (mimo) - Zatec (mimo),
- trat & 170 v useku Plzen (mimo) - Klatovy (mimo),
- trat & 194 Ceské Budéjovice (mimo) - Cerny K¥iz (mimo),
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- trat & 200 v Useku Zdice (mimo) - Pisek (mimo),
- trat & 224 Tabor (mimo) - Horni Cerekev (mimo),
- trat & 341 v Useku Kunovice (véetné) - Vlarsky Prismyk (véetnéd).

Védeckotechnicky sbornik Spravy zeleznic ¢. 9/2023

S ohledem na nizkou intenzitu provozu a jednoduchou topologii stanic (10) na téchto
tratich Ize zajistit fizeni dopravy témér vyhradné pomoci automatizacnich funkci.

3.2 Traté s homogennim provozem a mirou segregace

Jesté vysSSi miry automatizace lze dosdahnout na tratich s homogennim provozem
(idedlné formou elektrickych/motorovych jednotek bez jakéhokoliv spojovani
¢i rozpojovani) a co nejvyssi mirou segregace provozu od okoli. Segregace provozu
zajisti minimalizaci vzniku odchylek od JR a homogenni provoz zase stejné jizdni
doby véech vlak{ a periodicky JR.

Trat €. 036 v Gseku Liberec (mimo) - Tanvald (véetné)

Prikladem takové traté mize byt severoceska trat ¢. 036 z Liberce do Tanvaldu.

Na této trati je zajistén provoz osobnich vlak( v 30minutovych intervalech
ve Spickach pracovnich dni, jinak v 60minutovém intervalu. Kfizovani probiha
pravidelné ve vSech dopravnach na trati - ve Vesci u Liberce, Jablonci nad Nisou,
Smrzovce i v Tanvaldu, jak je zfejmé z vyFezu z ndkresného IR na obrazku &. 4.

Liberec — 58
Liberec-Rochlice z &, A) A ] A £ A A A F\ A\
!
Vesec u Liberce [ —I- il-
Vratislavics nM. z i
Prase nad Nisou = : Al A A Al Al Al
!
Jeblones n.N.daln.z | A Al A Al Al n
Jablonec nad Nisou [l —:- 1j1
Jabln.N. centrum z i L 4 A £ ¢y A
Jablonec n.N._zast. 2 ‘ g
. H =
Nové Ves n. Nisau nz ! ol e I ~ ars e -
) BE g RE RE 28 128 |8
, i =i B0y & o @ oy 28 e o
Jeblonecke Paseky 2 I
i
Luany nad Nisau 2 | & A Al & n Al
Psmrfovka —i-
Smrdovka-Luéni z i L A A Al
Smirkavka stfed 2 i
Smrsavka dalni n. 2 i A Al A
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Obrézek 4: Vyfez z ndkresného JR trati Liberec - Tanvald
Zdroj: (10), upraveno autorem

Stavajici rozsah provozu vlakd osobni dopravy tak prakticky vylu¢uje moZnost vedeni
vlakd ndkladni dopravy, které by homogenitu provozu néjak narugovaly. Nakladni
doprava je zajistovana pouze dvéma planovanymi pary manipulaénich vlakd, které
jsou planovany pouze v Utery a Ctvrtek (v dopolednich a noc¢nich hodinach).
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V tabulce 2 je proveden rozbor aktualniho dopravniho konceptu na trati na jednotlivé
ukony a k nim je vzdy uvedena moznost provedeni uzivatelem/automatizacnim
softwarem.

Tabulka 2: Rozbor Ukon( a moZnosti jejich provedeni na jednokolejnych tratich
s homogennim typem provozu

Ukon Provedeni
Stavéni zakladnich VC v souladu PIné automaticky
s aktuadlnim JR

KFizovani vlakd v souladu s planovanym PIné automaticky
JR

KFizovani vlakd pfi mensich odchylkach PIné automaticky

od JR (do vyse jizdni doby v Useku pred
stanici krizovani)

Obrat viak{ v koncové stanici PIné automaticky

Stavéni posunovych cest a organizace PIné v gesci uzivatele
posunu

Zajisténi pripojnych vazeb PFi odchylkach od JR nutno

rozhodnuti uzivatele, jinak plné
automaticky

Zajisténi posloupnosti jizd vlakl PFi odchylkach od JR nutno
rozhodnuti uzivatele, jinak plné
automaticky

Vyjezd vlaku z fizené oblasti PIné automaticky

Zdroj: autor, na podkladé (10) a (4)

Funkce ASVC neni na trati v soucasné dobé aktivovana. V minulosti bylo na trati
nasazeno ASVC 1. generace, jak je zminéno v ¢lanku vysSe, a v soucasné dobé
je uvazovano nasazeni ASVC 2. generace (dle mapy na obrazku €. 2).

DalSimi podobnymi tratémi (i s aplikovanym ASVC) jsou traté:

- trat & 113 Cizkovice (mimo) - Obrnice (mimo) v majetku AZD Praha s.r.o.,
- trat & 114 Lovosice (mimo) - Louny (mimo),
- trat ¢. 122 Praha-Smichov (mimo) - Hostivice (mimo).

V realizaci je ASVC také na trati ¢. 291 Olomouc (mimo) - Uni¢ov - Sumperk
(mimo).

3.3 Jednoduché traté s kyvadlovym charakterem provozu

Na kratkych tratich s minimem mezilehlych dopraven a zpravidla kyvadlovym
charakterem provozu jedné soupravy je nutny zasah lidského faktoru pouze
pfi redeni mimoradnosti, vyznamnych odchylek od JR, nebo pfi pripadném posunu
vlivem nakladni dopravy. Jinak dokaze veskery provoz zajistit automatizacni funkce
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pomoci automatického stavéni zakladnich vlakovych cest a automatického obratu
vlaku bez nutnosti fegeni dopravnich konfliktd.

Na obrazku ¢&. 5 je ve vyfezu z ndkresného JR uveden priklad z trati Smrzovka
- JosefGv Dul, kdy vdechny vlaky osobni dopravy b&hem celého dne zajisti jedna
motorova jednotka. (10)

Ismriovka nEE \ ‘:?\ o 0“; n'g? n';_{; n';}
H ™~
! s 9 g/ e/ B eSS
Jitetin p.Bukoveu nz | VB & A\® N A N A A A\, OV
i o Y o @ =) [ >
o]
Tanvaldsky Spigak z | |
i Q
Antoninov z | \ Al A Al
! \
| 3
Josefav Dul H !

Obrazek 5: Vyfez z nakresného JR trati Smrzovka — Josefav DUl

Zdroj: (10), upraveno autorem
Trat 094 Vrafnany - Luzec nad Vitavou

Dalsim pfikladem je napf. kratkad odboéna trat mezi Vranany lezicimi na I. i IV.
tranzitnim koridoru CR (12) a Luzcem nad Vltavou. Funkce ASVC tam byla
implementovana v poloviné roku 2021 (13) v souvislosti s modernizaci
zabezpecovaciho zafizeni stanice Vranany a investicemi do trati - napf. vybudovani
zdvizného mostu v Luzci nad Vitavou (14). Pravidelné byla vyuzivana pouze do 11.
12. 2021, kdy doslo k ukonéeni objednavky osobnich vlakd Stfedodeskym krajem.
(15)

Funkce ASVC byla aplikovana pouze v dopravné Luzec nad Vltavou, kdy byly
automaticky provadény 3 Ukony: postaveni vjezdové VC, automaticky obrat viaku,
postaveni odjezdové VC. Jiné ukony nebyly treba, stejné tak nebyl nutny zasah
lidského faktoru. Automatizace stejnych Gkond pfi obratu pendlujici soupravy

ve Vrafianech nebyla mozna z dtvodu nesplnéni podminek Technickych specifikaci
pro ASVC Spravy zeleznic (absence plné peronizace stanice). (13) PIné automaticky
provoz s automatickymi obraty na obou koncich linky by byl teoreticky mozny
pouze pfri Castecné Upraveé technickych specifikaci, kdy by se neposuzovala cela
stanice, ale treba jen skupina koleji. Pak by byly automatizac¢ni funkce
konfigurovany pouze pro ty koleje, které technickym specifikacim vyhovuji. Bylo
by tak mozné provadét automaticky obrat vlaku z Luzce nad Vitavou na stani¢ni
koleji 6a za podminky usmérnéni pristupu na nastupisté u 2. a 4. stani¢ni koleje
az za zarazedlem koleje 6a (viz planek na obrazku ¢. 6).
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Obrazek 6: Reliéf stanic Vranany a Luzec nad Vitavou s vyznacenim jizdy pendlujici
soupravy (zelené)

Zdroj: (4), upraveno autorem

V tabulce 3 je uveden rozbor provozu na téchto tratich na jednotlivé dkony
s uvedenim moznosti jejich provedeni.

