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Prolog

Zeleznice je vyuzivdna jiz vice nez 200 let

Princip valeni kola po kolejnici — snizeni odporu

Nejdrive jen pro nakladni dopravu - konésprezné

Za pocatek zeleznicniho provozu v parni trakci se poklada
27. zari 1825 Stockton - Darlington (40 km)

PUvodné koné&spiezna Zeleznice - Stephenson prosadil

zahajeni provozu v parni trakci - Locomotion 01

Dalsi trat Manchester — Liverpool — soutéz na lokomotivy,
vitézstvi The Rocket 8. 10. 1829






Konésprezné zeleznice

Vybudovam prvni konesprezne zeleznice na nasem uUzemi
Ceské Budélovice - Linec uréené pro prepravu nadkladuy i
osob prosadil FrantiSek Josef Gerstner v roce 1820

Projekt — syn F. Antonin Gerstner v roce 1824

Stavba zahajena 28.7.1825 - rozchod 1 106 mm, délka
jednokolejné traté 129 km

Zahajeni provozu na celé trati po potizich pri stavbée
1.8.1832 - jizdni doba v osobni dopravé 14 hodin

Dalsi konésprezna zeleznice Praha - Kladno - Lany
predevsim pro dopravu uhli a dreva — vystavba 1828 az
1832 - cast zamysleni drahy do Plzneé - PPZS
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Prvni trat' s parnim provozem

Rozvoj narodniho hospodarstvi v prvni Ctvrtiné 19. stoleti
limitovala predevsim spatna dopravni infrastruktura

Rozhodnuti zahajit vystavbu zeleznicnich trati na uzemi
monarchie - 1836

Zahajeni stavby Severni drahy cisare Ferdinanda
6.6.1839 - zahajeni dopravy Viden - Breclav

7.7.1839 - slavnostni uvitani ¢tyf slavnostnich vliakd v Brné,
prvni vlak - lokomotiva Moravia, delove salvy, uvitani
predstaviteli mésta, cirkve a primysiniku a obyvateli — ve
vlacich predstavitelé statni spravy, hodnostari cirke, Slechty,
vedeni stavby i financnik baron Rotschild

V &ele vlakl lokomotivy anglické vyroby smontované ve
Vidni usporadani dvojkoli 1 A a B 1, vykon 20 - 30 koni
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RozsSirovani zeleznicni sité
- Po¢ateéni provoz jeden par pfimych osobnich viakd - jizdni
doba cca pét hodin, doplnéno spoji na kratsi vzdalenost
- Osobni vozy ctyr trid: zluta, zelena, hnéda, modra

- Nakladni 1 - 2 vlaky denné - predevsim zemedelske zbozi
- Pokracovani traté do Prerova a dale do Bohumina a Halice
- Zahajeni provozu - Prerov: 1.9.1841
Lipnik nad BecCvou: 17.10.1841
Bohumin: 1.5.1847
- Osobni: nékolik paru denné
- Nakladni: podle potreby, predevsim uhli, drevo, kamen
- Pri zahajeni provozu do Brna 15 lokomotiv, 1850 - 200
- Osobnini vozy podatek — 80 vozu, 1850 cca 200 vozu

- Nakladni vozy - cca 100, cca 1000




Olomoucko — prazska draha

V Fijnu 1841 byla dokoncena odbocna trat Severni drahy
Ferdinanovy z Prerova do Olomouce a 20.8.1842 zahajena
vystavba traté do Prahy

Dva useky 1. Olomouc - Pardubice - Ing. Karel Keisler
2. Pardubice - Praha - Ing. Jan Perner

Po problémech slavnostni zahajeni provozu 20.8.1845, na
ceskych hranicich u Zichlinku uvitani vlaku zemskym
hofmistrem a prazskym arcibiskupem

V Cele slavnostniho vlaku lokomotiva Bomen, kterou ridil
Jan Perner

V prvnim obdobi dva primé rychliky, jizdni doba cca 14
hodin






Moravia — 1838, R. Stephenson Co.
Newcastle,1A ,15 kW, 30 km/h

Moravia

prvni parni lokomotiva
na nasem Gzemi
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Statni draha Praha - Drazd’any

Reditelstvi rakouské statni dréhy jmenovalo 1.4.1842
trasovaci oddil, ktery mél navrhnout optimalni trasu budouci
trate

Trasovaci komise po prohlidce uzemi navrhla tri varianty
libereckou

zitavskou

udolim Vitavy a Labe

Na doporuceni Ing. Pernera - rozhodnuti cisare o vedeni
traté vitavskym a labskym udolim v listopadu 1842
Zahdjeny projekéni prace a vykup pozemkud - ukonéeni na
jare 1845



