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Pocatky elektrifikace zeleznicni dopravy
na Uzemi Ceskeé republiky

Radim Jecny

The Beginnings of Electrification of Railways in the Czech Republic. The subject
of this study is a historical analysis of the beginnings of electrical traction on Czech
railways. The prevailing opinion in the up to date literature is that the electrification
started only after the 1945 under the so-called socialistic development and all the
preceding electrified railways were isolated projects only.

The research in archive documents nevertheless shows that the electrification of
the Prague junction in 1926-1928 was meant as the first step in construction
of subsequent tracks. The realization of this project however could not proceed due
to the economic and later international political crisis in the 1930s. The follow-up
works started after the Munich agreement and the abandonment of the border area.

This study pays detailed attention to contemporary discussions over suitable
power supply system including international experience comparison.

Key words: History of railways « Czechoslovak State Railways « history of
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Uvod

Predkladana studie se zabyva pocatky elektrifikace ¢eské zeleznice stejnosmérnym
systémem. Ze prace na soustavné elektrifikaci za¢aly jiz pred druhou svétovou valkou,
neni skute¢nosti nezndmou. Méné zndmé ovsem je, ze elektrifikace pokracovala
iv prvnich letech vale¢nych.

Elektrifikované zelezni¢ni traté jsou v sou¢asné dobé v Ceské republice napdjeny
dvéma odli$nymi systémy:' stiidavym 25 kV o frekvenci S0 Hz a stejnosmérnym 3 kV.
Stykové body obou systému jsou na tratich u Kralova Dvora, Kadang, Benesova,
Kutné Hory, Svitav a Nezamyslic. Zjednodusené geograficky je stejnosmérny systém
na sever od téchto mist a stiidavy na jih. Jesté do 90. let 20. stoleti byly lokomotivy
odlieny i barevné, stejnosmérné byly zelené, sttidavé ¢ervené a dvoj-systémové
modré. Existence dvou systému pusobi celou fadu provoznich problému, predevs$im

! Ve skute¢nosti jsou tyto systémy tti, Gisek od stétni hranice Satov do stanice Znojmo je

elektrifikovan rakouskym systémem stfidavého proudu 15 kV; 16,7 Hz.
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nutnost mit zvlastni park lokomotiv na stejnosmérny ¢i sttidavy proud, popiipadé
vice-systémové lokomotivy.

Stejnosmérny systém je historicky starsi, v souc¢asné dobé je povazovan za pre-
konany a v posledni dobé je velkym tématem ¢eské Zeleznice jeho postupna ndhrada
stiidavym systémem.> V roce 2016 schvélilo Ministerstvo dopravy CR Koncepci
ptechodu na jednotnou napéjeci soustavu a od roku 2018 by se méla stiidavd sousta-
va postupné rozsifovat (i véetné napojeni na stejny proces probihajici na Slovensku).
Podle aktudlniho plinu by se stejnosmérny systém mél stat na ¢eské Zeleznici his-
torii od roku 2025.3

Tématu pocatka elektrifikace nasich Zeleznic se vénovalo nékolik autoru, nej-
vyznamnéjsi je prace kolektivu autoru Stoleti elektrickych drah* a studie ptimého
tiastnika zavadéni elektrické trakce v Ceskoslovensku Frantiska Jansy.’ Vétsina
z nich ale povazovala elektrifika¢ni price pted rokem 1945 za izolované projekty
s tim, Ze o ,,skute¢né” elektrifikaci je podle nich mozno hovotit az v rdmci tzv. socia-
listické vystavby od 50. letech 20. stoleti a spusténi prvnich tratovych useka do
provozu v letech 1949-19S5, resp. s doddnim , prvni“ $kodovické elektrické loko-
motivy fady E 499 v roce 1953. Jansa uvadi, Ze rozhodnuti o zavedeni soustavné
elektrifikace stejné jako rozhodnuti o zavedeni stejnosmérného systému 3 kV padlo
az v ramci dvouletého planu pro roky 1947-1948, mimo jiné i kvuli zvy$eni pre-
pravni kapacity na trati Druzby.®

