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JiFi Bouda

Jifi Bouda

*5.5.1934 - 123.8.2015

Jifi Bouda ve svém ateliéru

Jifi Bouda se narodil v Praze 5. kvétna 1934 do umélecké rodiny
malife a ilustratora Cyrila Boudy (1901-1984). Dédecek Alois Bouda
(1867-1937) byl malif a vytvarny pedagog a babicka Anna Boudova
Suchardova (1870-1940) byla Eeska malitka kvétin, keramicka a tex-
tilni vytvarnice. Také stryc Jaroslav Bouda (1898-1919) byl Cesky
kreslit a malif, starSi bratr Cyrila Boudy. Jifi jiz od mladi projevo-
val talent ke kresleni. KdyZ byl maly, tak chodil se svou babickou,
ktera bydlela v Bubendi, na prochazky a k jejich nejcastéjsSim ci-
ldm patfilo bubenecské nadrazi. Zde peclivé sledoval jizdu vlakd,
které vozily parni lokomotivy, a sledoval i provoz na nadrazi. Také

s rodiCi jezdil ¢asto vlakem a to se mu moc libilo. Impuls k lasce
k Zeleznici mu dal také jeho tatinek, ktery Jifimu, kdyZ zlobil, zacal
malovat lokomotivu, vagony a ostatni naleZitosti Zeleznice a pfi-
tom mu v3e vysvétloval a popisoval. KdyZ chodil do 1. tfidy zakladni
Skoly, tak mu rodice koupili knihu Vlastimila MareSe Kniha o Ze-

.....

rii, technice a architektufe. 0d rodic¢l pak dostal jeSté dalSi knihy
0 Zeleznici a hracky. Tak se v ném vytvofila touha poznavat doko-
nale zelezni¢ni prostfedi. Kromé MareSovy knihy ho velmi oslovila
také kniha Josefa Honse Velkd cesta o stavbé drahy Olomouc-Praha.
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TOULKY NEJEN ZELEZNICNi MINULOSTI

V Sestnacti letech zaCal modelafit, a jak jinak nezZ se Zeleznicnimi
modely. Jeho modely mély velikost pfiblizné 1: 20. Zajem o Zelez-
nici ho provazel i pfi studiu na Vy3si Skole uméleckého priimyslu,
a proto chodil ve volnych chvilich kreslit do Narodniho technického
muzea. Kdyz dostal nabidku NTM, aby pomahal tfidit sbirky Zelez-
ni¢niho oboru pfi stéhovani z depozitaril v Karliné na Letnou, tak ji
samozfejmé pfijal, i kdyZ to byla brigdda bez honorafe. Pfitom se
naucil poznavat dalSi soucasti Zeleznice, jako bylo zabezpeCovaci
a sdélovaci zafizeni, druhy vyhybek aj. Parni lokomotivy byly jeho
velkou laskou, vSak je jich v jeho shirkach bezpocet. Jako student
citil, Ze potfebuje pfimy kontakt se Zeleznici, a tak o letnich prazd-
ninach nejdrive nastoupil na nadraZi Praha-Bubny do skladisté, kde
nahrazoval zaméstnance, ktefi byli na dovolené. A tak jezdil s rud-
lem, nakladal kusové zasilky a pfitom poznaval detailnéji Zelezni¢ni
prostredi. V tomto obdobi udélal ocelorytiny pro Zelezni¢ni kalen-
daf na rok 1957, 0 dalSich prazdninach se vydal pracovat do jiznich
Cech. Na nadrazi v Ceskych Budg&jovicich pracoval jako peronni ma-
nipulant, coZ znamenalo, Ze pii pfijezdu vlakl vykladal zavazadla
a spésniny a prekladal je do pfipojnych vlaka. Také jezdil vypoma-
hat do Zelezni¢ni stanice Nova Ves u Ceskych Budgjovic, coZ byla
mala stanice, kde byly tfi koleje a vleCka, a zde se seznamil se v3im,
co se v takové stanici vSechno déla. Pracoval zde jako staniéni ma-
nipulant, ale také se seznamoval s funkci zabezpe&ovaciho zafi-
zeni, s provozem telegrafu a praci na stavédle. Pfi posunu ve stanici
mu strojvedouci dovolil, aby si vyzkouSel praci topice parni loko-
motivy. Samoziejmé Ze ve volnych chvilich skicoval a seznamoval
se s okolim jak péSky, tak i na kole. A to v&etné krajiny nasi prvni
konésprezky. Pfi poslednich vysokoSkolskych prazdninach praco-
val jako staniéni pomocnik ve stanicich Vranovice u Brna, Sakvice
a Pohofelice. Po dokondeni Vysoké Skoly uméleckopriimyslové se
rozhodl, Ze chce poznat Zelezni¢ni prostiedi dokonaleji, a nastoupil
jako signalista do ZelezniCni stanice Praha-BubenecC. Zaskakoval
také ve stanicich Praha-Veleslavin, Revnice a jednu no¢ni sménu
na silvestra dokonce ve stanici Karl3tejn. U CSD pracoval étyfi roky.
Béhem této doby také absolvoval 18mésicni vojenskou zakladni
sluzbu, v jejiz druhé poloviné pracoval v Armadnim vytvarném stu-
diu a pro svoje znalosti v oblasti Zeleznice byl zafazen k Zeleznic-
nimu vojsku, které budovalo Zeleznicni trat do Viychodoslovenskych
Zelezaren v KoSicich. Zde vytvofil grafickeé listy pro Zelezni¢ni vojsko,
diplomy a Cestna uznani.

KdyZ po Etyfech letech odeSel z drah, tak se svoji manZelkou aka-
demickou malitkou Janou Boudovou (1931-2001) restauroval model
Prahy Antonina Langnweila (1791-1837). Prace na zachrané modelu
trvaly Sest let. Pfitom jim velmi pomohlo dikladné studium dila
¢eského malife a kreslite Vincence Morstadta (1802-1875), zejména
jeho vedut. S jejich pomoci se podafilo pfi rekonstrukci zachovat
ptivodni podobu znicenych ¢asti modelu. Jifiho ilustratorskymi prvo-
tinami byly malé obrazkové knizecky pro déti s Zelezniéni tematikou
v edici ,Kukétko". Jmenovaly se Lokomotivy a jejich tajemstvi, 0 Ze-
lezninich vozech, Stij - vystraha - volno aj. Ty byly zakladem pro
pozd&jSi knizku v edici OKO, kterou délal s Miloslavem Hlavatym -
Svét na kolejich.V sedmdesatych letech minulého stoleti délal pro
Casopis ZelezniCar s Ludvikem Lososem serial ,D&jiny modré ar-
mady" a ,Déjiny ndvésténi a ndvéstidel”. Jifi Bouda vystavoval nejen
u nas, ale i v ciziné, napfiklad v Moskvé, PafiZi, Budapesti, Bélehradé
avadé dalSich mést. Roku 1968 se stal pfedsedou skupiny pro stu-
dium a dokumentaci Zelezni¢ni historie. Vyznamnym zpiisobem se
podilel na spoluprdci s technickymi muzei v Praze, Brné i dalSich
méstech pfi pfipravé rozsahlych vystav o dopravé, napt. 100 let ve-
fejné dopravy v Praze (1975),100 let hromadné dopravy v éeskych
zemich (Brno), Jak se kdysi cestovalo (Praha) a dalSich. Jifi Bouda
byl dlouholetym Elenem SdruZeni ¢eskych umélci grafikli Hollar
(SCUG Hollar) a patfil k pfednim &eskym grafikiim. Dal${ uméleckou
oblasti jeho dila byla tvorba poStovnich zndmek a barevnych lito-
grafii z cest po eskych zemich i v zahranicni (Francie, Italie a dalSi).
V roce 1985 ilustroval knihu Josefa Honse Horské drahy svéta, kte-
rou vydalo nakladatelstvi NADAS. llustroval také trilogii Zelezni€nich
pohadek spisovatele Roberta Drozdy, v niZ coby hlavni postava vy-
stupuje pfednosta Drahordad. Byly to knihy Pohddky pana pfednosty
(2012), Pohadky prednosty Drahordda (2013) a Pohddkové prazd-
niny u pfednosty Drahordda (2015). V roce 2015 ilustroval také knihu
¢eni a fizeni zeleznicni dopravy. 0 své cesté na kole do Spanélského
chramu v Santiagu de Compostela vydal v roce 2014 v nakladatel-
stvi Cykloknihy knihu Poutnicky denik. Akademicky malif Jifi Bouda
byl nasSim nejvétSim a nejznamé;Sim malifem vénujicim se Zelez-
ni¢ni tematice.