Jan Perner




Stavba

Zahajeni v poloviné roku 1845 - stavebni firma Bratri
Kleinové a Vojtéch Lana - pripravné prace a uprava
projektu. Generalni inspektor stavby Alois Negrelli

Od roku 1846 intenzivni prace na prvnim uUseku do Kralup
n/V. - 6000 délnikd. Nejvétsi stavba Negrelliho viadukt -
1111 m, 87 obloukl -2000 déInikl - ukonéeni 1849

Nejvétsi stavebni nasazeni — 1848 -22 000 délniku

Ukonéeni stavebnich praci do Usti n/L 1850 — provoz od
15.11.

Slavnostni otevreni Useku z Prahy do Lovosic 4.5.1850
Do konce roku prepraveno 10 000 cestujicich
Ukoné&eni stavby Usti n/L - Podmokly — prosinec 1850

Usek Podmokly — Drazdany zajistovala saska vlada, ved|
Ing. Kitzler. Ukonceni prosinec 1850
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Slavnostni otevreni a provoz

6. dubna 1851 v 5.30 slavnostni vlak z Prahy do Podmokel,
prijezd v 9.30. V 10 hodin prijel vlak z Drazdan

SpOJene vliaky - 18 vozU - odjely do Prahy v 11 hodin,
vecer slavnost ve Spanélském sdle a pak veselice na Zofiné

7. dubna v 10 hodin slavnostni jizda do Drazdan, prijezd
pred sestou, slavny ples a prehlidka saského pluku

Jizdni doba Praha - Drazdany 8 hodin

Trat z Prahy do Podmokel provozovaly Rakouské statni
drahy do roku 1854, pak prodej francouzské spolecnosti za
77 miliond zlatych. Staats-Eisenbahn Geselschaft (StEG)

Opetne zestatneni k 1.1.1908 - spatny stav uhrada 16
milionU korun, od roku 1918 CSD

Obdobny prubéh i na ostatnich hlavnich tratich



Jizdenka na zahajeni provozu
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Pozvanka do Spanélského salu

EINLABUNG

PALE

Jestmabl im spanischen Saale

der kais. kin. Burg

APE ENER SERPSCEIE™N

6. April 1851 um 5 Uhr.

K. k. Hofbuchdruckerei von Goltil ase Sahne in Prag



Prazske nadrazi po zahajeni
provozu do Drazdan
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Podmokly




Jizdni rad Praha - Podmokly
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Dalsi vyvoj zeleznicni site
- V druhé poloviné 19. stoleti doslo k rychlému rozvoji
zeleznicni site, nejdrive hlavnich trati a navazne na ne€ i trati
regionalnich
-V roce 1839 - 67 km

1849 - 807 km

1869 - 2806 km

1899 - 11130 km

1919 - 13046 km

1938 - 8504 km

1939 - 5823 km

1945 - 13154 km

1998 - 9430 km

2017 - 9468 km

2022 - 9355 km




Aktualni stav zeleznicni site

Délka trati celkem 9355 km
Délka trati jednokolejnych 7287
Délka trati dvojkolejnych 2003 km

Délka trati vicekolejnych 65 km
Délka trati elektrizovanych 3215 km
Stejnosmeérny systém 1832 km
Stridavy systém 1383 km
Stavebni délka koleji 15102 km
Poéet Zelezni¢nich mostd 5733
Délka Zelezniénich mostu 156 km
Pocéet Zelezni¢nich tuneld 169
Délka Zelezni¢nich tunell 56 km

PocCet zelezniCnich stanic 1062
Pocet Urovhovych prejezdu 7646



Predstavitele parnich lokomotiv

Na tratich nasich zeleznic bylo v provozu mnoho
typU parnich lokomotiv pro osobni i nakladni
dopravu

Prvni z nich byly vyrobeny v lokomotivkach v
Anglii a Rakousku, po osvobozeni to byly
predevsim vyrobky z CKD Praha a Skoda Plzen,
které meély po technické i provozni strance
Spickovou Uroven