Nevyhod stejnosmérného systému pro pohon modernich draznich vozidel ve srovnd-
ni se sttidavym je celd fada: nizka a¢innost trak¢niho vedeni, nizkd prenosovd rychlost
a nizka G¢innost rekuperace (schopnost vrétit pti brzdéni energii). Pfenosové ti¢innost
navic klesd s rostoucim vykonem. Pro dosazeni stejného vykonu je potieba budovat
napéjeci stanice blizko u sebe ve vzdélenostijen cca 20 km. I tak se pfi jizdé vlaku nelze
vyhnout tzv. elektrickému néslednému mezidobi, kdy po prujezdu vlaku danym trato-
vym tsekem muiZe jet dalsi vlak aZ po tomto mezidobi, nema-li byt prekrocen vykon
pevnych trakénich zafizeni. Tato obdobi pak nepfiznivé ovliviiuji konstrukei jizdniho
fadu, resp. celkovou potenciondlni kapacitu traté.

3 P.LAPACEK, J. PEROUTKA. Jednotna napajeci soustava v Cesku? SUDOP Revue, 4,
2016, 5. 22-23.

*  J. OPAVA (ed.). Stoleti elektrickjch drah. Ke 100. vjroli zahdjeni provozu elektrické drdhy
z Tabora do Bechyné. Praha, Nadatur, 2003.

> E.JANSA. D¢jiny vyvoje elektrizace Zeleznic. Déjiny véd a techniky, 21, 1988, &. 4, 5. 224-238.
¢ Tamtéz, s. 228.
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Pocatky Zeleznicni elektrické trakce

Elektrizace zelezni¢nich trati byla mozna od pocatku 20. stoleti, kdy vyvoj elektro-
techniky umoznil jeji komer¢ni vyuziti v pravidelném provozu. Zptisob pienosu
energie k pohybu vlaku byl fe$en nékolika zptisoby. Zatimco u kratkych trati se
slabymi naroky (typicky tramvajové traté) byl vykon jednoduse zvlddnutelny stej-
nosmérnym proudem o nizkych napétich, zpravidla v hodnotach S50 V - 1,5 kV,
na dlouhych tratich s potfebou provozu vykonnych vozidel jiz tyto parametry ne-
bylo mozno pouzit. Takto nizka napéti v trolejich by vedla k enormnim hodnotdm
proudu, které by toto vedeni jiz nebylo schopno prenést, resp. vozidla je nebyla
schopnd zpracovat.

Proto se ve svété priblizné pied rokem 1920 objevily dvé cesty:

1. elektrizace vysokonapétovymi sttidavymi systémy o snizené frekvenci,

2. elektrizace stejnosmérnymi systémy o vyssich hodnotéch napéti.

Prvni zpusob byl zaveden pied prvni svétovou valkou a béhem ni v némecky
mluvicich stitech: Némecko, Svycarsko a Rakousko-Uhersko (od rakouskych stat-
nich drah viak tento systém ,nerakouské“ nastupnické drahy neptevzaly), Skandi-
navii (Svédsko, Norsko) a v upravené podobé na zeleznicich vychodniho pobtezi
Spojenych statt. Zakladni myslenkou bylo spojit vyhody vyroby a ptenosu strida-
vého proudu. Ten lze pfi vyrobé snadno transformovat na vys$si napétové hladiny,
nasledné dalkové prenaset k hnacimu vozidlu a az v ném ho transformovat zpét na
niz$i napétové hladiny, pouzitelné pro pohon trak¢nich motoru. To v8e pii men-
$ich ztratach nez u stejnosmérného proudu.

V téchto dobédch nebyl zndm usmérnova¢, ktery by dokdzal na hnacim vozidle
usmérnit proud o frekvenci 50 Hz, a mechanicky komutétor pfi této frekvenci ne-
pracoval spolehlivé. Proto musela byt zvolena frekvence nizsi (funkci usmérfiova-
&e plnil pravé komutator), kterd pak umoznila pro pohon vozidla pouzit upraveny
bézny sériovy stejnosmérny komutatorovy motor.