Tabulka 3: Rozbor Gkon( a moZnosti jejich provedeni na jednoduchych tratich
s kyvadlovym typem provozu

Ukon Provedeni

Stavéni zakladnich VC v souladu PIné automaticky

s aktudlnim JR

Obrat vlakd v koncové stanici PIné automaticky

Stavéni posunovych cest a organizace PIné v gesci uzivatele

posunu (jen pro nakladni dopravu - mala

cetnost)

Zajisténi pripojnych vazeb P¥i vyznamnych odchylkéch od JR

nutno rozhodnuti uzivatele, jinak
plné automaticky.

Zdroj: autor, na podkladé (10) a (4)

Z trati, kde je v soucasné dobé ASVC aplikovano, Ize do této kategorie zaradit Usek
trati ¢. 130 Kadan-Prunérov (mimo) - Kadan predmésti (véetné).

Dal$imi podobnymi tratémi v CR v souc¢asné dobé jsou napt.:
- trat & 034 Smrzovka - Joseftv DU,
- trat & 232 Lysa nad Labem - Milovice, y y
- trat & 251 v odbo¢nych vétvich HruSovany u Brna - Zidlochovice a Sakvice
- Hustopece u Brna.

V pripadé instalace ASVC nauvedené traté by bylo mozné =zajistit pIné
automatizované fizeni provozu s automatickymi obraty ve vSech stanicich
s vyjimkou Lysé nad Labem, kde by muselo dojit stejné jako ve Vrananech k Upravé
technickych specifikaci (absence plné peronizace).
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Zaveér
Funkce Automatického stavéni vlakovych cest je v Ceské republice v poslednich

letech aplikovédna na nejrdznéjsich tratich od vytizenych koridor( aZ po regiondini
traté s 2hodinovym taktem vlakd osobni dopravy.

Pfedmétem tohoto ¢&ldnku je charakterizace piinosi ASVC v jednoduchych
dopravnich situacich, které bézné nastavaji na jednokolejnych tratich.

Mezi Ukony, které lIze zajistit plné automaticky, patfi:

- stavéni zakladnich vlakovych cest,

- kfizovani vlakg,

- obrat vlaku v koncové dopravng,

- vyjezd vlaku z fizené oblasti véetné& automatického generovani ptedvidaného
a skutec¢ného odjezdu vlaku (PODJ a SODJ).

Mezi uUkony, které lze standardné zajistit automaticky, avSak pfi vyznamnych
odchylkach od JR je nutny zasah uzivatele, patfi:

- zajisténi pripojnych vazeb mezi vlaky osobni dopravy,
- zajisténi posloupnosti jizd vlakl (napt. odjezdy do vice trati pfes jedno zhlavi).

Mezi ukony, které nelze zajistit pomoci automatizacniho softwaru, patri:
- stavéni posunovych cest.

V jednoduchych mezilehlych stanicich tak Ize provoz zajistit takrka vyhradné
automaticky bez zdsahu lidského faktoru. UZivatel pak mze vé&novat svoji pozornost
fedeni odchylek od JR a daldich nepravidelnosti v provozu, ptipadné organizaci
dopravy ve slozitéjsich stanicich s vétSi mirou posunu a koliznich jizdnich cest.
Diky tomu se stava rizeni zelezni¢ni dopravy jesté efektivnéjsi.
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6. Ruseni zeleznicnich prejezdil
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optimalizace, ruseni zelezniCnich prejezdu, nehodové udalosti na zeleznicnich
prejezdech, novy zelezni¢ni prejezd.

Keywords

optimization, cancellation of level crossings, accidents at level crossings, new level
crossing.

Anotace

Pocty nehodovych udalosti na zelezni¢nich prejezdech ani pres velké investice do
zvySeni jejich zabezpeceni, stale neklesaji na spoleCensky pripustnou mez. Proto se
ruSenim Zelezninich pfejezdl Sprava zeleznic dlsledn& zaobird. Novela zdkona
€. 13/1997 o pozemnich komunikacich dava Spravé Zeleznic vétSi moznosti pfi ruseni
zelezni¢nich prejezdl. Autofi ¢lanku se snazili vystihnout legislativni proces a aktualni
problémy, které se vyskytuji pFi ruseni zelezni¢nich prejezdd. V ¢ldnku autofi nastinili
i dal3i opatfeni, kterd by napomohla tempo rudeni pfejezdd udrzet nebo dokonce
zvysit.

Annotation

The number of accidents at level crossings is still not falling to a socially acceptable
level despite large investments in increasing their safety. Therefore, the Railway
Administration is consistently dealing with the cancellation of level crossings. The
amendment to Act No. 13/1997 on Land Roads gives the Railway Administration
greater possibilities in the case of level crossing disturbance. The authors of the
article have tried to capture the legislative process and the current problems that
occur in the abolition of level crossings. In the article, the authors also outlined other
measures that would help maintain or even increase the pace of grade crossing
closures.
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Uvod

Sprava zeleznic, statni organizace, ma v soucasné dobé ve své spravé 7646
Zelezni¢nich prejezdl, coZ pti délce sité 9377 km pfipada na 1 Zelezniéni prejezd cca
1,2 km Zelezni¢ni sité. Vezme-li do Uvahy mimoradné udalosti na zeleznici, tak
stfetnuti silni¢niho vozidla s vlakem na Zelezni¢nim prejezdu patfi jednoznacné k tém
nejcastéjSim. DalSim zvysSujicim trendem spojenym se zelezni¢nimi prejezdy jsou
stfetnuti vlaku s chodci na zelezni¢nich prejezdech. Jen za 1. ctvrtleti tohoto roku
(2023) doslo k 36 stretnutim, z toho bylo 12 smrtelnych. Pro srovnani za lonfisky cely
rok (2022) to bylo 31 stretnuti, z toho bylo 5 smrtelnych (3).

Cilem tohoto prispévku je informovat Sirokou odbornou verejnost o mozZnostech
ruSeni prejezdi a zaroveh poukdzat na dal$i mozné legislativni zmény, které by
napomohly tempo rudeni Zelezniénich prejezdl jesté zvysit.

1. Ruseni Zzeleznic¢ni prejezd{ jako nutnost

Zelezni¢ni prejezdy jakozto mista kiizeni pozemnich komunikaci se zelezni¢ni trati
jsou historicky spjaty se vznikem prvnich zeleznicnich trati. Se zvysSujici se rychlosti
na zeleznici a na pozemnich komunikaci a zaroven se zvysujici se frekvenci obou
druhl dopravy, vyvstdva potfeba Zelezniéni pfejezdy zabezpeéit. Z pocatku jsou to
jednoduché mechanické zavory ovladané zpravidla mistné, pozdéji jiz dalkoveé
ovladané mechanické zavory a v posledni dobé plné automatizované prejezdové
zabezpecovaci zafizeni svételné se zavorami. Pres vSechna upozornéni, bezpecnostni
kampané a pouceni z autoskol, ze vlak ma vétsi kinetickou energii a nema kam
z koleji ,uhnout" se nedafi snizit pocty nehodovych udalosti na Zeleznicnich
prejezdech. A to i pres rekordni vysi investic do zvySeni zabezpecleni Zeleznicnich
prejezdd (v roce 2022 to bylo 2,77 mld. K&). Nezbyva tedy jind moznost pro zvyeni
bezpeé&nosti zelezni¢niho a silni¢niho provozu neZ snizovat pocty prejezdd, tedy mista
potencionalniho stietu silni¢niho a Zelezniéniho vozidla nebo chodct s vlakem. Pocty
7elezni¢nich prejezdd a jejich zabezpeleni v letech 2016-2022 jsou uvedeny
v obrazku 1.

Idedlnim FeSenim by bylo odstranéni vSech Zelezni¢nich prejezdd, podle hesla:
~Nejbezpelnéjsi prejezd je takovy, ktery neexistuje!™ Toto prani je zatim jen tézko
spinitelné, presto se SZ snazi aktivné vstupovat do jednani s obcemi, vlastniky
pfilehlych pozemkd, silniénimi spravnimi Gfady pfi rudeni Zelezni¢nich prejezdd.
Problematika ruseni zelezni¢nich prejezdd neni pro SZ ni¢im novym, ale novym
impulsem byla novela zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich.
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Obr. 1: Pocty pfejezdd v letech 2016 - 2022 (zdroj: autofi)
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2. Legislativni postup pfFi ruseni prejezdi

Novelou zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikaci pribyl jeden podstatny
paragraf oznaceny jako 37a.

~Rudeni prejezdd

(1) Na Zadost vlastnika drahy nebo pozemni komunikace povoli pfislusny silni¢ni
spravni Urad zruSeni prejezdu, pokud k pristupu k nemovitostem, k némuz je
vyuzivana pozemni komunikace, je mozné vyuzit jinou vhodnou trasu, ktera

a) neni delsi o vice nez 5 km a
b) nevede pres prejezd s nizsim stupném zabezpeceni.

(2) Ucastnikem fizeni o povoleni zruseni prejezdu je vlastnik pozemni komunikace,
vlastnik drahy a obec, na jejimz Gzemi se ruseny prejezd nachazi.