Z nasledujicich obrazku je vidét ve zkratce
technicky vyvoj a pokrok



Bohmen, W. Gunther, Wiener Neustadt,
1845, 2°A, 22 kW, 40 km/h,

prvni lokomotiva,
ktera dojela do Prahy




Borsig 220.1, A.Borsig, Berlin,1858, 1B,

236 kW, 50 km/h




275.0, CKD Praha, 1906, 2'‘B1*, 883 kW,
100 km/h




310, 375.0 CKD Praha, 1911, 1‘C2',

1325 kW, 100 km/h




534.0, Skoda Plzen,1923, 1‘E, 1308 kW,
1030 kW, 60 km/h

54686
82-3215




387.0, Skoda Plzen, 1926, 2‘C1¢, 1546 kW,
100 km/h




464.0, Skoda Plzen, CKD Praha, 1933,
2'D2°, 1214 kW, 90 km/h




498.0, Skoda Plzen, 1946, 2‘D1°,
1803 kW, 120 km/h




475.1, Skoda Plzen, 1947, 2‘D1°,
1435 kW, 100 km/h




556.0, Skoda Plzer,1951, 1°E,
1472 kKW, 80 km/h
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476.0 Skoda Plzeri, 1949, 2'D1’, 1803 kW,
100 km/h




464.2 Skoda Plzen, 1956, 2'D 2,
1251 kW, 90 km/h




Motorové vozy CSD v 1. republice

V_prvni polovine dvacatych let silila_konkurence v hromadne
preprave osob, Parni trakce predevsim na mistnich a
vedIeJS|ch tratich byla velmi nakladna

Vedeni CSD z ekonomickych i technickych duvodu rozhodlo
0 postupnem zavadenl motorovych vozu

Prvni motorovy vz CSD M 210.0 vyrobila Tovarna na
vagony ve Studence v roce 1925. Jediny motorovy vuz mel
zazehovy motor Mercedes o vykonu 73.5 kW, pozde€ji
vymeneny za motor Tatra o stejném vykonu

Byl nasazen do provozu na trati Zajeci - Hodonin, po
rekonstrukci i na jinych mistnich tratich

Druhym typem byl rovnez ctyrnaprayovy viz M 220.1
vyrobeny v Severoceske vozovce v Ceske Lipe

V letech 1926-1928 bylo dodéno pét vozu s Sestivalcovym
motorem DWK a mechanickou prevodovkou stejneho
vyrobce

Provozné byly nasazeny na trati Liberec - Tanvald a
Castolovice - Solnice




M 210.0

Roky dodavky (RV): 1925, Vyrobce (V): Vagoénka Studénka,
Pocet (P): 1, Vykon (N): 73,5 kW, PocCet mist k sezeni (MS): 55,
Hmotnost prazdného vozu (H): 20 t, Délka (L): 15600 mm, Prenos
vykonu (PV): mechanicky, Usporadani pojezdu (U): (1A) (A1)’




M 220.1

RV: 1926-28, V: Vozovka C. Lipa, P: 2, N: 73,5 kW,
PV: mechanicky. MS: 78/83, H: 34 t, L: 18400 mm,
U: (1A) (A1)




Prvni kolejové autobusy

Prvnim typem byl M 120.0 se ctyrvalcovym
motorem Praga o vykonu 40 kW (55 k), odvozen
ze silnicniho autobusu — Uspora hmotnosti

Provozné nasazen na trati Zajeci - Hodonin
nevyhoda - pro zménu smeru — tocna

Motorovy vz M 120.1 vyroby Skoda Plzen,
obdobné parametry — zadni narazniky, moznost
otaceni, spolehlivy

Prototyp 1927, 10 kusu série 1928, zkousky

Ostrov Jachymov, sériovy provoz predevsim na
Slovensku - Bratislava - Komarno



M 120.0
RV: 1927, V: CKD /Praga Praha, P: 1, N: 40 kW, MS: 29, H: 7,1 ,
L: 8210 mm, PV: mechanicky, U: 1A




M120.1

RV: 1927-1928, V: Skoda Plzen, P: 11, N: 41 kW, MS: 29, H: 8,9 t,
L: 8820 mm, PV: mechanicky, U: 1A




Kolejove autobusy — motoroveé vozy

Z&kladem byly spalovaci zadZehové motory Tatra a Skoda,
prenos vykonu mechanicky, pozd€ji i elektricky

V provozu vétsinou spolehlive

Pro zmeénu smeru jizdy mély vozy dve Celni stanovisté nebo
vezove centralni stanovisté strojvedouciho

Kolejove autobusy vyrabely podniky:

Tatra Kopftivnice , Praga Praha, Kralovopolska Brno, Skoda
Plzen a Moravskoslezska vozovka Studénka

Postupny prechod od centralniho narazniku se sprahlem k
’ 7y O v 7 (o) s V7 v (o)
naraznikum a sprahlu a k nepruchozim stanovistim a celum