Pfedmluva

Predmluva

Snad vSichni Zeleznicafi a Zelezni¢ni fanouSci znaji obrazky
akademického malife a grafika Jifiho Boudy. S Jifim Boudou
jsem délal nékolik nasténnych kalendéfi a jeden stolni ka-
lendaF pro spolecnost AZD Praha. V roce 2015 pak ilustroval
moji knihu o vyvoiji Fizeni a zabezpeceni Zeleznicni dopravy. Byli
jsme pratelé, on byl v mladi signalista a ja byl v mladi navéstni
mistr. Méli jsme pres Zeleznici hodné spole¢ného. Nékolikrat
jsem ho navstivil v jejich vile v Praze na Babé a Jifi zase pfijel
k ndm do Dfetovic u Kladna. Jsem velmi rad, Ze jeho syn aka-
demicky malif a grafik Martin Bouda souhlasil s realizaci této
knihy s obrazky svého taty. doZil devadesati let. Jeho obrazky
z oblasti Zeleznice jsou kouzelné a snad kazdému starSimu Ze-
leznicafi pfipomenou jeho prdci na zeleznici, kdyZ jsme jeSté
byli jedna spole¢nost a fungovali jsme jako velka Zelezni¢arska
rodina. Na jednotlivych tratich se vSichni znali. Mobilni telefony
nebyly, pro spojeni na dané trati, jednak mezi jednotlivymi sta-
nicemi, jednak do automatické telefonni sité CSD, se pouZival
telefonni systém selektorové volby. Z dispoziéni stanice bylo
mozné vyzvonit generalnim volanim v8echny dopravny a jinak
mohli zaméstnanci z kazdé stanice telefonovat do automa-
tické telefonni sité CSD samostatné. Na telefonu bylo tlaéitko

B I!,i""“____

Zleva Ing. Josef Schrétter a Jifi Bouda v roce 2008 na hlavnim nadraZi' v Praze

pfiposlechu, pokud byla linka dlouhodobé obsazens, ale tla-
¢itko bylo zaplombované a bylo mozné ho pouzit jen v nouzo-
vych pfipadech.

Jifi Bouda jako signalista obsluhoval elektromechanicky stavédlovy
pristroj vzor 5006, ktery jsem i ja jako mlady navéstni mistr tech-
nicky kontroloval a udrzoval. Ve svych osmdesati letech pfede mnou
jednou vyslovil prani, Ze by mél rad hradlovou vlozku. To byla sou-
¢ast hradlového stavédlového pfistroje - genidlni zafizeni, které je
nékde ve stanicich u nas jesté dodnes. Tak jsem mu ji sehnal a on
mél velkou radost, stejné jako ja. KdyZ jsme spolu délali stolni kalen-
d&F 2008 pro spolecnost AZD Praha, tak jsem mu Fekl, které obrazky
bych chtél, aby namaloval. Byly tam i obrazky nové zabezpecovaci
techniky na pocitacové bazi. Proto jsme navstivili dopravni kance-
I&F v Praze na hlavnim nadraZzi, kde bylo prvni velkoplo$né zobra-
zeni stanice v nasi Zelezni¢ni siti. Jifi Bouda neustale sledoval déni
na Zeleznici a na svych vyletech si délal skici obrazkii ze Zeleznice.
V této knize jsem se snazil popsat minulost Zelezni¢ni dopravy a do-
plnit ji obrazky lifiho Boudy. Prakticky jsem to délal tak, Ze jsem tvo-
fil text na zakladé obrézkii Jifiho Boudy. Dékuiji lektorovi Ing. Petru
Lapackovi za technickou lektorizaci knihy.

9-
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Doprava konmi

ZapfaZeni koné za néjaky ndklad existovalo jeSté pred vynalezem
kola. NejCastéji se uzival k vleCeni ndkladu a v zimé sani. V té dobé
koné tahali naklad, ktery byl umistény mezi dva tazené drevéné kdly.
Tento systém dopravy byl ukoncen s pfechodem na tazeni kolového
vozu. Tehdejsi vozy byly velmi jednoduché, nemély pérovani a za-
vés, ale mély pevnou konstrukci, aby odolaly neudrzovanému stavu
tehdejSich cest. Pritom odpruzeny cestovni viiz s korbou - kabinou
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Postovni dostavnik a formansky viz z poéatku 19. stoleti
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Preprava pramici

pro cestuijici - pouZivali jiZ staFf Rimané od 2. stol. n. |. BohuZel tohle
technické feSeni s padkem antického svéta zaniklo. Ve stfedovéku
jezdilo panstvo na konich. Sluhové, muzi i Zeny jezdili na konich
nebo na mezcich, a Zeny a mnisi také na oslicich. Na vozech se ne-
jezdilo ani pfi slavnostnich pfilezitostech. Pro zdravého muze byla
jizda na koni prakticky spole¢enskou normou.

Kryté vozy

KdyZ se v 17 stoleti zaCaly pouZivat kryté vozy, tak
v nich jezdily vétSinou jen Zeny, protoZe pro muze to
nebylo dlistojné.

V 17 stoleti se stav cest o néco zlepSil a doSlo také
¢ ke zvySeni bezpeCnosti pfi cestovani vefejnou do-
pravou. Po mnoha letech do$lo opét k odpruzeni vozu
a také se objevil Siroky sortiment vozii jak pro osobni
dopravu, tak pro dopravu ndkladni. Byly to cestovni
kocary, koCary pro oficialni Gcely, povozy pro pre-
pravu nakladu, které byly v fadé piipadd upravované
pro specialni pfepravu, atd.

Velmi vyznamné v raném novovéku bylo vyuZiti
koni ve vefejné osobni dopravé, coZ byly dostav-
niky, drozky, fiakry, omnibusy. Ko¢ary byly komfortni
odpruzené ¢tyrkolové vozy tazené kofimi. Konim, ktefi
je tahali, se fikalo ,koc¢arovi koné". 0d povoz( se liSily
hlavné tim, Ze mély pérovani a byly zakryté. Velmi ob-
libena byla sedadla na stfeSe a vedle koéiho, mozna
i proto, Ze jizdné bylo levngjsi a cestujici mohl sle-
dovat krajinu. Horsi to ale bylo za desté a pfi jiném
nepfiznivém pocasi. V té dobé nebyly na fadé mist
mosty a lidé, koné a koCary se prevazeli pres feku
‘ m v mistech ur€enych pro pfevoz pramici.

OdpruzZeni kocaru bylo vynalezeno v madarském
méstecku Kosc v 15. stol. n. |. Diky tomu se tyto vozy
stale technicky zlepSovaly a postupné byly misto ote-
viené korby osazovany krytou kabinou. Samoziejmé
Ze kocary patfily majetnéjSim vrstvam a také byly
znakem urcitého spolecenského postaveni. Tomu pak
odpovidala i jejich vyzdoba a vybaveni. Nemalou mé-
% rou k tomu patfilo i plemeno zapFahanych koni a je-
f jich potet ve spreZent. Vy3si spolecenské vrstvy mély
dva az tfi koCary. KoCary se neustéle zdokonalovaly
. a byly stavény také s velkym pfepychem, kde byly
¥ rizné ozdoby, a tipytily se zlatem a stfibrem. Cena
taznych koni pro takové kocary byly velmi vysoka
! a kralovské dvory a Slechta pozadovaly od hfebé&ind
| krasna spieZeni. A tak hrebCiny vyslechtily specialni
| koCarova plemena, a to jak pro béZznou kocarovou
. prepravu, tak i pro riizné ceremonie.