(3) Silni¢ni spravni Urad si pred vydanim rozhodnuti vyzada zavazné stanovisko

a) Policie Ceské republiky k posouzeni vhodnosti trasy podle odstavce 1, jde-li o
zruSeni prejezdu na silnici, mistni komunikaci nebo verejné pristupné ucelové
komunikaci, a

b) drazniho spravniho Uradu k posouzeni stupné zabezpeceni prejezdu, ma-li trasa
podle odstavce 1 vést pres prejezd." (2)
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V navaznosti na novelu zakona o pozemnich komunikacich vydala SZ SM86 , Smérnici
pro rudeni prejezdl a zfizovani jejich nahrad", kde byly jasné specifikovdny moznosti
zfizovani objizdnych tras za zrusSené zeleznic¢ni prejezdy. ,Prejezd se rusi bud bez
nahrady, nebo za predpokladu realizace kompenzacnich opatfeni. Kompenzacni
opatfeni se navrhuji za predpokladu, Ze nelze zrusit prejezd bez nahrady.
Kompenzacni opatreni slouzi pro zajisténi ndhradniho pristupu na pozemky dotéené
zruSenim prejezdu, pro vytvoreni alternativni trasy dotéené pozemni komunikace
nebo zajisténi nahradniho zplsobu kiizeni pozemni komunikace s drahou. V pfipadé
existence sousedniho Zelezni¢niho prejezdu v dostupné vzdalenosti od rusSeného
prejezdu nebo v pfipadé existence jiného mozného pristupu na ruseném prejezdu
pres dotéené pozemky, lze do projednavani vstoupit bez navrhu kompenzacnich
opatreni." (1).

Z hlediska investi¢nich prostfedkt mzeme rozdélit ruseni Zelezniénich prejezdd:

e opravné a Udrzbové prace v ramci hlavni ¢innosti oblastnich Feditelstvi SZ -
bez kompenzacniho opatreni,

e modernizac¢ni akce malého i velkého rozsahu (tj. do 30 mil K¢, resp. nad 30
mil KC) - soucasti jsou kompenzacni opatreni,

e stavby cizich investord (RSD, SUS, TSK, obce, mésta, ...).
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Obrazek 2: Vyvojovy diagram ruseni prejezdu (zdroj: autofi)
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3. Kdo vytipuje prejezd na zruseni?
Moznosti zrueni pfejezdu se zabyva SZ v nékolika fazich:

1. predprojekcni faze
2. projekcni faze
3. hlavni ¢innost OR
4. cizi investofi.

O predprojekcni fazi hovorime pfi zpracovani koncepcnich studii jako jsou Technicko-
ekonomické studie, studie proveditelnosti a Zameér projektu. Zde dochazi k vytipovani
moznych prejezdl ke zrudeni, véetné& navrhu fedeni, pokud se nejednd o zrudeni
prejezdu bez nahrady. Technicka reseni se navrhuji a ekonomicky ocenuji, protoze
tyto dokumentace slouzi k rozhodovani Centralni komise MD. Pokud je to mozné tak
se i predjednaji s vlastniky, obcemi a kraji. Jde o to, aby potom nedoslo k situacim,
kdy dany prejezd nelze zrudit z dGvodu napt. chybé&jiciho ptijezdu na pozemek apod.,
ale v ekonomickém hodnoceni se zrusenym Zelezni¢nim prejezdem jiz pocita.

V projekéni ¢asti se navazuje na predprojekéni fazi. Technické reSeni se detailnéji
rozpracuje, a to vzdy dle stupné projektové dokumentace. A prejezdy se projednavaji
ke zruseni az do faze vydaného oznameni o odstranéni stavby (v tomto pripadé
zeleznicniho prejezdu) s Draznim uUradem.

V rdmci hlavni dinnosti OR se pozornost zaméfuje na Useky, které jiz prosly
modernizaci a lezi na vytizenych Zeleznicnich tratich a jsou naplnény podminky pro
zrudeni Zelezniénich prejezdd. V daldim sledu jde o trat&, kde se nepfipravuje zadna
modernizacni akce a je moznost nékteré zelezni¢ni prejezdy zrusSit. Pro prejezdy
zabezpecené vystraznymi krizi, kde byly posuzovany rozhledové pomeéry, podle jiz
neplatného predpisu SZ S4/3 je schvéleny harmonogram do roku 2030 pro celou sit
SZ. Zde se nabizeji tyto moznosti: zrusit prejezd, zabezpetit prejezd svételnym
zabezpecovacim zarizenim, zavést trvalé omezeni rychlosti (pomalou jizdu pres
prejezd), terénni Gpravy na zlepSeni rozhledovych pomérd na prejezdu, zpevnéni
navazujici komunikace pri podélném sklonu do 3 %. Prislusny spravce pasportu
prejezdd vyplni kartu s ndzvem “Zaméry / RuSeni prejezdl", kde jsou uvedeny
vSechny nutné souhlasy pro zruseni prejezdu. Tim je dan predbézny souhlas pro
zruSeni prejezdu.

Posledni faze je kombinaci vSech trech predchozich fazi dohromady s jednou
podstatnou zménou a tou je, Ze investi¢ni prostiedky nejsou z rozpoctu SZ, ale
pochazeji z jinych zdroji. Cizi investofi jsou zpravidla organizace, které se staraji
o pozemni komunikace rtznych tfid na rlznych zajmovych Uzemich. Nejéast&jsi
pripady jsou pfri prelozkach silnic a dalnic, kde intenzivné spolupracujeme s kolegy
s RSD odstrafiovani zelezni¢nich prejezdt bud’ nadjezdy nebo podjezdy, pokud nelze
tyto prejezdy jednoduse zrusit. Existuje dohoda mezi RSD a SZ ohledné rudeni
prejezdl v rdmci staveb RSD. SZ vyzaduje provéreni zruseni dotéenych prejezdl v
rémci povoleni staveb RSD.
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4. Vznik nového pirejezdu

Pokud chceme optimalizovat (snizovat) poéty Zelezni¢nich prejezdd je nutné velmi
vyrazné regulovat vznik novych Zelezniénich prejezdd. V tomto smyslu na to
reagovala i SM86, kde je v ¢lanku 18 odstavec 2 vyslovené napsano: ,Zridit novy
prejezd Ize zcela vyjimecné, pouze na zakladé pisemného odsouhlaseni NPS." Tedy
74dosti od organizacnich jednotek SZ, stejné tak cizich investord jsou dikladné
prozkoumany na Odboru tratového hospodéfstvi ve spolupraci s dalsimi Odbornymi
slozkami SZ aZ teprve poté mize byt novy prejezd ztizen (1).

5. Priklad ruseni zeleznic¢niho prejezdu bez nahrady

Prikladem mozného zruseni Zelezni¢niho prejezdu, ktery je mozné zrusit bez nahrady
je prejezd P503. Zelezni¢ni prejezd se nachdzi na trati 715 (dle knizniho jizdniho fadu
trat ¢. 200) konkrétné v km 34,598 mezi zastavkami Dolni Ostrovec a Smetanova

Lhota. Na pfejezdu je snizena rychlost na 60 km.h! oproti tratové rychlosti 75 km.h-
1

Obrazek 3: Mapka polohy prejezdu P503

\ . Smetanova
\ Lhota
\ é
\ < Q

8

+ \

zdroj: mapy.cz
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Obr. 4: Fotografie pfejezdu P503 (zdroj: autofi)

Jedna se o prejezd, ktery lezi na polni cesté a spojuje dvé pole, a je tedy hlavné
vyuzivan zemédélci pro prejezdy mezi jednotlivymi poli.

Z prilozené mapy na obrazku 3 lze vycist, Ze cesta pokracuje dale za zZelezni¢nim
prejezdem a je napojena na mistni komunikace z obou stran, tim je splnéna obsluha
v V. Vs o . Ve . v v 7 v wvrs .
vsech prilehlych pozemku a nemovitosti. Nejkratsi objizdna trasa meéri 2,1 km a je
vedena pres jiny zelezni¢ni prejezd (P502), ten je zabezpeclen vySSim stupném
zabezpeceni, nez je tomu u prejezdu P503, konkrétnéji se zde nachazi prejezdové
zabezpecovaci zarizeni svételné se zavorami. Zelezni¢ni prejezd P503 je mozno rusit

bez nahrady, jelikoz splfuje veskeré stanovené podminky - viz obrazek 2.

Nejprve je dobré ruseni prejezdu predjednat se starostou nebo vlastnikem pozemni
komunikace, popF. prilehlych nemovitosti. Dale se proces posouva na Silni¢ni spravni
Urad, ktery obesle vSechny zainteresované instituce (vlastnik, Drazni urad, policie).
Silni¢ni spravni urad dostane vyjadreni, od jiz zminénych instituci, a na zakladé toho
vyda rozhodnuti o ruseni prejezdu. Pokud je stanovisko kladné je mozné proces
posunout na Drazni Urad, kde se podava zadost o odstranéni stavby. Nasledné Drazni
urad vyda ,Rozhodnuti o odstranéni stavby" a prichazi na fadu samotna realizace
odstranéni stavby, na coz navazuje nutnda uprava provozni dokumentace
(identifikacni Cislo prejezdu zanikne ve vSech provoznich dokumentacich,
pasportizace prejezdd). Po Upravé veskerych dokumentaci mizeme Zelezniéni
prejezd povazovat za zruseny.