Vyznamné pfispély k rozvoji trakce motorovych vozu
Pro vetsi naroky obsaditelnost vicenapravove vozy

Velmi oblibené a rozsirené motorove vozy, nekteré z nich v
provozu i po roce 1945



M 120.2
RV):. 1928-29, V: Tatra Koprivnice, P: 26, N: 48 kW,
PV: mechanicky, MS: 32, H: 7,6 t, L: 9300 mm, U: 1A
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M 120.3
RV: 1928-30, V: Tatra Koprivnice, P: 27, N: 48 kW,
PV: mechanicky. MS: 36, H: 8,3t, L: 9300 mm, U: 1A




M 130.1

RV: 1932- 39, V: Skoda Plzen, P: 25/88, N: 73,5/88,2 kW,
PV: mechanicky, MS: 38/36, H: 13,2/13,7 t,
L: 10600/11050 mm, U: 1 A
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M 130.3
RV: 1941-46, V: Tatra Koprivnice, P: 20, N: 92 kW,
PV: mechanicky, MS: 36, H: 15,4, L: 10700 mm, U: 1A




Uzkorozchodné a nakladni motorové
vozy

Uzkorozchodné motorové vozy fady M 11.0 na
rozchod 760 mm byly odvozeny z motorového
vozu r. M 120.3 a byly urceny pro traté
Osoblaha-Tremes$nd, Jindfichlv Hradec-Obratar
a Berehovo-Kusnica

Ze stejného motorového vozu byly odvozeny v
podniku Tatra Koprivnice i prvni nakladni
motorove vozy M 140.0 a M 140.1. Pak
nasledovaly motorove vozy M 140.2 vyrobene v
Kralovopolské strojirné a M 134.0 ve Skode Plzen

Nakladni motorové vozy byly urceny predevsim
pro prepravu novin



M 11.0
RV: 1928-32, V: Tatra Koprivnice, P: 9, N: 48 kW,
PV: mechanicky. MS: 32, H: 7,2 t, L: 8060 mm, U: 1 A




M 134.0
RV: 1933, V: Skoda Plzen, P: 2, N: 48 kW,
PV: mechanicky. MS: -, H: 5,9, L: 12000 mm, U: 1 A




Mezimestské motorove vozy

Ve tricatych letech se rozvijela soukroma autobusova
doprava a konkurence se zeleznicni dopravou na mistnich i
mezimestskych spojich silila

Konkurence v oblasti prepravnich rychlosti, komfortu,
technického Feseni , kapacity spoju i prepravného

Pro mezimeéstskou dopravu a dopravu dalkovou bylo nutné
zvysit nejvyssi rychlosti a z toho plynouci vyssi vykony a
moznost tvorit s pripojnymi vozy vlaky

Ceskoslovenské statni drahy zadaly pro rychlost 100 km/h
vyvoj trem vyznamnym firmam vagonarského prumyslu
Kralovopolska Brno, Skoda Plzen a CKD Praha

Prvni z nich byly Modré Sipy pro modro-krémovy natér



M 2/73.0

RV: 1933-38, V: Kralovopolska Brno, P: 2/8, N: 2x118/147 kW,
PV: elektricky. MS: 81/74, H: 42,9/49,5t, L: 19980/23440 mm, U:
(1A)" (A1)




M274.0
RV: 1934 - 35, V: Skoda Plzen, P: 5/3, N: 294 kW,
PV: elektricky. MS: 56, H: 50,8 t,
L: 19730/20500 mm, U: 2" Bo”
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M 275.0
RV: 1934-36, V: CKD a Ringhoffer Praha, P: 6/2, N: 257/331 kW,
PV: elektricky, MS: 64, H: 47,2 t, L: 19000 mm, U: 2" Bo~

.,,,///////////




Slovenska strela M 290.0

Ministerstvo zeleznic resilo problematiku konkurence se
silnicni dopravou v mezimestské doprave zvysovanim
rychlosti a komfortu

U DR se dobre uplatriovaly rychlé motorové jednotky
PGvodni predstava — rychld dvouélankova jednotka

Nabldka Tatry Kopfrivnice z unora 1934 - komfortnl rychly
sélo vuz - MZ souhlasi a zadava vyrobu 2 vozu v 5/34

Koncepce - aerodynamicky tvar se zazehovym motorem -
konstrukce Jan Ledvinka, elektromechanicky prenos
vykonu Josef Sousedik, design Ing. arch. Vladimir Grégr
Vozy mely dva oddily druhé tridy — povinné mistenkované