Vroce 1570 byl v Praze (ifedné zaloZen koCovsky cech,
atim byla zavedena i doprava osob. V Praze v té dobé



Doprava konmi 13

J

se to tykalo jen Starého Mésta prazského. Na Novém
Mésté a na Malé Strané doSlo ke vzniku ko€ovskych
cechdl pozdéji. Koci si najimali predevsim obchod-
nici a bankéfi na sva obchodni jedndni. Jednotlivy
ko€i mél vétSinou jen jeden par koni. Pro cisafsky
dviir mélo vzdy nékolik kocich pohotovost, coz ovsem
nebylo za dplatu a museli proto v tu dobu odmitat
movité zakazniky. Na cisafském dvofe mél na sta-
rosti dopravu Ufednik oznagovany jako ,futrmajstr”.
Pohotovostni povozy byly vyzvany k prohlidce, aby -
se zjistila jejich zpdsobilost pro cestu. Tento pro-
ces se oznacoval jako ,mustrunk”. V roce 1596 bylo
na Starém Mésté 35 kocich a méli 84 koni, na Malé
Strané 6 koCich s 22 kofimi a na Novém Mésté 29
koCich s 112 kofimi. Krmeni pro koné vozili s sebou
a vodu nabirali v kaSné, v potoce nebo v fece.

I Y

Fiakry
V roce 1720 byly koCary, kterym se tehdy fikalo
Janschkyho vozy, pfejmenovany na fiakry a ocislo- :
vany. Tento nazev byl pfeneseny z Pafize, kde se témto
prepravnim ko¢ar(im tak fikalo proto, Ze svoje stano-
vi§té mély pred paldcem Hotel St. Fiacre - neboli u sv. i1
Fiacra, Fiakr byl tyfsedadlovy kocar, ve kterém byla
sedadla umisténa proti sobé, a mél pevnou nebo ko- \
zenou skladaci stfechu a vpfedu vysoky kozlik. Viiz igl]|
tahli vidy dva koné. V Praze to vedlo podddstojnika ——
vojenské hospodarské spravy F. X. Sbitnika k tomu,

Ze podal prazskému guberniu svilj ndvrh na zavedeni - -
dopravy fiakry. Nakonec kdy? zjistil, Ze by vSe musel
financovat sm, tak od toho upustil. DalSim Zadatelem == ===%
byl v roce 1789 povoznik Klement Weidhofer, ktery jiz - i
v bieznu dostal dredni povoleni k provozovani prv-
niho Cislovaného fiakru. Musel si urcit stalé stanovi-
§té a Ufadu pFedat cenik pfepravy. ProtoZe se mu v zivnosti dafilo,
tak jeSté v témzZe roce pozadal o povoleni druhého fiakru a zfidil si
stanoviSté pfed Staroméstskou radnici. Poté nasledovaly desitky
Zadosti o provoz fiakrd, a tak Praha jiz koncem roku 1789 méla 34
fiakr(. Kazdy fiakr musel mit z boku a vzadu ovalnou tabulku se Zlu-
tym Cislem na ¢erném podkladu.

AZ v roce 1825 byl vydan pro fiakristy dopravni fad. Lidé pouZivali
fiakry k rGznym acelim. Byly to napfiklad obchodni jednani, pre-
prava do lazni nebo také nedéini vylety do okoli Prahy. V roce 1846
bylo v Praze jiz 183 fiakr(, coz se hodilo Grad(im, protoZe fiakristé
samoziejmé museli platit dani z vydélku podle po¢tu koni, popla-
tek za stanovisté, policejnimu feditelstvi za registraci a bernimu
(fadu Zivnostenskou dari. To vedlo k tomu, Zze pozadovali vysoké
jizdné a jesté i spropitné. V letech 1860 az 1900 jezdilo po Vidni pfes
1000 fiakrd.

Drozky

Lehkym jednospfeznim vozidlem byla drozka, pro dva az Ctyfi ces-
tujici, tazend jednim nebo dvéma korimi. Drozky se rozsifily diky
ZelezniEni dopravé, protoZe bylo potieba dopravit cestujici z jed-
noho nadrazi na druhé. Nazev ,drozka" je z ruského doroZzki, coz
znamenalo lehky ko¢ar nebo sané pro jizdu ve mésté. Roku 1811

Pocet koni'v zapfahu a nositka ukazuji na zamoznéjsiho majitele
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Vlevo droZka a vpravo fiakr

zaved| némecky obchodnik A. Mortgen v Berliné ndjemné ,varSav-
ské drozky" (Warschauer Droschken).

Omnibusy

Omnibus je oznageni pro nekolejové potahové vozidlo tazené kofimi,
které je uréené pro vefejnou hromadnou dopravu na stanovené
trase a m4 také jizdni fad. V roce 1823 ve mésté Nantes ve Francii
obchodnik Stanislas Baudry (1777-1830) zahajil provoz omnibusové
dopravy, ponévadz potieboval prepravit zakazniky do svého lazefi-
ského domu mimo centrum mésta. Vychozi zastavka se nachazela
pred obchodem, ktery mél nazev ,0mnes Omnibus”. To v prekladu
z latiny znamenalo ,VSechno vSem" a oznacovalo Siroky sortiment
prodejny. Druhou ¢ast ndzvu prodejny, slovo omnibus, prevzal do-
pravce Baudry jako obchodni ndzev pro svou dopravni sluzbu.
Pozdéji se nazev zkratil na bus. V roce 1847 zaCal v Londyné jezdit
prvni patrovy omnibus tazeny kofimi.

V Praze se prvni omnibusy objevily v letech 1829-1830. Byly to omni-
busy Jakuba Chocenského mezi Starym Méstem a Malou Stranou
ze Staroméstského namésti pres Karldv most k Zemskému domu
do Snémovni ulice na Malé Strané, v plilhodinovém intervalu. A v le-
tech 1842-1843 pak jezdily omnibusy z Malé Strany k Stogrovu di-
vadlu v RiZové ulici patfici Prokopu Wurmovi, coz byl zet Jakuba
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Chocenského. KdyZ doslo ke spojeni Vidné s Prahou Zeleznici v roce
1845, tak zaCaly jezdit od nadrazi hotelové omnibusy, které rozvazely
cestujici od vlak(i na Statnim nadrazi (Masarykovo nadrazi) do ho-
telli a naopak. Spojeni omnibusy existovalo pozdéji i od Zapadniho
nadrazi (Smichov), od nadrazi Bruska (Praha-Dejvice) a urité
i od dalSich nadrazi.

V roce 1860 zacala byt provozovdna omnibusova doprava z Karlina
na Malou Stranu. Prvni provozovatel, jehoz jméno v dokumentech
neni uvedeno, ji provozoval pfiblizné do roku 1864. Soubézné bylo
provozovano od roku 1862 omnibusové spojeni od Karlinského na-
mésti k novému Zapadnimu nadrazi na Smichové, které zaved| pod-
nikatel J. Ballaben, a v dalSich letech byly v podobnych trasach

provozovany i jiné konkurencni linky dalSich provozovatel.

V roce 1870 vznikl dopravni podnik ,Karlinské podniknuti omnibu-
s(iv", majiteld Dondt, Rademacher a spol, ktery provozoval omnibu-
sovou dopravu aZ do roku 1879 na dvou linkach, z Karlina na Malou
Stranu a z Karlina ke smichovskému nadraZi. ZpoGatku mél 8 voz,
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Praha - vlevo patrovy omnibus a vpravo hotelovy omnibus

pozdgji 20 voz(. Ty za jeden den vykonaly aZ 26 jizd. V letech 1872-
1883 pdisobila na stejnych trasach konkurenéni ,Prvni prazska spo-
leCnost pro omnibusy", kterd méla nejprve 6 voz(, pozdéji 19 voz(.
V roce 1873 zavedla predplatni listky na 100 jizd za tfi a p(l zlatky.
Za den prepravila az 2 700 cestujicich. V Praze jezdil i patrovy omni-
bus, s otevfenym hornim patrem.