Frekvence byly zvoleny nésledujici:

e Evropa: 16 %/, Hz (koncem 20. stoleni nahrazeno 16,7 Hz).

e Zamoii: razné hodnoty od 11,25 Hz do 25 Hz.

Ur¢itou kuriozitou bylo pouziti trojfazového systému pro elektrizaci zeleznic-
nich trati v severni Itdlii o hodnotach 3,7 kV, 16 %5 Hz. Rozvoj tohoto systému se
zastavil jiz ve dvacatych letech 20. stoleti, ac¢koli posledni traté s timto systémem
byly v provozu jesté v roce 1976.

Druhym zptusobem bylo zavedeni vysokonapétovych stejnosmérnych systémi
o hodnotéach 3 a 4 kV, které se objevily ve Spojenych statech v letech 1916-1912.
Mezi nejvyznamnéjsi patiily dva horské useky traté spole¢nosti Milwaukee Road
pies Skalisté hory (tzv. Pacific Extension) o délkdch 440 a 216 mil (700 a 345 km)
ve staitech Montana, Idaho a Washington, elektrizované stejnosmérnym systémem
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3 kV. Asi jedinym vysokonapétovym systémem té doby v Evropé byla italska draha
Torino — Ceres o délce 42 km, elektrizovand v roce 1918-1920 stejnosmérnym
systémem o napéti 4 kV.’

Prvnimi tratémi s elektrickou trakci (mimo tramvajové provozy) na tizemi bu-
douciho Ceskoslovenska byla trat Tibor — Bechyné z roku 1903, postavend na st¥i-
davy systém 2 x 700 V, a trat Certov (od roku 1945 Rybnik) — Lipno z roku 1911,
tentokrat s napétim 1,2 kV. Elektrické zatizeni pro prvni trat dodala firma Kiizik,
pro druhou firma Siemens. Kromé toho existovalo nékolik dalich zdmérua pro
mistni drdhy, nejvice rozpracovén byl projekt na trat Tébor — Mladd Vozice, jehoz
realizaci zabrénila prvni svétovd vélka.® Na Slovensku byly jako elektrické sttidavé
vybudovény tizkorozchodné traté Poprad — Stary Smokovec — Strbské Pleso —
Tatranskd Lomnica o napéti 1,5 kV a rozchodu 1 000 mm v letech 1908-1911
a lazenska driha Trencianskd Tepld — Trencianské Teplice o rozchodu 760 mm
anapéti 600 V z roku 1909.

Vyvoj v CSR po 1. svétové valce

Ve dvacétych letech 20. stoleti nastal ve v8ech tehdejsich civilizovanych statech
mohutny rozvoj veiejné energetiky podporovany statni politikou. V Ceskosloven-
sku to byl zejména zdkon o statni podpote piizahdjeni soustavné elektrizace, ktery
sijednozna¢né kladl za cil podporu systematické a plosné elektrizace celého ¢esko-
slovenského tizemi. Byly stanoveny a normalizovdny hodnoty pro vyrobu a ptenos
elektrické energie na hodnotach 6/22/110 kV o frekvenci S0 Hz a dle téchto para-
metri zacala byt v Ceskoslovensku budovina moderni energetika s nékolika vy-
znamnymi energetickymi zdroji (mezi nejvyznamné;jsi pattily uhelné elektrarny
Ervénice, Trebovice u Ostravy, Brno, Kolin, Mydlovary nebo uz pied prvni svétovou
valkou spusténa elektrdrna Pofi¢i u Trutnova; z vodnich zdroju lze napt. uvést
elektrarny Vrané nad Vltavou a Stéchovice, Stiekov, Vranov na Dyjinebo Ladce na Vi-
hu), postupné spojované dlkovymi vedenimi o napéti 110 kV. V podminkéch takto
budované a provozované jednotné energetické soustavy se jiz pouziti systému o sni-
zené frekvenci pro elektrizaci zeleznice ukézalo byt anachronismem a v mezivale¢nych

7 Kvyvoji elektrifikace ve svété srov. napt. P. GLANERT (ed.). Wechselstrom-Zugbetrien in
Deutschland. Oldenbourg, Industrieverlag, 2012; A. BALCAR. Elektricka trakce na
italskych drahdch. Elektrotechnicky obzor, 1923, ¢. 40,46,47 a 49; J. ROHR. Liguerisch
Drehstromsommer 1963. Eisenbahn Kurier, 2014. aj.