Jizdni zkousky duben az Cerven 1936, 5.6. 1936
fakturovany — 2 036 097 Kc za oba vozy, nasleduji
zkusebni jizdy bez cestujicich na Slovensku



Slovenska strela - provoz

Oba vozy pridéleny RSD Bratislava, vytopna Bratislava,

dilny Nymburk

PocCatek pravidelného provozu 13.Cervence 1936 na rameni

Bratislava —Praha a zpét

Mimoradna spolehlivost, za rok provozu 96%, pouze v 11

pripadech nahrada parnim viakem

Velmi dobra obsazenost, temer 50% proti prumeru v osobni
dopravé CSD 27%. Nejrychlejéi spoj CSD vice neZ 60 let

Jizdni doby Praha - Bratislava GVD 1936/37 4:41 - 4:51

GVD 1937/38
GVD 1938/39
GVD 1986/87
GVD 1995/96
GVD 2017/18
GVD 2022/23

4.20 - 4:21
4:18 - 4:19
5:22
4:55
3:51 - 3:59
4:23 - 4:33



M 290.0
RV: 1936, V: Tatra Koprivnice, P: 2, N: 2x121 kW,
PV: elektro-mechanicky. MS: 72, H: 35,8 t, L: 25100 mm,
U: 1A/ A1/
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M 290.0

RV: 1936, V: Tatra Koprivnice, P: 2, N: 2x121 kW,
PV: elektro-mechanicky. MS: 72, H: 35,8 t, L: 25100 mm,
U: 1A/ A1/
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Stribrny sip M 260.0

Do urcité miry konkurencni vozidlo CKD Slovenske strele

Objednavka prototypu v roce 1937, termin dodavky 1939,
pak predpoklad dodavka mensi série

V konstrukci aplikovany noveé principy ve stavbé skring i
trakCniho soustroji, hlinik, stihlé ocelové prvky, vykonné
vznétove motory s elektrickym startovanim, planetova
prevodovka s hydraulickou spojkou, bubnové brzdy, luxusni
vnitrni vybaveni

Vyrobni dokonceni koncem roku 1938

Zkusebni jizda 11.2.1939 rychlost 126 km/h , Spatna
ucinnost brzd - snizeni maximalni rychlosti na 90 km/h

14. 3. 1939 slavnostni prezentace vozu, 15. 3. obsazeni
CSR Némeckem



Stribrny sip - provoz

VUz dislokovan v Praze a byl nasazen predevsim na
rychlicich z Prahy do Ceskych Budé&jovic

Za valky bylo vyuziti minimalni pro omezeni provozu
V4 o . v I 7 v 7 0 /7
motorovych vozu i pro cetne zavady trakcniho soustroji

Po valce rekonstrukce motory, zablokovani Sestého stupné
prevodovky v CKD

Pravidelny provoz v letech 1947-49 cca 15 000 km v LD
Praha Liben, pak po delsim odstaveni predani do
severnich Cech a do roku 1953 najeti cca 20 000 km

V zari 1953 odstaven z provozu, v roce 1957 zrusen

V letech 2011 - 2016 renovace vozu v havarijnim stavu a
v bfeznu po zkusebnich jizdach uveden do provozniho
stavu a vyuzivan pro reprezentacni ucely CD



M 260.0

RV: 1936, V: CKD Praha, P: 1, N: 2x169 kW,
PV: mechanicky. MS: 64, H: 38,7 t, L: 22450 mm,
U: 1A/ A1/




Prestavba trakci - elektrizace a
motorizace zeleznic

Po druhé svetoveé valce bylo rozhodnuto o zasadni
prestavbeé trakci a postupné likvidaci trakce parni

Elektrizace trati zahajena v roce 1949
stejnosmernym systémem 3000 V

V roce 1959 rozhodnuto o druhém - stridavem -
systému 25 kV, 50 Hz

Soucasné zahajena motorizace ostatnich trati

Ukonceni parni trakce postupné pocatkem
osmdesatych let



18970 1925 1980

Motorova trakce Elektricka trakce

1955 1860 1865

Parni trakce




Elektrizace zeleznic

Pro provoz v prazském uzlu - elektrizace od roku 1928 -
stejnosmerny system 1 500 V

Projekt i na traté do BeneSova a Kralup x krize , valka

Jesté pred tim Tabor - Bechyne 21.6.1903 a Rybnik - Lipno
1910 a akumulatorové lokomotivy v Praze E 407.0