Do roku 1875 prozily omnibusy jesté kratky rozmach a nasledné byly
vytlaCeny nejprve konéspfeznou a pak elektrickou tramvaji, takze
posledni omnibusy dojezdily roku 1904. Konstrukce prvnich omni-
busl vychazela z konstrukce postovnich voz(. V Praze se do omni-
bus( nastupovalo zadnimi schlidky, kde stél priivodci. Kola méla
Zelezné obruce.

Koriské tramvaje
Tramvajové doprava je druh kolejové dopravy pouzivany v méstské
hromadné dopravé.

Tramvajova doprava se od dopravy Zeleznicni lisi zpravidla tim, Ze
je ve vétsiné pfipadd vedena po komunikacich v uli-
cich mésta, provozuje pouze osobni dopravu, mezi
zastdvkami jsou menSi vzdalenosti, ma leh¢i vozi-
dla, kterd jsou provozovana jako jednovozova nebo
dvojvozovd, a mezi jednotlivymi jizdami jsou kratsi
intervaly. Legislativni podminky pro jejich provoz jsou
jednodussi. DdIni voziky a kolejnice prisly do Anglie
z Evropy ze stfibrnych doli v Cechach a Sasku.
< Nasledné v 18. stoleti tahali koné voziky s uhlim v do-
lech po primitivnich kolejich, a to jak na povrchu, tak
& Vv podzemi. Voziky pfi jizdé vydavaly fadu zvuk( od vr-
# zani az po skfipani, a proto jim hornici fikali ,Hunde" -
3 psi, A tak vzniklo oznaceni téchto vozikii jako ,hunt",
Prvni linka kofiské tramvaje byla zfizena v roce 1832
" v New Yorku a pocinaje rokem 1845 se zaCaly budovat
tramvajové linky ve méstech také v Evropé.

Prvni koriska tramvaj v roce 1832 v New Yorku
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KdyzZ FrantiSek Antonin Gerstner stavél konésprezni
7eleznici z Ceskych Budéjovic do Lince, dostal népad,
Ze by podobna Zeleznice byla vhodna i pro mésta.
Aby ukdzal sviij ndpad v praxi, postavil v roce 1840
ve videnské Ctvrti Brigittenau kofiskou Zeleznici
v délce 1,8 km. Tato trat spojovala mésto se zabav-
nim parkem Colosseum. ReSeni, které Gerstner na-
vrhl, bylo velmi zajimavé, protoze umistil koné mezi
dva vozy. Tramvaj méla 1. tfidu, kde byly pérova se-
dadla, a 2. tfidu s tvrdymi sedadly. Samozfejmé Ze
rozdil byl i v cené 10 krejcard za 1. tfidu a 6 krejcar(i
za 2. tfidu. Provoz na této lince trval dva roky a piso-
bil spiSe jako atrakce.

Prvni linka kofiské tramvaje byla v Ceskych zemich
Zfizena 17. srpna 1869 v Brné. Brno se tak stalo pé-
tym méstem v Rakousku-Uhersku, ve kterém byl
zaveden tento druh méstské hromadné dopravy.
Dopravu provozovala spole¢nost Briinner Tramway
Gesellschaft fiir Personen- und Frachten Verkehr
a disponovala celkem 53 osobnimi a 10 nakladnimi
vozy, které byly dodany béhem let 1869 a 1870. Vozy
osobni dopravy byly dvou typ(, zimni vozy byly kla-
sické uzaviené a letni vozy byly oteviené, nemély
okna a byly kryté pouze stfechou. Nakladni vozy
byly oznaCeny evidencnimi Cisly 17-20, coZ byly
oteviené s bocnicemi, 21-24 oteviené ploSinové
a 25 a 26 uzavfené. V poCatcich provozu a zejména
v letni sezoné a o nedélich byl provoz velmi silny,
protoZe Briiané ¢asto cestovali novym dopravnim
prostfedkem za rekreaci. K problémim doslo ale
jiz v roce 1870, kdy zaCali ubyvat cestujici na letni
vylety zejména do Pisarek a ke Svratce. Pro bézné
délniky bylo kaZzdodenni dojizdéni tramvaji za praci

velmi drahé. A proto byl pro nerentabilitu provoz do- |

pravy v roce 1874 ukoncen. Druhd etapa brnénské
koriky je datovana do let 1876 aZ 1880, kdy byla v pro-
vozu jedind trat pod spravou spole¢nosti Briinner
Tramway-Unternehmung.

Omnibusovd doprava v Praze poCatkem 80. let
19. stoleti jiz nebyla z hlediska kapacity dosta-
¢ujici, a tak se zamyslelo vybudovat tramvajovou
dopravu. V roce 1873 zalozili Bernhard Kollmann
(1833-1885) a hrabé Zdenék Kinsky Anglo-eskou
tramwayovou spole¢nost, ktera obdrzela 5. bfezna
1873 koncesi ke stavbé a provozovani kolejové po-
uliéni drahy s kofiskym pohonem. K tomu ale byl
zapottebi kapital, kterého se po krachu na viden-
ské burze v roce 1873 v Praze nedostavalo. A tak
skupina kolem hrabéte Kinského prenechala kon-
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Prvni vozy praZské koriské tramvaje. Zeleny viiz vlevo vyrobila firma Ringhoffer
na Smichové v roce 1876 a druhy ¢erveny viiz dovezl podnikatel Otlet na zahajeni
provozu v roce 1875

cesi belgickému podnikateli Edouardu Otletovi (1842-1907), ktery  ZpoCatku byly kolejnice koriky dfevéné, pobité plechem na dfevé-
v Praze zprovoznil prvni linku koriské tramvaje 23. zafi 1875. Byla  nych prazcich. Traté byly nejdfive jednokolejné s vyhybnami. V le-
to trat z Karlina na Narodni tfidu. Edouard Otlet v roce 1875 vy-  tech 1876-1883 doslo na nékolika tisecich k vybudovani druhé koleje
tvofil sedm tramvajovych spolenosti roztrouSenych po celé  a bylo dostavéno také nékolik vyhyben. Soucasné byly v té dobé
Evropé. Vozy koriské tramvaje se svoji konstrukci podobaly Ze-  také nékteré drevéné kolejnice nahrazeny kovovymi traverzami,

lezniénim vozlm.

na nichz byly pfiSroubované ploché Zlabkové kolejnice, a dfevéné
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prazce byly pfitom nahrazeny jen kovovymi rozponami. Po dokon-
¢eni celé sité bylo celkem Sest linek. Linky koriky nemély €isla, ale
byly oznaCeny barevnymi ¢tverci nebo Ctverci s barevnymi vyse-
¢emi a za tmy kruhovymi prosvétlovanymi terci. Barevné znaceni
mélo ten vyznam, Ze bylo snadné i pro negramotné. V roce 1883 byly
linky barevné oznaceny takto:

Karlin - Mala Strana pres Karldv most: Prosty bily reflektor, bilé
smérové tabule, bilé jizdenky.

Jezdecka ulice (Masarykovo nadraZi) - Smichov: Zluté vysede
na teriku, tabule i jizdenky.

Smichov - Retézovy most: Cerveny kiiz, bilé smérové tabule,
modré jizdenky.

Zizkov - KFiZovnicka ulice: Cerné vysece na terciku, cerné tabule
(pozdéji Cervené), Cerné jizdenky.

Josefské namésti (nam. Republiky) - Vinohrady: Cervené vysece
na terciku, tabule i jizdenky.

Josefské namésti - Kralovska obora: Zelené vysece na terciku,
tabule i jizdenky.