6. Priklad ruseni Zzeleznic¢niho prejezdu s nahradou

Pokud nelze Zelezni¢ni prejezd zrusit bez nahrady, je potfebné zaradit nahradu
prejezdu do Investi¢niho planu SZ. Poté zacina standardni priprava bud’
v ramci investi¢niho globalu do 30 mil K¢ nebo jako jmenovita investi¢ni akce
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nad 30 mil K. Zde je konkrétné uvedeno zruSeni velmi nebezpecného
selezni¢niho prejezdu P261 na III. TZK mezi Zst. Praha-Radotin a
Dobrichovicemi - viz obrazek 5. Po mnoha letech usilovného presvédcovani
SZ prolomila odpor &asti obyvatel Velké Chuchle a ma vydané uUzemni
rozhodnuti s nabitim pravni moci na zruseni ctyrkolejného Zelezni¢niho
prejezdu P261 a nahradou bude vybudovan nadjezd a v misté byvalého
prechodu i podchod pro pési.

Obr. 5: Vizualizace nadjezdu ve Velké Chuchli (zdroj: Sprava Zeleznic)

7. Problémy pFi ruseni zeleznicnich prejezdi

SZ si pedlivé vybird Zelezni¢ni prejezdy ke zrudeni, tak aby jejich odstranéni bylo
realizovatelné v souladu s platnou legislativou. Presto pfi ruseni Zzeleznic¢nich
prejezdl se SZ setkdva casto s nesouhlasnymi stanovisky od jednotlivych starostl
bez dalsiho zdlvodnéni. Pfi dal$im &etfeni na misté se pak jednd zejména o tyto
pripady:

e pristupy na pozemky - objizdna trasa neobsluhuje vSechny pozemky,

e odriznuti jedné casti obce od druhé - zrusenim Zelezni¢niho prejezdu dojde k
preruseni nebo zhorseni spojeni mezi jednotlivymi ¢astmi obce,

e podjaté silni¢ni spravni Ufady - vykon statni spravy neni oddélen od zajmu obci,

o zemédé&lci pozaduji za vybudovani objizdné cesty nahradou ornou pldu, kterou
SZ nedisponuije,

e nahrady pozemk( musi byt v dostupné vzdalenosti a pokud mozno se stejnou
bonitou pldy, coZ neni vzdy rediné,

e starosta chce byt zvolen a ponechani prejezdu obec ¢i mésto financné nezatézuje
- z pohledu starosty je logické zeleznic¢ni prejezd zachovat, obce ¢i mésta za
Zelezni¢ni prejezd nic neplati. Veskeré naklady na uUdrzbu a spravu zelezni¢niho
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pFejezdu jdou na vrub SZ. DUleZiti pro starostu jsou spokojeni ob&ané, kterym
v daném misté stavajici prejezd vyhovuje.

Problematiku by pomohlo vyresit zavedeni financ¢ni spolutcasti obce ¢i mésta na
jehoz katastru se zelezni¢ni prejezd nachazi na ucelové pozemni komunikaci. Jednalo
by se o financ¢ni spolutiCast na udrzbé prejezdové konstrukce a vybrana castka by
byla pouzita k udrzbé konkrétniho prejezdu. Financni spolutcast by pfiméla obce a
mésta k redukci poétu malo vyuzivanych Zelezni¢nich prejezdd. Obdobné modely jsou
znamy ze zahranici napf. Rakousko, Némecko (5)(6).

PFi sou¢asném stavu legislativy obce a mésta zpravidla nejsou jakkoliv motivovana
se podilet na zruseni zelezni¢niho prejezdu, a to i v pripadech, ze dany Zelezni¢ni
prejezd je malo vyuzivany. Bezpecnost silnicniho a zelezni¢niho provozu na
zelezni¢nim prejezdu, tak zOstava pouze na SZ.

8. Prinosy zruseni prejezdu

Jednoznacné nejvyznamnéjsSim prinosem zruseného zelezni¢niho prejezdu je zvyseni
bezpecnosti jak silni¢cniho, tak Zzelezni¢niho provozu. Odstranénim zelezni¢niho
prejezdu je odstranéno kolizni misto mezi pozemni komunikaci a Zelezni¢ni trati.
Statistika usmrcenych nebo zranénych lidi na ZelezniCnich prejezdech zminovana
v Uvodu tohoto ¢&lanku je toho jasnym dikazem. Dalsi pfinosy a &asové Uspory, Ize
rozdélit dle druht dopravy na Zelezni¢ni a silniéni.

Prinosy a ¢asové Uspory na strané zelezni¢ni dopravy:

e odstranéni trvalého rychlostniho omezeni (prejezdy, kde nebyly splnény
rozhledové poméry pro plnou tratovou rychlost) a tim zkracovani cestovnich dob,

e financni Uspory pri rozjezdech a brzdéni na prejezdech,

e snizeni hluku pfi plynulém prijezdu vlaku bez davani navésti ,Pozor"
houkackou, a to zejména v nocni dobg,

e financni Uspory na udrzbu prejezdu (prejezdové konstrukce, PZZ, rozhledovych
poméry atd.),

e absence poruchy PZZ na neexistujicim prejezdu,

e pfi absenci Zelezni¢nich prejezdd a pfi vhodnych parametrech GPK je moZné
zavedeni rychlosti v padsmu od 160 do 200 km/h.

lokomotivni

Prinosy a ¢asové Uspory na strané silni¢ni dopravy:

e odstranéni ¢ekani na prejezdech pfi prijezdu viaku,

e odstranéni snizeni rychlosti pred Zelezni¢nim prejezdem v zavislosti na
tom, zda se jedna o prejezd vybaveny pouze vystraznymi kfizi (30 km/h
- 30 m pred zelezni¢nim prejezdem) nebo prejezd vybaveny PZZ (50
km/h -50 m pred Zelezni¢nim prejezdem),

 finanéni Uspory rozjezd( a brzdéni silni¢nich vozidel,

e zvysSeni plynulosti dopravy.
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Clanek si kladl za cil pfinést detailni pohled na problematiku ruseni Zelezni¢nich
prejezdd z pohledu manazera dopravni infrastruktury. Jsou zde uvedeny procesni
vazby, klady a zejména problémy, se kterymi se v souc¢asné dobé SZ potyka. Pro
nazornost jsou uvedena konkrétni fedeni pri ruseni Zelezni¢nich prejezdd. V kazdém
pFipadé se SZ dafi drzet tempo rudeni prejezdl na spoledensky Unosné mire. Autofi
prispévku se domnivaji, ze v Ceském prostredi bude nutné zacit téz vyuzivat podobny
pristup jako sousedni zapadni zemé, a to zpoplatnéni pouziti zelezni¢niho prejezdu.
Bez finanéniho zapojeni samosprav, obci a jednotlivych majiteld dot&enych

nemovitosti, bude proces ruseni prejezdl stale jen zaleZitosti SZ, kterd ostatni
ucastniky provozu na pozemni komunikaci, nic nestoji.
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Anotace

Tento Clanek se zaméruje na drobné, ale zdsadni detaily navrhu nové budovaného
bezbariérového prostredi zelezni¢nich stanic (zastavek) a jejich okoli, které bohuzel
c¢asto unikaji pozornosti a které se opakované objevuji pfi posuzovani shody
notifikovanou osobou. Autofi v ¢lanku ukazuji, Zze nékteré specifické pozadavky na
bezbariérovy pristup a pouzitelnost pro osoby s omezenou schopnosti pohybu
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a orientace jsou &asto opomijeny nebo nejsou zahrnuty do projektl a ndvrhd. Tyto
poZzadavky jsou zakotveny v legislativé, normach a dalSich prislusnych predpisech.
Pro Ucely posouzeni shody je zastresuje TSI PRM (Technické specifikace pro
interoperabilitu tykajici se pristupnosti Zelezni¢niho systému Unie pro osoby se
zdravotnim postizenim a osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace) (1).

Annotation

This article focuses on the small but essential details of the design of the newly built
barrier-free environment of the railway stations (stops) and their surroundings, which
unfortunately often escape attention and repeatedly appear during the assessment
of conformity by the notified body. In the article, the authors show that some specific
requirements for barrier-free access and usability for people with limited mobility and
orientation are often neglected or not included in projects and proposals. These
requirements are defined in legislation, standards, and other relevant regulations.
For conformity assessment purposes, they are covered by the TSI PRM (Technical
specifications for interoperability for persons with disabilities and persons with
reduced mobility) (1).