Po valce rozhodnuti o elektrizaci ss systemem 3 000 V

Prvni Usek Zilina - Spisska Nova Ves 1949, postupné
uvadéeni do provozu od roku 1954, pak Praha - Ceska
Trebova - komplikace v Praze, prepojeni az v roce 1962

V roce 1959 rozhodnuti o zavedeni druhé elektrizacni
soustavy 25 kV, 50 Hz - pocatek vystavby 1963 - vyhody a
nevyhody

Stykoveé stanice — dvou a vicesystémove lokomotivy



Hlavni predstavitelé hnacich vozidel
motorove trakce

Mororové lokomotivy - hlavni vyrobce CKD Praha,
pozdéji také TS Martin, SMZ Dubnica MZ Lugansk a dalsi -
prvni trinapravove lokomotivy jesté s jalovym hridelem,
postupné lokomotivy s elektrickym a hydrodynamickym
prenosem vykonu

Vznétové motory tuzemskeé vyroby 170, 310 a 230 mm -
vykony 100 - 1 800 kW, rychlosti 30 - 140 km/h, Uspéchy a
slepé cesty

Motoroveé vozy - prima navaznost na predvalecne
vyrobky, nutnost doplnit stavy po valce, koristni motorove
vozy — motoroveé vozy pro mistni, mezimeéstsky i dalkovy a
mezinarodni provoz, vyrobci — KP Brno, Vagonka Studenka,
Ganz Mavag a dalsi

Vznétové motory usporadani do V i ploché a podpodlahové,
prenos E, HM, HD, vykony 100 - 600 kW, V 40 - 120 km/h



O CKD Praha, 1957, C, 258 kW,
30 km/h
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T 679.0 (776), CKD Praha,1962,
Co‘Co*,1472 kW, 100 km/h
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T 478.0 TS Martin, 1963, Bo'Bo’,

2xX 478 kW, 100 km/h
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T 499.0 (759), CKD Praha,1974,
Bo'Bo',1771 kW, 140 km/h
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TL 659.0 Skoda Plzer,1958, C'C’,

2355 kW, 80 km/h




M 131.1 (801)
RD: 1948-56, V: Tatra Koprivnice 340 vozu a Vagoénka Studénka
209 vozu, P: 549, N: 114 kW, MS: 48, H: 16,6 t, L: 12100 mm,
PV: mechanicky, U: A1
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M 262.0 (830) — I. série
RD: 1949-53, V: Kralovopolska Brno, P: 52,
N: 301 kW, MS: 56, H: 43,1 t, L: 21196 mm, PV: elektricky, U: 2'Bo’




M 492.0

Rok zadani — 1949
Hlavni technické parametry:

Vykon: 604 kW

Nejvyssi rychlost: 130 km/h

Hmotnost na napravu: 12 t

Délka pres narazniky: 42038 mm

Pocet mist k sezeni: cca 138

Prenos vykonu: elektricky

Usporadani pojezdu: 2’Bo +2'2°+ Bo ™2’
Vyrobce: Vagénka Studénka
Ukonc¢eni vyvoje a vyroby prototypu: 1952
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2xM 295.0

RD: 1953-58, V: Ganz Budapest, P: 10, N: 2x331 kW, MS: 144,
H: 154.4 t, L: 72220 mm, PV: mechanicky, U: (1B)'2'+2°2"+2"(B1)’




2xM 298.0
RD: 1962-64, V: Ganz Mawag, P: 10, N: 2x440 kW, MS: 174,
H: 184.8 t, L: 93800 mm, PV: mechanicky, U: B'2'+2'2'+ 2'2'+2'B~




M 240.0 (820)

RD: 1963, V: Vagonka Studénka, P: 120,
N: 206 kW MS 56, H 31 6t L: 18500 mm, PV: hydrodynamlcky,
U:B2 ~
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M 283.1

RD: 1964, V: Vagonka Studénka, P: 2,
N: 515 kW, MS: 48, H: 50,5 t, L: 24790 mm, PV: hydrodynamicky,
U: B2 o




M 296.1 (853)

RD: 1969-71, V: Vagonka Studénka, P: 35,
N: 588 kW, MS: 48, H: 50,3 t, L: 24790 mm,
PV: hydrodynamicky, U: B'2"
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M 151.0

RD: 1974, V: Vagonka Studénka, P: 2, N: 155 kW, MS: 57, H: 17,5 t,
L: 13970 mm, PV: hydromechanicky, U: A1




M 474.0, M 475.0 (860)
RD: 1975, V: Vagonka Studénka, P: 2, N: 442 /480 kW, MS: 70,
H: 56 t, L: 24500 mm, PV: elektricky, U: Bo'Bo”