Zajimavosti také bylo, Ze posledni veCerni spoj byl oznaCen mod-
rou svitilnou. Spoje zacinaly jezdit v 6:30 hodin a kongily ve 22 ho-
din. Zakladnf interval mezi spoji byl 7 minut a primérna cestovni
rychlost byla 8 km/h. V roce 1880 méla prazska korika 26 vozii a 86
koni. Kupovali se koné uherského plemene, ktefi byli celkem odolni,
ale po péti letech byli z této sluzby prefazeni na jinou praci. V zimé
byvalo hodné snéhu, a tak musel na linkach snih odklizet snéhovy
pluh. Pluh mél odklopné dievéné radlice a uprostied vozu byl zati-
Zen velkymi kameny, aby jej shrnuty snih nenadzdvihoval.

Prvni jizdenky byly dvojjazycné (némecko-Ceské) a byla na nich
vyznacena sazba za pasmo, coZ bylo projeti ¢tyf stanic. Sazba
za jedno pasmo Cinila 5 krejcar( a za projeti celé traté se platilo
15 krejcard. Jizdenky v tramvaji se oznacovaly prostipnutim nebo
utrzenim rdzku.

Problém v méstské dlazbé byl s kolejnicemi. Prosté Zelezné thelniky
vyénivaly nad dlazbu, a proto se zacalo pouZivat plochych koleji.
Byly to vlastné polozené litinové pasy, které byly pfibité na dfe-
véné podélné trdmce, kde uzsi vrchni pas vytvarel Zlabek pro né-
kolek kola. Problém byl oviem v tom,
Ze tyto Zlabky se zanaSely neistotami
a drobnymi kaminky. Nasledné se za-
Caly pouZzivat kolejové pasy lité a poz-

déji valcované, které mély jiz zlabek
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pro nakolek. Na konci 70. let 19. sto-
" leti se jiZ valcovaly Zlabkové kolejnice

podobné jako kolejnice Zeleznicni.
€ Praiska konka mela pro odklizeni
snéhu dva velké dfevéné pluhy.

Na severni Moravé byla zfizena korika
- vroce 1902 v Bohuminé na rozchodu
< koleje 790 mm, kterd spojovala odlehlé
- nadraZzi s méstem. Otevfené vozy se
pouZzivaly i v zimé. KdyZ se provoz
po roce osvédcil, byl zaveden provoz
parnich tramvaji a doplnén vozovy

park jiz uzavienymi vozy.

Korika v Bohuminé, 1902

Vyvoj voz{l pro kofiku byl ndrocny a na-
konec se vSichni vyrobci vénovali vo-
z{m s uzavrenou skfini a s otevienymi
koncovymi ploSinami, které byly ozna-
¢ované jako ,perény”. Béhem té doby
vznikaly vozy letni, jen se stfechou
na sloupcich, a vozy zimni, uzaviené.
Zaviené vozy mély obvykle dva od-
— dily - pro kufaky a nekufdky. Sedadla
" byla prout&na, koZend nebo z vosko-
vaného platna s vycpavkou. Latova se-
dadla byla zavedena pozdéji, Nejvétsi
vozy pojmuly 16 sedicich a 12 stojicich
cestujicich. Vozy nebyly osvétleny ani
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Korika v Drazdanech nazyvand Imperial, 1889

vytapény. Konky se sedadly i na stfeSe se nazyvaly ,Imperidl”. Tento  pevniné to byly ,Imperidly”. Samozfejmé Zze tyto vozy pojaly vice
vyraz byl pfevzat z francouzstiny a znamenal vSechno vyvySené. cestujicich, ale byla sniZena jejich stabilita. Proto musel byt doko-

nalejSi kolejovy svrsek. V Kanadé ve Winnipegu byla v zimé vysoka
Angli¢ané zkonstruovali patrové vozy se sedadly na stfeSe. Tyto  pokryvka snéhu, a proto se prekladaly tramvajové skfiné na sané.
vozy byly oznacovany jako ,doubledeckery”, zatimco na evropské  Cisténi koleji od snéhu by bylo néroéné nejen Easové, ale i fyzicky.

Korika na sanich v Kanadé ve Winnipegu
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Konésprezni zeleznice

Koné&sprezka Ceské Budé&jovice — Linec

Na zagétku 19. stoleti byla zalozena Ceské hydrotechnicka privatni
spolecnost, jejimz cilem bylo skutecné propojit Dunaj s Vltavou.
V Cervnu 1807 byl védeckym feditelem této spolecnosti zvolen
PhDr. FrantiSek Josef Gerstner (1756-1832). KdyZ Gerstner spolecné
s komisi projel celé Gzemi, kterym mél vést plavebni kanal, tak vy-
pracoval posudek k projektu vodni cesty. Na valné hromadé ¢lend
spolecnosti pak ale doporudil, aby mySlenka na vybudovani vod-
niho kandlu byla opusténa, a misto toho navrhl dopravni cestu
a prostredek, ktery byl pouZivan v Anglii a 0oznaCovan jako ,Zelezna
cesta". Zamér demonstroval pfimo na zasedani na modelu v mé-
fitku 1:12. V roce 1819 byla uzaviena dohoda deseti stati o svo-
bodné labskeé plavbé. Rakouskeé vladé tim bylo uloZeno vybudovat
spojeni Labe-Dunaj, a to ,vodni cestou nebo Zeleznou silnici*. V roce
1820 byl F. ). Gerstner pozadan, aby se ujal svého projektu Zelezné
cesty. Ten vak nabidku nepfijal a doporucil svého syna FrantiSka
Antonina Gerstnera (1795-1840), ktery nabidku pfijal. Velkym pro-
blémem na této stavbé byla pohofi a tdoli, ktera bylo potfeba pre-
konat a propojit. Kdyz byl Gerstner v Anglii, tak vidél, Zze konéspfezni
Zeleznice byla stavéna jen na roviné. Doposud byl ve svété pouzi-
van takovy systém, Ze koné se na Upati kopce vyprahali a vozidla
se nahoru dopravovala pomoci specialniho zafizeni - vytahu. Pfi
jednosmérné dopravé se vozy vytahovaly nahoru do kopce par-
nim strojem nebo vodnim kolem anebo kofiskym Zentourem, ktery
byl umistén na vrcholu. Pfi obousmérné dopravé bylo na vrcholu
umisténo kolo, kolem kterého se ovinovalo lano. Takze na obou kon-
cich byly zavéSeny vozy a jedny vytahovaly druhé. F. A. Gerstner
tento zplisob prekonani vyskovych rozdili odmitl, Trat z Ceskych
Budéjovic méla pfekonat vySkovy rozdil 328 metr(i se stoupanim az
8,3 %o. Proto drzel zdsadu, Ze Zeleznd silnice nebude prdrvy a rokliny
obchazet, ale bude je prekraCovat, pokud to bude mozné, pfimo
a nebude ztracet jednou dosazené vysky. To bylo pfi stavbé takové
dopravni cesty naprostou novinkou a v kazdém pfipadé pokrokovym
feSenim. Spravnost tohoto rozhodnuti pak byla prokazana a oce-
néna pfi stavbach Zeleznic v horskych
oblastech na celém svétg.

Stavba 64 km dlouhého dseku §
z Budgjovic do Kerschbaumu byla §
zahdjena v |été roku 1825, Tato
stavba zaméstndvala velké mnoZstvi §
lidi. Jen v roce 1826 v tiseku Ceské
Budgjovice - Leopoldschlag zde pra- SEES
covalo 4000 délnikd. V roce 1827 Zgi
pak jiz 6000 déinikd a 1000 koni.
Prace na stavbé pokraCovala rychle, et "B
a tak mohl byt zkusebni provoz mezi s
Budéjovicemi a Leopoldschlagem za-
hajen jiz v zaii 1827

Nejvétsi starosti pri stavbé drahy dé- & -
laly F. A. Gerstnerovi oblouky. V roce
1828 se poufZily u vozil npravy s pevné

na rozvoru 11 m. BohuZel se ukazalo, Ze to neni dobré feSeni, poné-
vadz oblouk zplisobuje pro kola vyznamny odpor. Proto F. A. Gerstner
navrhl nové feSeni pro vozy konésprezky, které bylo pfijato v roce
1828. Napravy byly na spodku vozu ulozeny oto¢né kolem svislé osy
a vzdjemné propojeny dvéma zkiiZzenymi tyCemi. V oblouku se tak
mohly nastavit radialné. Byly to rejdovné napravy a nevypruzené
nesly dfevény spodek, ktery mél na obou Celnicich oka pro pfita-
Zeni a nesl dvé velké srpovité pruziny. Na nich byla pomoci fementi
zavé$ena vozova skiif, kterd se pouzivala u silniénich dostavniki.
Na obou ¢elech byly vyvySené kozliky pro kociho. Viiz byl opatien
pakovou brzdou na jednu ndpravu a nemél osvétleni ani topeni. To
byl vilz 1. a 2. tFidy. Vozy 3. tfidy byly nevypruZené, stejné jako plosi-
nové vozy pro prepravu ko€arl. Konésprezni Zeleznice byla zamé-
fena zejména na nakladni dopravu. Z toho vychazely i pocty vozi.
Do poloviny padesatych let 19. stoleti méla zeleznice okolo 400 na-
kladnich voz(i a ve druhé poloviné padesatych let jiz vice nez 1000
voz(i. Osobnich voz({ bylo jen nékolik desitek kusa.