Statni oblastni archiv Tfebon, Fond Druzstva pro stavbu drahy Tabor — Mladé VoZice,
karton 15.
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letech se jiz k nému nikde v Evropé neptikrocilo. Jeho hlavni nevyhodou byla nut-
nost stavby a provozovani vlastnich energetickych zdroju a dalkovych napéjecich
vedeni pouze pro Zeleznici, protoze propojent siti (vefejné a zelezni¢ni) o réiznych
frekvencich bylo jen velmi obtizné proveditelné. V tvahu pro ¢eskoslovenskou ze-
leznici proto prichdzely jen dvé moznosti: stejnosmérny systém anebo sttidavy
systém o frekvenci 50 Hz.

Ve dvacitych letech se Ceskoslovensko rozhodlo jit cestou stejnosmérného
napajeni zeleznic, a to o hodnoté napéti 1,5 kV. Tato hodnota byla samoziejmé
urc¢itym kompromisem a byla zvolena z raznych davodu:

e 1,5 kV je maximdlni napéti, se kterym je schopen pracovat stejnosmérny
sériovy motor (to plati dodnes).

e 1,5kV bylo v té dobé maximdlni napéti, které byly schopny dodévat teh-
dejdi rtutové usmérnovace.

Vyss$i napéti, napt. v Itdlii 3 kV nebo vy$e zminénych Spojenych stitech az 4 kV,
byla v té dobé schopna dodéavat pouze mechanickd motorgeneratorova soustroj.
Tyto stroje byly ndro¢né na udrzbu a byly zna¢né poruchové.

Je nutné si uvédomit, Ze z dnes$niho pohledu prekonany stejnosmérny systém
1,5 kV byl v té dobé zavidén jako progresivni ve vSech ¢astech svéta. Kromé Ces-
koslovenska to bylo napiiklad Nizozemsko, Francie,” Velkd Britanie nebo exoticky
Novy Zéland. Pomérné nizky prenaseny vykon neptedstavoval pro tehdejsi dopravni
potteby vaznéjsi problém a naopak vysoko cenény byly vyhody: moznost ptipojit
zelezni¢ni napdjeni na vefejnou elektriza¢ni sit, jednoduché lokomotivy a motoro-
vé vozy s odporovou regulaci vykonu a moznym skupinovym fazenim trakénich
motort.

Elektrifikace prazského uzlu
Pro elektrizaci byl jako prvni zvolen prazsky uzel.'” Hlavnim déivodem byly hy-

gienické poméry v Praze, protoze kout z parnich lokomotiv silné obtézoval okoli
prazskych nddrazi a trati. Kromé toho byl Zelezni¢ni provoz a zejména posun ve

Francie byla v té dobé Ceskoslovensku zvlast velkym vzorem.

Pro uplnost je nutno dodat, Ze prvni povale¢nd elektrifikace dorazila z némeckého
Pruska; v roce 1923 doglo k elektrifikaci krkono$ské horské traté Jelenia Gora — Kote-
nov (tehdy Hirschberg — Polubny, resp. Polaun), kterd navazovala na slezské elektrické
zeleznice, srov. M. BOHAC. Historie elektrizace ve Slezsku, dostupné on-line https://
www.k-report.net/slezsko/.
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Vinohradském tunelu velmi naro¢ny a7 nebezpeény pro zelezniéni personal (dlou-
hé pobyty v zakoufeném prostoru tunelu).

Vlastni stavbé predchazelo findlni rozhodnuti o napdjeci soustave, které bylo uci-
néno vynosem Ministerstva zeleznic ze dne 7. kvétna 1924,"" kterym byla pro dalsi
pouziti na Zeleznici ustanovena stejnosmérna soustava o jiz zminéném napéti 1,5 kV.