Plochy vznétovy motor TEES
Martin 6 PAH - 185 v ramu
s generatorem
a pomocnymi pohony,
elektricky prenos CKD se
Ctyrmi tlapovymi motory
TE 013

Po Upravach dobré provozni
vlastnosti

Pres mnoha jednani se pro
exportni Ukoly TEES Martin
nepodarilo zajistit sériovou
vyrobu




842.0 série
RD: 1993-94, V: Vagonka Studénka, P: 35, N: 2x212 kW, MS: 64, H:
45 t, L: 25200 mm, PV: hydromechanicky, U: (1A)" (A1)’




814.2+014+814.2

RD: od 2007, V: PARS Sumperk, N: 2x242 kW,
H: 57 t, L: 43160 mm, PV: hydromechanicky, U: A"1"+ 11 +1°A’
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Hlavni predstavitelé hnacich vozidel
elektricke trakce

Elektrické lokomotivy riznych vyrobcu jezdily na nasich tratich jiz
pred druhou svetovou valkou. Rychly rozvoj elektrické trakce vsak
nastal az v povalecné dobé.

Stejnosmeérna trakce - hlavni pozadavky: vykon 2 000
kW rychlost 120 km/h, napravova hmotnost 20 t, Bo'Bo’

Redeni — lokomotiva E 499.0 (140), v mechanické &¢asti
licence SLM a Secheron -1953

Stridava trakce - obdobné hlavni pozadavky, reseni i pro
export, slozity vyvoj — S 489.0 (230) - laminat - 1966

I. II. a III. generace elektrickych lokomotiv

Elektrické jednotky — nejdrive stejnosmeéerna trakce pro uzel

Praha, pak stridava i dvousystemova - EM 475.1 (451) ..
1964, SM 488.0 (560) .. 1970, 680 .. 2003
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S 699.0 (31 E) Skoda Plzeri, 1963,

Co'Co’, 4620 kW, 120 km/h
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ES 499.0 (350) Skoda Plzen, 1975, Bo‘Bo’,

4000 kW, 120 km/h







E 499.3 (163) Skoda Plzeri, 1984, Bo‘Bo",

3260 kW, 120 km/h
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100 E projekt Skoda Plzen,

2x 3600 kW a 2x 5000kW, 300 km/h




rvni vuz 680 jesté s puvodnim oznac¢enim Fiat

Ferroviare, 2003, 7x Bo'Bo’, 4000 kW, 230 km/h




169 (85 E) Skoda Plzen, 1988, Bo'Bo’,

2600 (3200) kW, 120 km/h




380 Skoda Plzer, 2008, Bo‘Bo‘, 6400 kW,
200 km/h
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393 (193) Siemens AG, 2010, Bo'Bo’,

6400 kW, 200 km/h




EM 475.0, Skoda Plzeri, Vagonka Studénka,
1960, Bo'2",Bo'2",2'Bo’,2'Bo,1320 kW, 100 km/h
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471, Vagonka Studénka, 1997, Bo'Bo’,
2000 kW, 140 km/h
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Zaver

Za vice nez let 180 od doby, kdy parostrojni zeleznice
vstoupila na nase Uzemi se toho v jednotlivych
odvétvich zeleznicni dopravy mnoho zménilo.

Trat

Zdanlivé nepodstatné zmeény - spodek, svrsek,
kolejnice, prazce, tunely, mosty

Osviceni projektanti — trasy trati, Negrelliho viadukt

Ve skutecnosti velké technologické zmeény, zvysovani
rychlosti, modernizace trati, vysokorychlostni traté

Zasadni zmeéna - elektrizace trati



Modernizace koridoru

Zakladni parametry V 160 km/h, profil UIC GC, hmotnost
na napravu 22,5 t, modernizace SZZ, min. délka
predjizdécich koleji 750 m, mimo zeleznicni uzly,
modernizace a optimalizace - delka cca 1200 km

Ctyfi zelezni¢ni koridory, v nékterych Usecich soubéh

Zahajeni 1993, prvni stavba Uvaly - Pofi¢any, predpoklad
ukonceni 2000, v soucasné dobé ukonceny koridory I a II

Pro rychlou mezimeéstskou dopravu osob se uvazovalo s
provozem lokomotivnimi soupravami a jednotkami r. 680 a
IC 3