Uvod

V prostredi evropského Zzelezni¢niho systému je pod myslenkou interoperability
principialné prosazovano jednotné reseni infrastruktury. Soucasti této infrastruktury
jsou také zelezni¢ni stanice, zastavky, vypravni budovy a pfistupy k nim. Pozadované
parametry pro tyto soucasti z pohledu osob s omezenou schopnosti pohybu
a orientace zastituje Narfizeni Komise (EU) ¢. 1300/2014 o technickych specifikacich
pro interoperabilitu tykajicich se pristupnosti zelezni¢niho systému Unie pro osoby se
zdravotnim postizenim a osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
v platném znéni, jehoz pfilohou se vydava technicka specifikace pro interoperabilitu
(1) (dale jen TSI PRM). Vyzkumny Ustav Zelezni¢ni, a. s. jako notifikovand osoba
tyto parametry a jejich zohlednéni v projektech ana stavbach porovnava
s pozadavky TSI PRM. PoZadavky TSI PRM se déli na dvé skupiny - technické
a funkcéni. Technické jsou pozadavky, které jsou primo specifikovany v samotné TSI
PRM a funkéni pozadavky ty, které mohou byt reSeny pomoci narodnich, regionalnich,
nebo podnikovych predpisl (2).

TSI nam tak poskytuje casto jen komplexni pohled na problematiku a presah do
narodnich pfedpist pak nabizi fe$eni konkrétnich detailG. N&které tyto detaily jsou
vSak i presto stale prehlizeny a navrhovany nevhodné. Nevhodné ve vztahu
k legislativé a zejména nevhodné ve vztahu k uZivateldm z Fad osob s omezenou
schopnosti pohybu a orientace.
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Obr. 7: vysledek zmény projektu, kterd neprosla ani interni kontrolou. Na rozhrani zdstal
nyni nadbytecny varovny pas a bezbariérové WC je pfistupné pres vyrovnavaci stupen.

Tento problém neni zplsoben nedostate¢nym vzdé&ldnim projektantd a staviteld,
jelikoz zpravidla prokazuji dobrou znalost norem a predpist. Co vak vnimame jako
kdmen Urazu je nepochopeni principd pohybu a orientace v prostiedi jako takovém.
Predpis Casto definuje zdakladni parametry, ale jejich aplikace pak musi nutné
vychazet z logiky pouzivani budovaného prostredi uzivateli. Nékteré odkazy v c¢lanku
tak nebudou odkazovat pfimo na konkrétni predpis v pfimém vztahu s feSenou

otazkou, ale budou ilustrovat nutnost porozuméni v kontextu nekonec¢né rozmanitosti
prostredi.

Clanek se zaméfuje jen na nékteré detaily, které jsou velmi ¢asto chybné Fedeny. Na
zakladé kontroly stovek projektl maiji autofi znaény ptehled. Problematika je obsahle
zpracovana v publikaci Ceské komory autorizovanych inzenyrd a technikl (3) a je
komplexné popséna v normach CSN P ISO 21542 (4) a CSN EN 16587 (5). Smyslem
¢lanku je na problematiku upozornit, aby se nékteré chyby neopakovaly stale dokola.

1. Cestou OOSPO

Jak se |épe seznamit s nastrahami, které se mohou vyskytnout na cesté jakékoliv
skupiny osob s omezenim pohybu a orientace (dale OOSPO), nez na konkrétnich
prikladech. Provedeme Vas imaginarni Zelezni¢ni stanici, ve které si ukazeme, jak
vnimaji uzivatelé okoli, ve kterém se nachazeji. Vzdy si nejdrive popiseme situaci,
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a pokud bude néktera ¢ast vyzadovat bezbariérové reseni, tak jej rozebereme jak na
Urovni legislativni, tak na Urovni ¢astych chyb, a nastinime mozné reseni vyplyvajici
budto uz ze zminéné legislativy nebo z logiky uzivani.

1.1. Pristup

Jeden 1z nejpalcivéjsich problému cekd OOSPO ihned na pfistupu k Zelezni¢ni
infrastrukture, kde dochazi ke Spatné nebo absentujici koordinaci ndvaznych ploch,
ato jak vramci posuzovaného projektu, tak v ramci navaznych akci obecnich
samosprav ¢&i jinych vlastnikd. Tato situace vyustuje v to, Ze je de facto nové
budované prostredi zcela oddélené varovnymi pasy od nebezpec¢ného nenormového
okoli, misto toho, aby byl integrovan do celku, ktery by mél podle vyhlasky 398/2009
Sb. (6) umoznovat samostatny a bezpecny pohyb. Toto se tyka vsech skupin OOSPO,
jak nevidomych a slabozrakych, kteri nemohou vyuzit Uprav povrchu dlazby, tak osob
s pohybovymi omezenimi, které nemohou prekonat stavajici nevyhovujici povrchy.

Obr. 2: Zst. Kopfivnice nema jediny bezbariérovy pfistup z okoli. Ani rozsahla rekonstrukce
tento problém neresi, nebot stavba konéi varovnymi pasy pod a nad schodistém na hranici
drazniho pozemku.
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1.2. Hmatové prvky chodnik

Osoba s omezenou schopnosti orientace se v ramci stanice / zastavky / prednadrazi
pohybuje systémem prirozenych a umélych vodicich linii (za prispévku dalSich Uprav
povrchu reliéfni dlazbou). Tyto prvky maji parametry jednoznacné vymezené
vyhlaskou ¢. 398/2009 Sb., body 1.2.1 - 1.2.7 (6). Prirozena vodici linie je obecné
jakakoliv konstrukce minimalni vysky 60 mm nebo konstrukce tvofici zarazku pro
bilou hill. Umé&la vodici linie musi navazovat na pfirozenou vodici linii a je tvorena
podélnymi drazkami. Signalni pas je zvlastni forma umeélé vodici linie oznacujici
orienta¢né dllezité misto, musi navazovat na vodici linii a povrch v $ifce 800 - 1000
mm musi mit nezaménitelnou strukturu.
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Obr. 8: Systém vodicich linii na nastupisti (zdroj: VL Z8.7, obrazek 20.

Kolem téchto linii nesmi byt zadné prekazky v predepsané vzdalenosti dané
vyhlaskou ¢. 398/2009 Sb., body 1.2.1.2, 1.2.10 (6). Toto byva v ramci projektu i
v rdmci stavby, pfi Upravach reseni podle lokalnich podminek, ¢asto opomijeno, tyto
prvky nikam nevedou, a tak prakticky postradaji funkci, nikdo je na své trase
nepotka.
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Obr. 9: Signalni pas v oblouku, projekt Elektrizace trati v¢. PEU Brno - Zastavka u Brna, 2.
etapa

Uzivatel s bilou holi pouziva signalni pas k nasmeérovani pres prechod (proto maji byt
pasy vstficné pro navaznost pohybu a maji danou svou minimalni délku, aby
umoznily pevné stanovit smér pohybu). v této konkrétni situaci doslo k umisténi
signalniho pasu podél jedné obruby, coz vyhlaska umoznuje. Tento pas je vsak
v oblouku, a to je samo o sobé nevhodné a nebezpecné, nakolik sméruje nevidomého
cestujiciho kfizem pres prejezd. Z tohoto prikladu vyplyva, ze znalost logiky pohybu
s bilou holi je vice nez vhodna. Redenim, které nabizi pfi konzultacich Sjednocena
organizace nevidomych a slabozrakych CR (dale SONS) je vyuziti pfirozené vodici
linie, napriklad zabradli, na protéjsi strané chodniku, od které je pak mozné vést
primy signalni pas. Tedy, signalni pasy maji byt pfimé a navazovat na navazné vodici
linie, pokud vodici linii musime prerusit, mél by smér pohybu po preruseni byt primy
a nejpozdéji po 8 metrech opét navazovat (Vyhlaska 398/2009 Sb., priloha 1, bod
1.2.1.1) (6). v okoli vodici linie nesmi byt zadné prekazky (Vyhlaska ¢. 398/2009
Sb., body 1.2.1.2, 1.2.10 (6). Mezi prekazky pocitdme vesSkery mobiliar a vybaveni
(Castou prekazkou jsou reklamni poutace ,acka"), sloupy i stromy.
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Obr. 5: reklamni poutace ve vodici linii, zst. Brno hlavni nadrazi

Umisténi lavicek podél stény, kterd slouzi jako prirozend vodici linie znacné
komplikuje jeji pouziti. Nadto je nutné uvédomit si diskomfort osob na lavickach
sedicich, a predevsim prochazejiciho nevidomého uzivatele, ktery jisté pociti, ze se
zde na néj zapomnélo.

i

Obr. 6: Lavicky ve vodici linii, Zst. Adamov
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1.3. Hmatové Gpravy pred schodistém

Samostatnym druhem Upravy povrchu bezbariérové cesty je takzvany zdrsnény pas
pred schodisti. Tento pas napomaha upozornit cestujici zménou povrchu na blizici se
schodisté. Ma mit unikatni povrch, a proto je zdsadni, aby nebyl pouzit povrch shodny
s varovnym pasem (pllkulové vystupky) ani s umé&lou vodici linii (drazky). TSI PRM
pozaduje pfed prvnim stupném prvniho sestupného schodistového ramene hmatové
rozpoznatelné znaceni bez dalich specifikaci. Vzorové listy Zelezni¢nich spodku Z28.7,
odstavec 15 (7) definuji zdrsnény pas dlazby Siroky 400 mm ve vzdalenosti 200 mm
od hrany prvniho stupné. Vzorovy list se ovéem tyka pouze nastupist, ale pozadavek
TSI PRM bod 4.2.1.2.2, podbod 2b) (1) musi byt aplikovan na celou bezbariérovou
cestu, tedy na kazdé schodisté pristupné cestujicim.