Vlastni zakdzka byla ptidélena v prosinci 1925 a rozdélena mezi nékolik firem:

e Némecké firmé AEG Union: samotna stanice Praha-Wilsonovo nddrazi."
Jednalo se o jedinou ¢ast celé zakdzky, kterd byla piidélena zahrani¢ni firmé,
nicméné i tato spole¢nost velkou ¢ast subdodévek zadala ¢eskoslovenskému
primyslu. Rozhodnuti zadat tuto ¢4st cizi (némecké) firmé bylo pragmatic-
ké alogické, nebot Wilsonovo nadrazi bylo centrem celého elektrizovaného
systému, a bylo bezpodmine¢né nutné, aby zde prace provedla firma v oboru
zku$ena.

e Firm¢ C. M. K: Praha-Wilsonovo nadrazi — Vyso¢any'? a vyhybna Vitkov —
Liben horni nddrazi v¢etné kolejist ve stanicich Vysoc¢any, Liber horni né-
drazi a ve vyhybné Vitkov."*

e Firmé Kiizik: Praha-Wilsonovo nddrazi — Praha-Masarykovo nadrazi/obvod
Hrabovka - Liber horni nddrazi. Firma Ktizik zde pouzila velmi progresivni
systém $vycarské firmy B. B. C."* na bo¢né vykyvnych konzolach. Tento systém
se v mirné upravené podobé pouziva na zeleznicich celého svéta dodnes.

¢ Firmé Skodovy zavody: Praha-Wilsonovo nadrazi — Vr$ovice-Nusle,' Praha-
-Wilsonovo nadrazi — Smichov a vyhybna Vysehrad — Nusle-Vrsovice.

Cilem rozhodnuti o rozdéleni zakazky mezi vice firem byla i snaha poskytnout
¢eskoslovenskému elektrotechnickému pramyslu moznost ziskat prvni zkusenos-
ti, které by se vyuzily v dalsich etapach vystavby. Pro zjednoduseni byly jednotlivé
tratové useky pridéleny firmdm tak, aby mély ke svym usekiim geograficky blizko:
trat do Vysoc¢an byla zadéna firmé C. M. K., jejiz vysoc¢ansky zévod (byvala tovérna
Emila Kolbena) s trati ptimo sousedila. Usek do Libné zadany firmé Ktizik kon¢il
pobliz jejiho karlinského zdvodu. Price na jihu obstaravala firma Skodovy zévody,
kterd méla své zdzemi na Smichoveé.

11 J.ELSNER. 50 let elektrického provozu na Zelezni¢nich tratich v Praze. Praha, CVTS, 1978.
> Dne$ni Praha hlavni nddrazi, do roku 1918 Nédrazi Franti$ka Josefa Praha.

Tzv. prazska predmeéstskd nadrazi nesla svij nézev podle své méstské ¢tvrti az do roku
1941, kdy byl zaveden dosud platny ptidomek Praha-.

14 Ceskomoravska-Kolben a. s., od roku 1927 Ceskomoravska-Kolben-Danék a. s. (CKD).

Dnes jiz skoro nezndma $vycarskd firma B. B. C. pattila v obdobi pted 2. svétovou val-
kou ke svétové $picce v elektrotechnickém pramyslu.

Dnes Praha-Vr$ovice.
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Jiz vroce 1923 se dohodly na spole¢ném postupu k prosazeni elektrifikace ¢es-
koslovenské zeleznice a zabranéni vzajemné $kodlivé cenové konkurence spolec-
nosti Fr. Kiizik a C. M. K. Z dne$niho pohledu neetickd a nezikonnd kartelova
dohoda byla uzaviena zdroven se spole¢nosti Westinghouse Electric. Bez ohledu
na vitéze ptipadné vetejné soutéze mélo pripadnout 57 % veskerych objedndvek
firmé C. M. K. a 43 % firmé Kiizik, a to vidy s vyuzitim technologie Westinghouse,
za kterou se obé spole¢nosti zavazaly hradit ro¢ni licen¢ni poplatek. Pti ptipad-
né vyrobé lokomotiv méla byt mechanicka ¢ast svétena vidy firmé C. M. K. a na-
opak trolejové draty vcetné vSech prislusnych kabeld, a to i vlokomotivach, firmé
Fr. Ktizik."”