V soucasné dobée se dokoncuje IV. zeleznicni koridor a
zapadni cast koridoru III

\V poslednim desetileti - modernizace uzlu



Schéma modernizovanych koridoru

HE CZECH RAILROADS THE MODERNZATION OF SELECTED NETWORKS UP UNTIL THE YEAR 2000
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Vysokorychlostni trate

Stabilizovana trasy, V = 250 - 350 km/h, 25 kV/50Hz,
navaznost na sit evropskych VRT

Pripravuje se vystavba pilotniho Useku, prvni ucelenou
stavbou by mél byt Praha - Drazdany

Zkraceni délky traté i jizdnich dob: Praha - Usti i Usti -
Drazdany na 30 minut, takt 30, resp. 60 minut

Vozidla - elektrické jednotky pro 450 cestujicich s moznosti
zdvojeni

Terminy: EIA 2023, Uzemni rozhodnuti 2026, zahajeni
stavby 2028, provoz 2035

Naklady: cca 960 miliond K&/ km



chema rychlych zelezniCnich spojeni

Wroctaw Rychla spojeni — cilovy stav
——— planované smery
-«==« alternativni sméry
=== moZné budouci spojeni
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Predpokladane cilove jizdni doby




Kolejova vozidla
Naprosto zasadni zmény
Vykony — 10 - 15 kW ......... 4 000 - 6 000 kW
Rychlosti — 20 - 30 km/h ...... . 200 km/h

Podminky pro strojvedouci, otevrené stanoviste
strojvedouciho ........ klimatizovane, bezpecnég,
stanovisté, ARR

Zelezniéni personal, mustky mezi vozy, topeni, osvétleni
.......... zabezpecené kryté prechody, snadna obsluha
Cestujici, v nizsich tridach tvrdeé lavice nebo jen tyce
bez strechy .......... klimatizovane, bezpecné, moderni
prislusenstvi
Prepravované zbozi, otevreneé vozy ......... specializované

sr, O - ’ o
vozy dle substratu, mechanizované manipulace

Zmena trakci z parni na motorovou a elektrickou



- Sdeélovaci a zabezpecovaci zarizeni

Rovnéz zasadni zmeény

V pocatcich provozu zajisténi bezpecnosti provozu
vizualné, akusticky a mechanicky
Strazni domky na dohled, kose se svitilnou, dlouhé

hlasné trouby, zezla pro strojvedouci na jednokolejnych
tratich

Velky pokrok dratovy a pozde€ji bezdratovy telegraf a
nasledneé i telefonni spojeni

V zabezpecovaci technice mechanicke zamkové a klicove
s dratovym ovladanim mechanickych navéstidel klicem
zabezpecenych vyhybek a navéstidel

Dalsi kroky — elektromechanické a releové zabezpecovaci
zarizeni, ovladani pevnych zarizeni elektricke

Soucasnost - digitalni zabezpecovaci zarizeni propojené
se sdelovacim zarizenim s dalkovym ovladanim

Vazba na sdeélovaci a zabezpecovaci zarizeni na vozidlech



- Rizeni provozu

Pevné svazané s ostatnimi odvetvimi zeleznice

Od samého podatku nutnost informovanosti uZivatell
zeleznice i informovani a rizeni vlastnich organizacnich
slozek a zamé&stnancu - jizdni Fady, ceniky, tarify,
predpisy, technologické postupy apod.

V pocatcich i v dalSich obdobich rozhodujici uloha
lidského faktoru postupné doplnovana technickymi
zarizenimi v oblasti sdeélovaci a zabezpecovaci techniky

S tim souvisela nutnost mistniho rizeni jednotlivych
provoznich slozek v dalsich letech telefonicky
propojenych se strediskovymi i celelostatnimi
dispecerskymi pracovisti

V soucasnosti postupna minimalizace mistniho rizeni a
prechod na oblastni centralizované rizeni - probléeémy pri
mimoradnych situacich a neoCekavanych zavadach



Souhrnneé je mozno konstatovat, ze rozvoj
zeleznicni dopravy za cele obdobi jeji existence je
obrovsky. Zeleznic¢ni doprava je nezbytnou a v
nekterych oblastech nezastupitelnou soucasti
vnitrostatniho i mezinarodniho dopravniho systemu.

Zasadnimi prednostmi je velka kapacita,
prepravni rychlost, bezpecnost a mala energeticka

narocnost.

Z hlediska ochrany zivotniho prostredi j
s vodni dopravou nejsetrnéjsim systémem.

Nejenom z pohledu vnitrostatniho, ale i
globalniho je pred zeleznicni dopravou obdobi




Dekuji
Za pozornost
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