Obr. 7: Vhodné provedeni, zastavka Plzen-Slovany

Ceskd legislativa zatim nenabizi konkrétni reseni, ale z nabidky firem vyrabé&jici
interiérové dlazby je patrné (dlazby rlznych textur a charakteristik protiskluznosti),
Ze jsou na toto pripravené a mohly by byt analogicky k feSeni na nastupistich pouzity.
To by prispélo k ucelenosti reSeni bezbariérovych cest a jejich lepSimu pouziti.
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Obr. 8: nevhodnou dlazbou zde namisto zdrsnéného pasu vznikl pas varovny, zastavka
Duchcov

1.4. Sifka bezbariérové cesty

V pfedchozim odstavci jsme se na bezbariérové cesté v&novali zplsobu pohybu osob
s omezenou schopnosti orientace, nyni popi&i Uskali uzivateld s pohybovymi
omezenimi. Do této skupiny se neradi pouze uzivatelé na ortopedickém voziku, ale
také osoby starsi, osoby s koc¢arkem, osoby s tézkymi zavazadly, tedy vSichni, ktefi
maji ztizeny pohyb. Pro tyto uzivatele je zdsadni, aby prostifedi umoznovalo co
nejjednodussi pohyb ve vertikalnim i horizontdlnim sméru. V ramci horizontalniho
pohybu je s ohledem na pohodi a pouzitelnost nejdilezit&j&i Sirkové usporadani.
Sitka bezbariérové cesty je jednim z technickych pozadavk( TSI PRM, tedy
pozadavek, ktery je pfimo definovan samotnym TSI PRM, bod 4.2.1.2, podbod 2)
(1). Minimalni Sifka je stanovena na 1600 mm, a to bez tolerance. Tato hodnota
vychazi z pozadavku na Sitku jednoho pasu 800 mm pro kazdy smér. To je bohuzel
v rozporu s normou CSN 73 6110 (8), kterd umozniuje $irku 1500 mm. Toto je
zdrojem castych chyb, kdy narazime na historické majetkopravni vztahy pozemku
chodniku. V ramci posouzeni projektové dokumentace je toto relativné lehce
eliminovatelny problém, horsi situace pak nastdva pri realizaci projektu (Uprava
polohy navazujicich konstrukci a jeji vysoka finanéni naro¢nost). Sitka 1600 mm je
uplatfiovana pro celou bezbariérovou cestu, tedy i pro rampy a schodisté (vzdalenost
mérena mezi madly). Zde je potreba davat pozor pri zménach staveb, kdy zatepleni
budovy vyvola posun madla na zdi do prostoru schodisté nebo rampy navrzenych pro
splnéni minimalnich normativnich pozadavkd, ato pak vede na zUZeni pod
poZadovanou Sirku.
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Obr.: Zateplenim budovy byla snizena svétla sitka mezi madly na 1550 mm, v tuto chvili je
splnéni pozadavku jiz velmi ndkladné a komplikované

1.5. Bezschodova cesta

JelikoZ jsme otevreli téma schodist a ramp, pojdme si ukazat par drobnosti, které
znacéné komplikuji pohyb OOSPO i na téchto mistech. Casto z touhy odlidit se / umistit
do verejného prostoru néco zvlastniho, néco architektonicky vyznamného, jsou
pouzity prvky, které pravé znevyhodnénym z cestujicich vytvareji prekazky
v samostatném pohybu. Typickym pfripadem jsou rampy, ale v tomto smyslu i
chodniky ve sklonu zvldstnich tvarl. Cést cestujicich na ortopedickém voziku
nedokaze jet do kopce a zaroven zatacet, takovyto Ukon je pro né nebezpecny, ne-li
nemozny. Pro moznost zmény sméru proto legislativa (CSN 73 4130, odstavec 7.1.3
(9); Vyhlaska ¢. 398/2009 Sb., bod 2.1.3 prilohy ¢. 3) (6) definuje podesty s pouze
jednostrannym sklonem a dostatec¢nymi rozméry umoznujici toto otoceni.
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Obr. 10: Rozméry podest (zdroj: CSN 73 4130, obrazek 23)

DalSim ozvlastiujicim prvkem je spojeni chodniku ve sklonu se schodistém. Na
hranach chodniku ve sklonu tak vznikaji stupné s proménlivou vyskou, které ale
v tomto provedeni norma na schodiété arampy CSN 73 4130 odstavec 9.1
nepripousti. (9) (definuje schod jako stale stejné Siroky a vysoky stupen). Tato
potfeba odliSit se tedy vytvari komplikaci zejména slabozrakym, pro které tyto
zvlastni schody predstavuji nebezpeci zakopnuti.

Obr. 11: Komunikace ve sklonu soucasti schodisté (zdroj:
https://farm4.staticflickr.com/3072/5716899860_5389691fa8_b.jpg)
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Pokud by stejna komunikace vedla do budovy, jednalo by se o rampu, kde dle normy
CSN 73 4130 odstavec 6.10.5 musi byt zardzka proti sjeti kole¢ka ortopedického
voziku na obou stranach rampy,(6), zatimco v pfipadé komunikace ve sklonu takovy
pozadavek neni, ale nebezpeli sjeti ortopedického voziku je stejné. Norma na
schodisté a rampy CSN 73 4130 (6) ani Vyhladka ¢. 398/2009 Sb. (3) nepoditaji
s takto kreativné reSenymi cestami, a tak by se mohlo zdat, Ze co neni zakazano, je
povoleno. Av&ak z principd pohybu a vy&e popsanych analogii je nicméné patrné, ze
takovéto konstrukce do verejné pristupného bezbariérového prostredi pfrinasi nové
nebezpeci (vidéno z pohledu bezpecnosti) (10). Toto nové nebezpedi, které neni zcela
usmeérnéno kodexy spravné praxe (PNK 402/2013, ¢lanek 3, bod 19 (10), je proto
nezadouci (uréeni dle CSN EN 50126-1, tabulka C.9) (11), nebot nejhordim moznym
scénarem je vazné zranéni.

1.6. Vstupy do budov

Nyni se jiz nachazime prede dvefmi do budovy. Na dvere pro vstup do budovy jsou
kladeny veskeré pozadavky pro OOSPO, ve zkratce by mély mit stejné prvky jako
vstupni dveie na bezbariérové toalety. Spravné zvoleny typ samozavirace (CSN P
ISO 21542, bod 18.1.4) (4), vodorovné madlo na opacné strané, nez jsou panty
(vyhlaska 398/2009 Sb., priloha 3, bod 1.1.4) (6), dosazitelné ovladaci zarizeni dveri
— klika (vyhlagka 398/2009 Sb., piiloha 3, bod 8.1.6 (6) + CSN P ISO 21542, bod
18.1.2 a 18.1.3 (4)). Zejména posledni pozadavek by nemél byt opomijen uz ve fazi
navrhu. Z obou stran dvefi je nutné dodrzet dostateCnou manipulacni plochu
s minimalnim jednosmérnym sklonem (2 %) a v pripadné tlustych obvodovych stén
dbat na to, aby klika dvefi byla minimalné 500 mm dle Vyhlasky 398/2009 Sb.
(doporucuje se 600 mm dle CSN P ISO 21542) od nejblizéiho rohu a zapusténa
maximalné 250 mm.
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Obr. 12: Umisténi dvefi (zdroj: CSN P ISO 21542)
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Tento pozadavek je ddleZity z hlediska nutnosti zachovani prostoru pro stupacky
ortopedického voziku a z n&j plynouci moZnost boéniho ptijezdu k ovlddacim prvkdm.
Opomenuti pravé zminéného vede k nepouzitelnosti takovychto dveri.

Zde je nékolik moznosti, jak v soucasnosti resit vstupni dvere:

1.6.1. PIné automatické posuvné nebo oteviravé dvere

Toto reseni je pro OOSPO nejjednodussi, za bézného provozu nepredstavuji bariéru.
Je pouze nutné dodrzet minimalni svétlou Sifku 900 mm (TSI PRM, bod 4.2.1.3) (1)
a opatrit je nahradnim zdrojem energie pro pripad vypadku proudu. Pfri evakuaci
v pripadé pozaru se takovéto dvere automaticky uzamknou v oteviené poloze
a netvori tak prekazku.