Zavedeni elektrické trakce tuzce souviselo s rozvojem elektrifikace celé Prahy
a nebylo by mozné bez spusténi nového energetického zdroje — uhelné elektrar-
ny Ervénice. Tato elektrdrna o vykonu 45 MW byla vybudovana podnikem Usttedni
elektrarny vletech 1923-1926 pobliz stitniho hnédouhelného dolu Hedvika. Mo-
derni kotle této elektrarny umoznovaly spalovat uhelné kaly a proplastky, které do té
doby kon¢ily bez uzitku. Elektrdrna byla spojena s Prahou prvnim délkovym vede-
nim v Ceskoslovensku o napéti 110 kV. Na prazskou sit byla napojena v elektrérné
Hole$ovice, v dosavadnim hlavnim prazském zdroji.

Zeleznice byla ptipojena na prazskou vefejnou sit sttidavym vedenim 3 x 22 kV
ménirnou Ktenovka, kterd transformovala stfidavy proud na stejnosmérny o hod-
noté 1,5 kV. Zatizeni bylo vybudovano na severnim zizkovském okraji Wilsonova
nadrazi. Dodéno bylo je$té jedno motorgeneratorové ménici dstroji firem C. M. K./
Westinghouse, ale také jiz ve své dobé velmi moderni rtutovy usmérnovac $vycar-
ské vyroby firmy B. B. C. Celkovy instalovany vykon byl 7 MW. Budova ménirny
stéle stoji'® a slouzi jako elektrodispecink pro Spravu zelezni¢ni dopravni cesty.

Vlastni stavebni prace byly zahdjeny 12. srpna 1926 slavnostnim vykopem, ktery
v prostoru zapadniho zhlavi stanice Liben horni nadrazi provedl za Gcasti pocetné
ministerské delegace osobné Frantigek Kiizik.'* Zelezni¢ni provoz byl zah4jen od
dubna 1928 nejprve dennim posunem na Wilsonové nadrazi a od kvétna byl pak
postupné zahdjen provoz i pro vlakovou dopravu.

Lokomotivy vyrobily rtizné ¢eskoslovenské firmy: Skodovy zavody, C. M. K.,
Adamovské strojirny, Breitfeld a Danék, nékteré ve spolupréci se zahrani¢nimi

7" Statn{ oblastni archiv Praha, fond Prazskd méddrna, kabelovna a elektrotechnické zdvody
Kiizik, nezpracovano, korespondence mezi spole¢nosti C. M. K. a firmou Fr. Ktizik.
'8 Piibénicka ¢&. p. 2865/3.

1 Tehdy jiz ve véku 76 let.
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dodavateli elektrické a vyjime¢né i mechanické vyzbroje.** Kazdopadné vSechny
lokomotivy mély nékteré komponenty identické, naptiklad pantografové sbéra-
¢e proudu, kompresory, hlavni vypina¢, hasici pristroje atd. Zazemi pro elektrické
lokomotivy bylo vybudovéno v depu byvalé Turnovsko-kralupsko-prazské drahy
(tzv. Sakrabonka) na Wilsonové nadrazi a pozdéji byla elektrizovéna i ¢4st depa
Vrsovice-Nusle, kde byly provadény vétsi opravy lokomotiv.

Kromé trolejového provozu byl na Wilsonové nadrazi ale zaveden i posun aku-
multorovymi lokomotivami. Ty mély zajistit ¢isty (dnes bychom fekli ekologicky)
provoz a posun i na kolejich, které nebylo z rtznych davoda vhodné a ucelné
vystrojit trolejovym vedenim (napt. blizkost nakladacich ramp, nizké intenzita do-
pravy a podobné).

Vlastni provoz byl organizovan ptetahem predevsim osobnich vlaku a rychlika
mezi uvedenymi elektrifikovanymi stanicemi na tehdej$im okraji Prahy a Wilsono-
vym nadrazim. Parni lokomotivy dovezly vlaky pod elektrické troleje, kde sije pre-
biraly lokomotivy elektrické. Od tohoto pretahu byly kvali urychleni osvobozeny
se elektrickd vozba pouzivala jen minimalné, tento provoz déle poklesl vroce 1936
po otevieni nakladového nidrazi na Zizkové.