0 rok pozdéji, dne 30. zafi 1828, byl zahajen provoz vefejné dopravy.
Zpocatku se jednalo pouze o nakladni dopravu. Celd trat méla délku
128,8 kilometru a jeji provoz byl zahdjen 1. srpna 1832, Na trati bylo 5
prepfahacich stanic, v nichZ se vyméniovaly kofiské potahy, 6 me-
zistanic a 13 vyhyben. Celkem bylo na pfepfahy pfipraveno 800
koni. V téchto stanicich byly staje pro kong, a to od 20 do 70 koni.
Samozrejmé k tomu patila skladisté pro jejich krmeni a postroje.
Pro nékladni dopravu bylo vyrobeno 762 voz{i a pro osobni dopravu
69 osobnich voz(i. Zpo&atku byly pouzivany dva typy osobnich voz,
ato uzavieny a otevieny. Vozy 1. a 2. tiidy byly uzaviené kocary s lis-
tovymi pruZinami. Vozy 3. tfidy vypruzeni nemély. Jediny zachovaly
osobni viiz typu Hannibal je vystaven ve videfiském technickém
muzeu.

Ve stanicich byly vybudovany vypravni budovy, ale také skladisté
zbozi, sena a dilny. Casto zde byly postaveny také hostince, aby se

nasazenymi koly, upevnéné pevné Preprava soli byla velmi dileZitd
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cestujici mohli obCerstvit. Napfiklad v pfepfahaci stanici v Bujanové
byly 2 manipulaéni koleje, budova stanice, kovarskd a kolarska dilna
a staje téméF pro 50 koni. V Ceskych Budgjovicich bylo nadraZi asi
1km pfed naméstim. V oploceném prostoru bylo nékolik manipulac-
nich koleji, nadrazni budova, kolna pro osobni vozy, dfevény sklad,
dva nakladaci jefaby a mostni a silnicni vahy. Pobliz stanicni bu-
dovy byl obytny dim a staje. Nejdfive byly pficné prazce uloZeny
ve §térkovém lozi a pozdéji byly uloZeny v kamennych stolickach
tvaru U a byly od sebe vzdaleny 1sah (1,896 m). Na nich byly upev-
nény podélné tramy, ke kterym pak byly pfikovany 3 metry dlouhé
litinové kolejnice. Rozchod koleje byl 1106 mm. Na prejezdech silnic
a v ulicich mést se pouzivaly Zldbkové kolejnice.

Na udrZovani trati doziral inZenyr s roénim platem 800-900 zla-
tych. Jemu byli podfizeni cestmistfi, d&Imistfi a ostatni femeslnici.
Straznici trati byli podfizeni cestmistriim. Na trati bylo vybudovéano
52 straznich domk, ve kterych Zili straznici, ktefi se starali o bez-
pedny stav trati. Zelezniéni naspy mély 3itku 2,86 metru. Na trati
bylo vybudovéno 965 mostii a propustk. Trat z Ceskych Budéjovic
do Kerschbaumu méfila 64,6 kilometru a byl zde prekonan vySkovy
rozdil 3279 metru. TakZe primérny sklon byl 5,1 %o. Nejvétsi stou-
pani 20,9 %o bylo mezi Biirstenbechem a Leslem. Naklady se soli
nebo dfevem se pievazely po cely rok. Na trati jezdily nakladni viaky
nazyvané ,transporty” a od r. 1836 i osobni vlaky nazyvané ,trainy".

Osobni doprava na konéspiezni Zeleznici

Priibéh trati na pocatku:

| Kilometraz Dopravna Nazev |
00 stanice Ceské Budgjovice
20,0 stanice Holkov

40,0 stanice Bujanov

54 vyhybna Trojany

60,6 vyhybna Leopoldschlag

64,6 stanice Kerschbaum

75,6 vyhybna Oberschwand

| Kilometraz Dopravna Nazev |
871 stanice Lest

98,8 vyhybna Biirstenbach

102,7 vyhybna Hattmannsdorf

108,5 stanice Oberndorf

172 vyhybna Treffling

1278 stanice Urfahr

128,8 stanice Linec



http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Rainbach_im_M%C3%BChlkreis&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Urfahr&action=edit&redlink=1
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Jeden pér osobnich vlakii jezdil jen v letnim obdobi a vyjizdély
v 5:00 jak z Lince, tak i z Ceskych Budgjovic. V poledne se kfizovaly
v Kerschbaumu, kde byla hodinova prestavka na obéd v nadraznim
hostinci, a vecer okolo 19:00 dojely do cilovych stanic. Jizdni doba
nakladnich vlak{ byla zhruba 3 dny. Cestovni rychlost osobniho
vlaku byla okolo 10 km/h a nékladniho vlaku 4 km/h. Z dlvodu zvy-

Seni propustnosti trati a kfizovani byly kaZdych 20 km pfepfahaci

stanice a jeSté byl tento Usek rozdélen na tietiny s dalSimi vyhyb-
nami. Spiezeni se mijela ve vyhybnach. Pokud se ndhodou potkala
na trati, tak povinnost couvat mél ten, kdo mél k vyhybné nejblize.

Nakladni viaky mély pfednost pfed vlaky osobnimi. Sled nakladni

a osobni dopravy byl zajistén pravidelnym jizdnim fadem. S rlstem
intenzity dopravy bylo nutno doplnit na trati dalSi vyhybny, kde by
se vlaky vykFizovaly nebo se mohly predjizdét. Celkem bylo na trati
vybudovano 13 vyhyben:

. " Vyskanad |, -
Vyhybna cislo Km ¥n ofem Nazev
Vi 6,07 420,2 Véelnd
V2 12,50 472,71 Plavnice
V3 13,50 479,6 Burdahof
V4 45,14 669,8 Suchdol
V5 48,43 675,9 Fladenwald
V6 60,60 707,5 Leopoldschlag
V7 68,90 699,0 Pirauwald
V8 83,18 557,9 Baumgartner
V9 102,70 368, 1 Harttmannsdorf

Konéspr'ez'n/'zeleznlce osobni doprava se rozriistala

. o VySkanad |, .
Vyhybna ¢islo Km ¥n - Nazev
V10 113,50 381,2 Schweinbach
V11 123,20 303,5 St. Magdalena
V12 123,70 297,3 Grafenberg
V13 125,20 278,8 Wies

Ve vyhybndch byly koleje zpocatku dlouhé 60 stop (13,8 metru)
a pozdéji byly prodlouzeny na 110 stop (208,6 metru). Z prehledu
vyhyben je také vidét podle nadmorské vysky, jaké bylo nutno
prekonavat stoupdni. V praxi to znamenalo, Ze vozy s kofimi byly
do stoupani hodné zatizené a nasledné pak pfi sjizdéni museli
vozkové vozy pribrzdovat. Nebylo to jednoduché. Zpocatku byly to-
tiz nakladni vozy spojeny fetézy. Teprve pozdéji byly vozy vybaveny
pevnymi natacecimi spojkami.