1.6.2. Dvere se samozaviracem

Samozavirace mohou byt dobrym sluhou, ale Spatnym panem. Pokud pouzZijeme
obycCejny samozaviraC u dveri na bezbariérové trase, stavaji se bariérou pro osoby
s omezenou schopnosti pohybu. Existuji vSak dvé funkce, s nimiz mdZeme
samozaviraée s vyhodou pouzivat - aretace a zpozd&né zavirédni. U obou typU
zlstdva pozadavek na silu potiebnou pro otevieni (CSN P ISO 21542, bod 18.1.4)

(4).
1.6.3. Dvere bez samozavirace

Od pouziti samozavirace se da také Uplné upustit v pripadé, ze neni nutné zajistit
zpétné zavreni dveri.

Spatné pouziti samozavirace je astd chyba na vstupnich dvefich, kde je touha po
uzavieni dvefi po pouziti, ale z diivodu pouzivani dvefmi také OOSPO pro né plati
stejné pozadavky jako pro dvere na bezbariérovém WC. Mezi nejCastéji prehlizené
pozadavky patfi Spatné reSeny samozavirac, absence vodorovného madla, umisténi
ovladaciho zarizeni (kliky) blizko rohu konstrukce a nedostateCny prostor prede
dvermi z obou stran (Vyhlaska 398/2009 Sb., priloha ¢. 1, bod 1.1.4.) (6).
Opomenuti pravé zminéného vede k nepouzitelnosti takovychto dveri.

1.7. Kontrastem k bezpecnému pohybu

V budové, pokud se do ni bezpecné cestujici dostane, je casto prehlizenym detailem
barevny kontrast. Ani ne tak kontrast vybaveni a mobiliare, coz je pozadavkem TSI
PRM, ale kontrast prostredi jako takového, ktery bohuzel neni v TSI PRM pfimo
zminén. Slabozraci uzivatelé kontrast pouzivaji pro svou orientaci v prostoru, hledaji
body zajmu a podle zmén barevnosti stén a podlah hledaji smér bezbariérovych cest.
v touze po vizualni Cistoté prostoru vsak cCasto dochazi ke splynuti ploch stén
a podlah.
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Obr.:13: Podchod, v némz je pozadavek na kontrast zanedban

Manudl k barevnému teseni Ize najit v CSN P ISO 21542, bod 4.3 (4). Vzhledem
k tomu, Zze u verejného prostredi je tfeba zajistit samostatny a bezpecny pohyb, je
dobré implementovat vy$e uvedené zasady. Typicky se miZe stat, e chodba koné&i
sténou a dal cesta pokracuje doprava nebo doleva. Pokud koncova sténa
nekontrastuje s podlahou, mizZe vytvaret dojem pokracujici chodby (podobné by
tomu bylo i pfi pouziti zrcadla) atim tvofi pro slabozrakého nebezpeci narazu.
V realizaci pak hleddme tedeni v analogii s ozna¢enim prlihlednych pfekaZek, co? je
ale uz reSenim nouzovym a nikoliv systémovym.

1.8. Vybaveni pro cestujici

Zakladnim pozadavkem je, aby bylo umoznéno samostatné a bezpecné pouziti
veskerého vybaveni Zelezni¢nich stanic a zastavek vsem skupinam cestujicich.

1.8.1. Piepazky prodeje jizdenek

Jednim z cilovych zajmQ v rdmci vypravni budovy muze byt pokladni pfepazka pro
cestujici. TSI PRM pozaduje umisténi alespon jedné prepazky pro osoby malého
vzristu a osoby na ortopedickém voziku (snizend ptekaZzka - TSI PRM, bod 4.2.1.8).
Ta byva v projektu casto pouze vagné popsana jako splnujici pozadavky vyhlasky
398/2009 Sb. a pfi realizaci je pak na uvaZzeni stavebnika, jak ji doda. Naopak muze
byt dobre popsana v projektové dokumentaci, ale stavebnik ignoruje projekt
a dodava takzvané "to, na co je zvykly". Zasadnim pozadavkem je snizeny pult.
Parametry pro podrobny navrh vychazeji ze zplsobu pfistupu k prepazce. Snizeny
pult musi umoznit budto plny podjezd stupacek ortopednického voziku (primy
pristup), nebo boc¢ni (pro bocni pristup). Hodnoty pro kazdou variantu jsou pfimo
definovany (vyhlaska 398/2009 Sb., priloha €. 1, bod 1.1.4 az 1.1.7) (3). Co se tyce
poctu takovychto prepazek, je nasnadé zamyslet se, z ¢eho tento pozadavek vychazi.
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Ve vétding pFipadl je dostalujici pravé jedna bezbariérovd prepazka, nicméné je
k zamysleni, zda by v pripadé vétsSich stanic (pfipadné v pohranici), kde operuje vice
dopravcl, nemélo byt téchto prepazek vice. Konkrétné jedna pro kazdého dopravce,
aby byla vSem nabidnuta rovna pfilezitost v podobé stejného komfortu pro cestujici
s omezenou schopnosti pohybu. Stejné tak ma byt alespon jedna prepazka vybavena
systémem indukcni smycky pro zesileni hlasitosti pro potreby nedoslychavych
uzivateld vyhlaska 398/2009 Sb., pfiloha &. 1, bod 1.3) (6). Zafizeni indukéni smycky
je jednoduchym doplné&ném zvysujici komfort komunikace této skupiny uzivatelG. Da
se osadit do konstrukci stavebné nebo dodatecné mobilni jednotkou. Dle vyjadreni
zastupch unie neslysicich stavebné FeSené indukéni smyc¢ky poskytuji kvalitnjsi
vystup. Co je nad rdmec posouzeni notifikace osoby, nicméné nedoslychavi uzivatelé
by to ocenili, je doplnéni indukénich smydek, at uz ve formé caste¢ného nebo
celkového zasmyckovani hal a ¢ekaren vypravnich budov, které by do naslouchatek
prenaselo hlaseni rozhlasu.

I
L wb |

==

>

i 3
a vl zdenek

Obr. 14: Spravné provedeni bezbariérové prepazky

1.8.2. Informace o odjezdech pro slabozraké

Po zakoupeni dokladu je mozné ihned pristoupit k odjezdu. I zde nardzime na
drobnost ve formé& nepochopeni pozadavki TSI PRM. Je jim umisténi informaci
o odjezdech vlaki minimaln& na jednom misté& ve vysce okolo 1600 mm nad Grovni
podlahy (TSI PRM, bod 4.2.1.10) (1). Tento pozadavek vychazi z potreby
slabozrakych cestujicich, ktefi vyuzivaji jen zbytkového zraku, Cist z blizkosti cca 20
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cm. Nevyhovujici je tedy osazeni vyvések za jakykoliv mobiliar, typicky lavicku nebo
odpadkovy kos tak, jak se s tim Casto na stavbach setkavame.
H"\

Obr. 15: Nevhodné umisténi informacni vyvésky

1.9. Bezbariérova toaleta

DalsSim prvkem vybaveni budov je bezbariérova toaleta. Ta primarné slouzi osobam
na ortopedickém voziku (ostatni OOSPO mohou bézné pouzivat standardni WC)
a musi jim byt maximalné& pfizplsobena. Pominu-li nesplnéni pozadavkl vyhlasky
(vyhlaska 398/2009 Sb., priloha ¢. 3, bod 5.1.2 az 5.1.8) (6) na vybaveni téchto
toalet, se kterymi se bohuzel ¢asto setkdvame a musime je korigovat na stavbg, je
zde jedno funkcéni omezeni, které bych rad vice rozebral, a které neni systémové
ukotveno.

1.9.1. Bezbariérova toaleta — nouzové volani

Timto funkénim ale hlavné bezpecnostnim omezenim je nedoreseny systém
nouzového volani. Umisténi v kabiné se jiz dari zajistit, ale kam je ale volani
vyvedeno je Achillovou patou t&chto systémi. MUZeme se setkat naptiklad
s vyvedenim pouze nad dvefe kabiny, tak jak ho popisuje napfiklad publikace CKAIT
Bezbariérové uzivani staveb v komentari k bodu 5.1.13 Vyhlasky 398/2009 Sb. (6).
Toto tedeni neni funkéni, a to hned z n&kolika divodu. V tomto prostoru se &asto
nehromadi lidé, lidé si nevSimnou blikani, protoze ho neocekavaji, lidé nevi, co blikani
znamena ¢i se lidé boji poskytnout pomoc. Proto v rdmci posouzeni a ve spolupraci
se zastupci SZ na zakladé normy CSN P ISO 21542, odstavce 26.14 (4) prosazujeme
feSeni vyvedeni signalizace do mista s trvalou obsluhou, popfipadé je v soucasné
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dobé diskutovana moznost pouzivani intercomu (pravidla pro jeho pouziti zatim
nejsou stanovena). Jediné tak je dosazena potfebna Uroven bezpecnosti.