V prazském uzlu nikdy nebyl zaveden zadny autonomni ,méstsky“ osobni Ze-
lezni¢ni provoz po vzoru berlinské S-Bahn nebo videniské Stadtbahn, a to i kdyz
naptiklad rameno Vysocany — Wilsonovo nadrazi — Smichov nebylo uplné kratké
a protinalo celou tehdejsi prazskou zéstavbu v jejim nejdel$im sméru.*! Troleje byly
totiz vybudovany nad stivajicimi jednokolejnymi tratémi bez jakéhokoli kapacit-
niho vylepseni, které Zddné vyrazné zintenzivnéni provozu neumoziovaly. A tak i pres
existenci dvou modernich ,méstskych® zastavek Krdlovské Vinohrady** a Vy$ehrad*

20 Skodovy zavody Plzen: E 467.0, E 424.0; Tovarna na stavbu stroji v Adamové (taky ale
soudast Skody, mechanicka ¢ast) a Metropolitan Vickers (Velkd Britanie, elektricka
¢ast): E 423.0; Ceskomoravské elektrotechnické zavody Fr. Kizik: E 225.0, (rekonstrukce
ptvodni lokomotivy Frantiska Ktizika ,Wien“ z roku 1903); Breitfeld a Danék Slany
(mechanicka &¢4st) a Siemens (elektrickd ¢ast): E 424.1, Ceskomoravska Kolben (nékteré
4sti mechanické i elektrické vyzbroje dle amerického vzoru firmy Westinghouse):
E 436.0 a E 466.1, Breitfeld a Danék Slany (mechanické ¢ast) a Ceskomoravské elektro-
technické zavody Fr. Ktizik/B. B. C. (elektrickd ¢4st): E 465.0, srov. J. ELSNER. S0let
elektrického provozu na Zel. tratich v Praze. Praha, CVTS, 1978.

1 Ve velmi podobné trase jako dnesni linka ,B“ prazského metra.

> Stanice byla zrusena v souvislosti s vystavbou druhého a téetiho Vinohradského tunelu

vroce 1944. Budova stanice stéle stoji v ulici Bélehradska ¢. p. 4074/22.
Na nadrazi Vy$ehrad bylo ukonéeno zastavovani vlaka v roce 1960, az do roku 2014
slouzilo jako vyhybna a bylo obsazeno vyprav¢im.
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s dobrymi vazbami na ptilehlou zéstavbu i pouli¢ni tramvajovou dopravu nedoslo
k zapojeni Zelezni¢ni dopravy pro dopravu osob po mésté. Pfitom uz sama volba
stejnosmeérného systému zavedeni rychlé osobni zastavkové dopravy umoznovala
lépe nez v té dobé jesté rozsiteny systém stridavy. Ostatné i prvni méstské elektric-
ké drahy v Némecku se na konci 30. let prebudovdvaly na stejnosmérny systém,
napf. v Hamburgu vroce 1937.%

Kvalita tehdejsiho stavebniho provedeni je patrnd dodnes, protoze ¢ast ptivod-
nich stozért vedeni stéle slouzi svému tcelu. Elektrické sloupy dodané firmou
Skodovy zavody jsou k nalezeni na trati u stanice Vy$ehrad v ulici Na Slupi, sloupy
dodané Ktizikem u trati z Masarykova nadrazi do Libné podél vrchu Vitkov u Per-
nerovy ulice, dal$i napt. v prostoru Smichovského a Masarykova nadrazi.