Pro osobni dopravu byla vydana tato pravidla:

1. Zaplacené jizdné se v Zadném pfipadé nevraci a tento listek je
platny pouze pro jizdu a osobu, na které je vypsan,

2. Kazdy cestujici si s sebou mizZe vzit 20 liber téZké pfenosné
zavazadlo jako: balik, koZenou taSku etc,, za prekroCeni vahy
bude pocitan poplatek podle tarifu. Kazdy jednotlivy kus zava-
zadla musf byt opatfen adresou pasaZéra a prinesen pil hodiny
pred odjezdem vozu.
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3. PasaZéri Zeleznice se zaroven upozoriiuji na to, Ze je zakdzana
soukromd preprava dopisti a cennych papird, které si vyhrazuje
¢. k. postovni tfad,

4. Cestujici se upozorfiuji; aby dodrZovali pfesnou hodinu odjezau,
aby nedoslo k Zadnému zpozdéni.

5. Neni dovoleno brét s sebou do vozu psy.

6. Koureni je povoleno pouze v uzavienych dymkach a jen tehdy,
kayZ jsou srozuméni vSichni cestujici;

7. KoCim je zakazano béhem cesty zastavovat.

8. Je zakazano ddvat spropitné ko¢im a balicim za naloZeni a vy-
baleni bagaZe.

9. Pfed odjezdem musi pasaZér pokaZdé predloZit potfebnou
jizdenku.

. Ze strany Ustavu je uinéno opatfeni, Ze v obédoveé stanici je
JiZ pfi pijezdu viaku pripraveno jidlo za pevné stanovené ceny.
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11. Platny listek je kaZdym cestujicim uschovan, protoZe béhem
cesty musi byt predloZen na poZadani vypravciho ve stanici.

Kazdy vlak byl doprovazen jednim privod¢im. Ten musel umét
¢ist a psat. V pocatcich provozovani konéspiezky chodil privodCi
podél posledniho vozu. Od roku 1835 mu bylo vyhrazeno jedno
misto ve voze. Od roku 1845 byl pro priivod¢iho zaveden stejno-
kroj. Strazniky traté si vynutily skutecnosti, Ze dochazelo k rozkra-
dani kolejnic. Zelezné pasy se hodily mistnim obyvateltim k tomu,
Ze si z nich udélali motyku, sekeru, maly pluh apod. Pivodné byly
na trati jen malé dfevéné straznice, ve kterych se nebydlelo. Proto
Zelezniéni spolecnost rozhodla o tom, Ze na trati budou straznici
trati celorocné. Strazni domky i s prostorem pro bydleni straznikovy
rodiny se zaCaly stavét na pocatku 30. let. Domky vétSinou staly
na strategickych mistech u kfizovatek s pozemnimi komunikacemi
nebo pobliz mostti. Drazni strdZnik mél fadu povinnosti, které byly
dané predpisy. Rano, neZ pfijel prvni vlak, musel projit sviij dsek,
v priiméru dlouhy 2,5 kilometru, a zkontroloval trat, zda je vSe v po-
fadku. Zda na trati nelezi néjaké pfekazky a zda jsou koleje celis-
tvé a v pofadku. Kontroloval také rozchod koleje a vyprovazel vlaky.
Za den zpravidla projely po trati dva nakladni a dva osobni vlaky
rychlosti pét kilometr(i v hoding. Straznik tak mohl vlaky doprova-
zet chiizi vedle vagon(.
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Kdyz v zimé napadl snih, tak ho musel z koleje odklidit, a to na tu
délku 2,5 kilometru spotfebovalo hodné namahy. Jeho povinnosti
bylo také sekani travy kolem traté. Straznici trati patfili v hierarchii
Zeleznicni spolegnosti na posledni misto. Jejich mzda byla okolo 120-
144 zlatych roéné, coz je kolem 20 krejcarii na den. Zlaty nebo téZ
florin ¢i gulden byla mince pouZivana v letech 1754 az1892 na tzemi
habsburské monarchie a pozdéji rakouského cisafstvi a Rakouska-
Uherska. Rakousko-uhersky zlaty se délil na 60 krejcard. Pro srov-
nani - v roce 1842 stélo kilo chleba okolo deseti krejcard. Cena
jizdného kolisala, napfiklad v roce 1844 stéla jizdenka z Ceskych
Budgjovic do Lince v 1. tfidé 3 zlaté a ve 2. 1fidé 2 zlaté. Vlaky kfiZovaly
v poledne ve vrcholové stanici v Kerschbaumu, kde byla hodinova
prestavka na ob&d v prvni nadrazni restauraci v Evropé. Utednicky
aparét v nastupni stanici Ceské Bud&jovice neby! pflis velky. V roce
1842 jej tvofili: vedouci fadu s funkci pokladnika, ktery mél roéni
plat 1000 zlatych, speditér (plat 600 zlatych), pisaf - zapisovatel
cestujicich osob (plat 400 zlatych) a v neposledni fadé kancelaisky
sluha (plat 180 zlatych). V pocatcich konésprezky nebyl staniéni ani
jizdni personal uniformovan. Teprve kdy? trat pfevzala Spolecnost
drahy cisafovny AlZbéty - Zapadni draha, byli zaméstnanci vybaveni
stejnokroji této drahy. Zapadni draha odkoupila konésprezku v roce
1857 Jako signalni prostiedek pro oznamovani odjezdu viaku byl zpo-
Catku pouzivan ruéni zvon a pozdéji navéstni trubka, dstni pistalka.
Poprvé byl signaini zvon pouZit v roce 1833 pravé na této trati. Zvon
byl pouzivan az do roku 1897 Po zavedeni lokomotivniho provozu
byly pro fizeni provozu zavedeny mechanické signaly.

C. k. privilegovand Prvni ZelezniCni spoleCnost se v 50. letech 19. sto-
|eti zaCala vazné zabyvat mySlenkou prestavét konéspiezku na parni
provoz, V roce 1868 byla zahajena prestavba drahy na lokomotivni
provoz. Ten byl na celé trati otevien v prosinci 1873. Pravidelny pro-
voz konéspiezni Zeleznice trval 40 let. V roce 1854 byla vyrobena
lzkorozchodnd parni lokomotiva tovarniho Gisla 128, které c. k.
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Vyvoj osobnich a nakladnich vozii na konésprezce

privilegovand Prvni ZelezniCni spoleCnost pfidélila Cislo 1a jez do-
stala jméno ,Linz".

Lanské konésprezka

Konésprezka Praha-Kladno-Stochov-Lény, byla po draze z Ceskych
Budg&jovic do Lince druhou nejstarsi vefejnou Zeleznici v kontinen-
talni Evropé. O koncesi pozadali v roce 1825 hrabé Kadpar Sternberk
a hrabé Eugen Vrbna. Prdvo na postaveni drahy ziskali az 30. Cer-
vence 1827, Trat vyméroval Joachim Barrande (1799-1883). Pfi vymé-
fovani objevil také bohaté nalezi$té zkamenélin u obce Skryje. Dnes
je v této obci Pamatnik Joachima Barranda. Konéspfezni draha méla
rozchod koleji 1120 mm. Na rozdil od budgjovické konésprezky byla
trat zaloZena na praZcich z tvrdého piskovce a litinovych kolejnic.
Stavba se zapocala u Kacic a roku 1828 byl pfipraven prvni kilo-
metrovy zkuSebni dsek. Bohuzel se zjistilo, Ze se kolejnice l[Amou
a prazce droli. Také byly problémy s konstrukci voz(.