Obr. 16: Systém nouzového volani, Zst. Hruovany nad Jevi$ovkou-Sanov

1.9.2. Vstup na toaletu

Obecné je u toalet zasadni samotny vstup na né. V tomto sméru jiz spravce podnikl
kroky, kterymi se snaZi predchazet problémim se vstupem spojenym. Jde hlavné
o pFistup pomoci turniketl a mincovnikd. Mincovniky jsou standardizovény, popis
Fedeni je soudasti Pokynu Spravy zeleznic PO SZ PO-22/2019-GR ve znéni zmény &. 2
Prilohy B (12) a nemél by zde byt prostor pro pochybeni. Turnikety je mozné pouzit
s podminkou stalé obsluhy. Bohuzel jako ne vsSechny projekty musi byt posouzeny
notifikovanou osobou, tak i projekty napfiklad oprav v ramci spravy Zeleznic mohou
proklouznout bez interniho a posléze také nezavislého prezkoumani. Proto se stale
mohou objevit novatorské pristupy v ramci oblastnich samosprav, kdy je zvoleno
neschvalené reseni. Extrémnim pripadem, ktery naprosto postrada pochopeni
principl pohybu osob s omezenou schopnosti orientace je systém, kdy automat po
zaplaceni tiskne papirky s ¢arovym kdédem, které je nutné prikladat ke cteckam u
dveri do WC. Takto navrzeny systém je pro nevidomého zasadni bariérou
v pouzitelnosti a jako takovy by nemél vibec existovat.
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Obr. 17: Schvaleny typ automatu dverniho zamku
1.10. Vytahy

Opustime-li budovu smérem k vlakim, projdeme exteriérem smérem k nastupisti,
mUZeme pro pfistup na né&j pouzit vytah. Dulezité je umisténi pfivolavaciho tladitka.
Jak jiz bylo zminéno vysSe, podobné pozadavky musi splfiovat kazdé dvere na
bezbariérové cesté. Sleduje se umisténi ovladaciho zarizeni (tlacitko privolani vytahu)
od nejblizsi konstrukce (500 mm od rohu, zapusténo maximalné 250 mm) dané
normou CSN EN 81-70, bod 5.4.2.1 (13).
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Obr. 18: Umisténi privoldvaciho tla¢itka (zdroj: CSN EN 81-70+A1, figure 3)
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Standardné byvaji vytahy dodavany s ovladacimi tlacitky v ramu dvefri. Ty jsou casto
zapusténé do oplasténi Sachty, atak poZadavek nesplni. Na tuto skutecnost
upozorfiujeme projektanty a snaZzime se tento pozadavek zdlraznit i pfi realizaci,
mnohdy bez odezvy. Toto vétSinou vyusti v dodatecné presuny nebo zdvojeni
ovladacich prvkd, coz je nakladné a nékdy i matouci. Pfitom dobra obsluznost vytaht
je potfeba pravé ze strany uzivateld na ortopedickém voziku, kterym vdak timto
detailem zamezime jeho pouziti. Opét zopakuji, Ze tento poZadavek je dlleZity
z hlediska nutnosti zachovani prostoru pro stupacky ortopedického voziku a z néj
plynouci moznost boéniho pFijezdu k ovladacim prvkim.

1.11. Osveétleni

Napri¢ celou bezbariérovou cestou a verejné pristupnymi prostory je potfeba zajistit
dostate¢nou osvétlenost prostfedi. Tu na nasem Uzemi pro Zelezni¢ni aplikace
popisuji normy pro interiérové CSN EN 12464-1 (14) a exteriérové CSN EN 12464-2
(15) prostory. Projektanti vi, jakych hodnot maji dosahovat a ve vétsiné piipadd
dokladaji i detailni vypoclet vSech uvazZovanych ploch. Neshody ale zatim stale
prameni z osvétlovani schodif a vyrovndvacich stupfit (zejména pokud jsou
doplnény aZ v rdmci realizace napftiklad z divodu $patné navaznosti na stavajici
plochy ¢&i jinych zmén projektd) a osvétlovani prostor pfed vytahy. Osvétleni schodist
a vyrovnavacich stupfil se v projektové dokumentaci da dobfe podchytit, pokud
ovsem k doplnéni dojde az béhem stavby. Stavebnik si ¢asto neuvédomi, podobné
jako pFi doplnéni chodniku, Ze chodnik nebo schody nemiZeme povaZovat za
plnohodnotné a spliujici legislativu, pokud nejsou radné osvétleny, zkratka neplni
jeden z normativnich poZadavkl. Navic dochdzi k vytvoreni bezpeénostniho rizika,
které nelze bez ndkladného dodate¢ného doplnéni osvétleni usmérnit.

Obr.19: Nedostate¢né osvétleni chodniku dopln&ného az v prib&hu stavby
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U osvétleni pred vytahem jde pak o nepochopeni jeho divodu. Pfed vytahem, ale
také na schodisti ¢i jiném pristupu pouzivame vysSsi intenzitu osvétleni pro
informovani o bodech zajmu. ZjednodusSuje se tak orientace cestujicich, ktefi
podvé&domé upinaji svij pohled k mistdm s vy&s&i Grovni osvétlenosti.

1.12. Srozumitelnost

Podobné jako osvétlenost, ktera prostupuje velky prostor, je zde také srozumitelnost
rozhlasu. TSI PRM v bodé 4.2.1.11, podbodé 1 (1) pozaduje méreni indexu
srozumitelnosti metodou STI-PA, dosahujici minimalné hodnoty 0,45 (bod, kdy
mUzeme mluvené slovo povaZovat za srozumitelné). Je lehké na zékladé profesni
zkusSenosti napsat do technické zpravy, Ze srozumitelnost na Urovni vétsi nez 0,45
bude doplnéna a ovérend na stavbé, ale v soucasnosti, kdy jsou ¢im dal tim vice
realizovany projekty cekaren z betonu a skla, se tato zkusSenost nadale neda
aplikovat. Je vice nez zadouci do projektantské praxe zaradit akustické studie, a tim
se vyhnout naslednym slozitym a nakladnym uUpravam akustiky jiz realizovanych
objektd.

2. Klicové aspekty pohybu

Pohyb po budové obecné je tedy v zdsadé stejny jako pohyb venku a mizeme tak
prehledné shrnout detaily, které jsou zasadni pro pohyb OOSPO, a které jsme jiz
popisovali na konkrétnich pripadech a jak jsou dany legislativou a v tomto textu
nebyly zvlast zminény.

2.1. Osoby se zrakovym znevyhodnénim:

Kvalitni osvétleni prostredi

- Kontrast prostredi a veskerého vybaveni obecné.

- Kontrast dvefi a jejich ovladacich prvka.

- Vhodné umisténi informaci (vygka a velikost pisma/piktogramt aplikace
manualu smérnice SZ SM118)

- Predvidatelné prostiedi (napfiklad normové schodiété z ptikladd vyse,
aplikovani systémovych Fedeni napriklad vzorovych listl 728.7)

- Volné okoli vodicich linii (alespofi jedna cesta bez lavi¢ek a poutalt)

- Hmatové rozpoznatelné informace o bezbariérové cesté (informace pro cteni
prsty, informace poskytovany prostrednictvim zmény povrchu podlah)

- Srozumitelnost rozhlasu

2.2. Osoby se sluchovymi znevyhodnénimi:
- Srozumitelnost rozhlasu
- Pouziti systému indukéni smycky (prepazky prodeje, nouzové volani vytahu,
dalsi informace)
2.3. Osoby s pohybovymi znevyhodnénimi:

- Umisténi zarizeni na dosah (uzivatelé na ortopedickém voziku, osoby malého
vzristu)
- Dostatek prostoru k manipulaci (okoli zarizeni, toaleta, dvere)
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- Co nejjednodussi prekonani vyskovych zmén (zarazka proti sjeti, mirny
sklon, prostor ke zméné sméru)

Zaveér

Autofi maji zkudenosti z kontrol Ffadové vysdich stovek projektd nejen z Ceské
republiky, ale i ze zahranici. Zalezitosti, na které jsme se v tomto ¢lanku zamérili
jsou vétSinou v ramci celé stavby jen malymi detaily, které ¢asto nemaji témér zadny
vliv na celkové vynalozené naklady napfriklad v ramci rekonstrukce stanice, jsou vSak
zcela zasadni z hlediska ptistupnosti. Pokud jsou totiz provedeny chybné&, mdze byt
i nové zrekonstruovana stanice bariérovou pro velkou skupinu cestujicich, coz
znamena v podstaté zmarenou investici. Témér kazdy je béhem svého Zivota nékdy
osobou s omezenou schopnosti pohybu a orientace, staci Uraz, nebo jen cestovani
s malymi détmi, nebo neskladnym zavazadlem, pfipadné stari, které spolu prinasi
urcitd omezeni. Proto se na tyto detaily musime soustfedit a vyresit je tak, abychom
dostali funkcni celek, coz je v zajmu nas vsech.
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