0d 21. kvétna 1830 byla draha v provozu v seku od Brusky nebo
také Bruské Ci Piseckeé brany, kterd lezi pobliz dnesni stanice Praha-
Dejvice, do stanice Kladno-Vejhybka. Tomu predchazel dvoumésiéni
zkuSebni provoz. JeSté téhoZ roku byla prodlouzena pres Stochov
do Lan a v roce 1833 aZ do polesi Piné, které leZi jihozapadné
od Lan na Krivoklatsku. | kdyZ se plivodné pocitalo, Ze trat povede
az do Plzng, tak se vystavba zastavila. Délka drahy byla 58,7 km.
Z divodu ekonomického nelspéchu byl vefejny provoz roku 1834
zastaven a draha zacala rychle chatrat. V roce 1836 byla draha pro-
najata podnikateli Schimannovi. V té dobé bylo provozuschopnych
jiZz pouze 12 km traté. Schimann proved| rekonstrukci, po niZ drdha
byla schopna vozit dfivi a uhli az do pfestavby v roce 1863. Lesni
Usek, ktery vedl ze Stochova do Pini, ziistal jako konéspfeznd draha
aZ do roku 1873. Budovani a provoz prvni Zeleznice na naSem izemi
si vyzadovaly specifika jak v oblasti provozu, tak stavby trati a kon-
strukce voz(i, véetné signalnich prostredk.
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Parni tramvaje

Parni tramvaj byla pohanéna parnim strojem. Existovaly dva za-
kladni typy, kdy parnim strojem byl vybaven bud pfimo tramva-
jovy viiz, nebo byla v soupravé zafazena specialni parni lokomotiva
a za ni vlecné vozy. Predchlidcem parnich tramvaji byly americké
steam dummy, coz byly Zelezniéni lokomotivy, které z hlediska bez-
pecnosti byly opatfené dfevénym ochrannym ramem, ktery umoz-
Aoval jejich provoz v ulicich. Populdrni byly pfiblizné v obdobi
od 30. let 19. stoleti do americké ob&anskeé valky. V Evropé se parni
tramvaje vyvinuly z koriskych tramvaji. V 70. letech 19. stoleti byl ne-
ustale zdokonalovan parni stroj pro dopravni prostfedky, coZ umoz-
nilo stavbu malych lehkych tramvajovych lokomotiv. Do méstskych
ulic se tézké parni lokomotivy nehodily, a to kvili ostrym oblouk(im
v ulicich, a aby se mezi kratSimi vzdalenostmi mezi zastavkami rych-
leji rozjizdély.

V Anglii vyrobila v roce 1873 firma Merryweather & Sons strojni za-
fizeni parni tramvaje navrZené Johnem Granthamem (1809-1874).
Tento v(iz se nékolik let testoval na rliznych mistech a v roce 1875
se prestéhoval na trat Wantage Tramway. Jednalo se o prvni tram-
vajovou trat ve Velké Britanii vyuZivajici parni trakci.

TRAMWAY TRACTION o

COMPANY

tramwayska) patfici Bernhardu Kollmanovi (1833-1885), kterd tehdy
provozovala ve mésté konéspieznou tramvaj, zap(jéila lokomotivka
Krauss z Mnichova jednu lokomotivu pro zkuSebni jizdy. Stroj vy-
jel na zkuSebni jizdu 12. Cervence 1879, ale po ujeti kratké vzda-
lenosti vykolejil. DalSi zkuSebni jizda byla provedena v Pisarkach
dne 16. éervence, a tentokrét bez problém. Celkové posouzeni ale
nebylo dobré, protoZe tratovy svrsek, ktery byl v té dobé vétSinou
drevény, nebyl shledan vhodnym pro takovy téZky stroj a v pfipadé
zavedeni parnich tramvaji by musel byt zcela vyménén. V Brné se
nakonec rozhodli pfece jen nahradit koriku parni tramvaji v roce
1881, kdyZ rakousky podnikatel Bernhard Kollman ukon¢il provoz
koriky z finanénich dlivodii a pro spory s méstem. Proto méstska
rada vypsala vefejnou soutéZ a z velkého poctu riznych speku-
lantd zlistal nejvaznéjSim zajemcem némecko-rakousky primysl-
nik Wilhelm Herman von Lindheim (1835-1898).

Zacéatkem roku 1884 potvrdil von Lindheim sviij zajem na vybudo-
vani tramvajového provozu v Brné, proto byla v Ginoru toto roku
vypracovana smlouva mezi nim a méstem, ve které se podnikatel
zavézal postavit trat Kralovo Pole - Pisarky a trat v historickém cen-

Videri, rok 1876: Lokomotiva Merryweather disponovala vykonem 11 kW

Do uzavfené vozové skiiné umistili maly stojaty parni kotel a dvou-
valcovy parni stroj, ktery zakryl i podvozek. Nad stfechu vedl dzky
parni komin a vyfukova para od parniho stroje se srazela v trubko-
vych kondenzatorech na stieSe lokomotivy a ziskand tepla voda
se pak vracela zpét do kotle. Vykon lokomotivy se pohyboval okolo
14,7 kW, a proto nebyla vhodna pro mésta s kopcovitym terénem.

V Brné se poprvé objevila parni tramvajova lokomotiva v roce 1879.
Firmé Briinner Tramway-Unternehmung (Cesky Brnénska sprava

tru Brna od Kiosku (dnes Moravské namésti) ulici Rudolfskou (dnes
Ceskou) do 1. z&F 1884, Povolena byla jak animélni, tak i parni a elek-
tricka trakce, ale von Lindheim se rozhodl pro drahu parni. Nakonec
doSlo ke zméné u druhé zamyslené trati, kde misto ni byla navr-
Zena trat z Velkého namésti (dnes namésti Svobody) po Koblizné
ulici a Cejlu do Zabrdovic. Také byly vybudovany nakladni viecky
a odbocka k Ustfednimu hfbitovu. Rozchod koleji byl normalni
(1435 mm). Tratovy svrSek byl na obycejnych cestach vyfesen kolej-
nicemi typu Hartwig, které byly spojeny Zeleznymi tyCemi a kladeny
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na Stérkové loZe. V dldZdénych méstskych ulicich byly pouZity dvo-
jité kolejnice Haarmanova systému. Tramvajovou dopravu provozo-
vala spolecnost Briinner Dampf-Tramway (Brnénska parni tramvaj).
V té dobé bylo jizdné rozdéleno podle dseki a Einilo od 6 krejcarii
do 20 krejcari (za projeti celé trati). Mezi jednotlivymi spoji byl zpo-
¢atku hodinovy interval, ale po dodani dalSich lokomotiv byl v pra-
covni dny zménén na 40minutovy. Lokomotivni park tvofilo celkem
15 strojdl, které byly dodany v priibéhu 14 let a téméF vyhradné byly
vyrobeny lokomotivkou Krauss. Pouze jeden stroj, eviden¢niho Cisla
5, byl dodan lokomotivkou Sigl z Videriského Nového Mésta. Jednalo
se 0 dvounapravové stroje, pouze Caroline byla tfinapravova a ur-
¢end predevsim pro ndkladni dopravu. Parni tramvajovy slouZil
v Brné az do roku 1900, kdy byl nahrazen elektrickym provozem.

V roce 1894 byl také v Ostravé zahdjen provoz parnich tramvaji spo-
leCnosti W. Lindheima ,Brnénska spole¢nost mistnich drah”. Jedna
trat vedla z Pfivozu pfes Smetanovo namésti do Vitkovic a dalSi
ze Smetanova ndmésti stfedem mésta k mostu MiloSe Sykory.
Na tratich se provozovala také nakladni doprava. Provoz zajisto-
vala ,Spole¢nost moravskych mistnich drah”. Po Sesti letech byl
parni provoz prebudovan na elektricky. Parni lokomotivy se pak po-
uzivaly jeSté 20 let pro ndkladni dopravu. Slezské zemskeé drahy si
pro trat' s izkym rozchodem 760 mm ze Slezské Ostravy do HruSova
objednaly u firmy Ringhhoffer dva parni vozy. Tyto vozy firma vy-
rabéla podle francouzskeé licence De Dion-Bouton soustavy Ganz.
Vozy mély dvé vozové tfidy: 2. a 3. tfidu. Do provozu byly uvedeny
v roce 1903.

Parni motorovy viiz soustavy De Dion-Bouton ve Slezské Ostravé v roce 1903