Pavodni plany nepoditaly jen s prazskym uzlem, elektricky provoz se mél rozsitit
v prvni fizi minimalné na trat Smichov — Plzen. Zamér ministerské rady z roku 1924
pocital pravé s touto trati a vysSe popsana elektrizace prazského uzlu z roku 1928
byla jen jeji prvni ¢asti. V roce 1931 byl zpracovan i povsechny projekt na elektri-
zaci traté prozatim v dseku Smichov — Zdice.” Tento zdmér byl na ministerské
urovni projedndvan opét béhem roku 1932, kdy byly provadény vypocty ndklada
pro elektrizaci ve variantach Smichov — Beroun a Smichov — Zdice. Pro prvni va-
riantu byly uvaZovany néklady 71 miliona K¢ a pro druhou pak 108 miliont K¢.
Vzhledem k tomu, Ze v dokumentu se konstatovalo, Ze intenzivni je provoz pouze
na useku do Berouna, je ddle sledovéna varianta elektrizace pouze tseku Smichov —
Beroun. Pro tento tsek byla ur¢ena celkova potieba ¢trnécti elektrickych souprav,
z nichz se kazda sklddala z motorového, vlozeného a tidiciho vozu.?® Koneé¢né
9. prosince 1933 se u ministra Zeleznic konalo setkani se zastupci firem Skodovy
zavody, Ceskomoravské-Kolben-Danék a Ringhoffer, na kterém tito zdstupci pte-
dali ministrovi spole¢né memorandum, které se tykalo elektrizace trati v prazském
okoli.”” V této souvislosti je tieba vyzdvihnout vysokou uroven tehdejsiho ¢esko-
slovenského elektrotechnického pramyslu s dobrymi vazbami na predni svétové
vyrobce (predeviim némecké a §vycarské spole¢nosti jako byly firmy AEG, Siemens
¢ B. B. C.). Skodovy zavody dokazaly vyvinout, vyrobit a dodat 3 kusy své prvni
elektrické rychlikové lokomotivy (E 467) v pritbéhu zhruba dvou let (1926-1927)
a od nasledujiciho roku v$echny tii nasadit do pravidelného provozu; zbylé dvé

1. BILEK. Pfeména systému na méstské drize v Hamburgu. Elektrotechnicky obzor, 28,
1938, s. 49.

» Narodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, ¢. j. 1380/5-111-1930.
Tamtéz.

Tamtéz.

284 Radim Je¢ny



CLANKY

pak byly dodany v roce 1930. Zde se piimo nabizi srovnéni s novodobou historii
kolem vyvoje a dodévek lokomotiv fady 380 pro Ceské drahy v nedavné dobé.

Vedle vyrobct lokomotiv mély o dodavky zdjem i velké elektrarenské spolec-
nosti, které vidély v CSD? potenciondlné velkého zakaznika. Dopis Elektrarenské-
ho svazu okresti sttedoceskych (ESOS) ze 4. prosince 1929 Ministerstvu zeleznic?
obsahoval podrobnou obchodni a technickou nabidku na dodévku proudu pro
elektricky provoz na trati Praha — Zdice. V dopise se mimo jiné psalo, Ze od roku
1931 bude mozno dodavat statnim drahdm v této oblasti elektricky proud o vyko-
nu az 4 MW z elektrarny u Lan, a to nové postavenym vedenim 60 kV ve sméru
Beroun a Radotin. Zajimavou informaci je i stanoveni ceny proudu pro Zeleznici,
kterd by méla dosahovat vyse asi 35-37,5 halétti za jednu odebranou kWh dle vyse
ro¢niho odbéru. Ve stejné spisové slozce je ulozena i nabidka Slovenskych elek-
trarni, podepsand jejich generalnim teditelem a zéroveii ¢lenem Ceskoslovenské ustied-
ni rady zeleznic Ing. Karolem Stuchlym z 22. ledna 1935 a adresovana Ing. Pavlu
Kollerovi, sek¢nimu $éfovi prazského Ministerstva zeleznic. V dopise byla minis-
terstvu prednesena zddost o sdéleni, v jaké fazi je nyni dalsi rozvoj elektrizace
¢eskoslovenskych zeleznic, a mezi fadky je patrny velky zdjem o intenzivnéjsi po-
kra¢ovani. Odpovéd z ministerstva z 2. dubna 1935 se nesla v duchu toho, ze v sou-
¢asnosti kladou CSD diraz predevéim na motorizaci (osobni) dopravy a elektrizace —
zatim hlavné v okoli Prahy — neni na pofadu dne a otazka se ,nepoklada vsak
v dnesni dobé za tak naléhavou, aby se jiz piikrocilo k praktickému feseni“*

Depo Liben horni nadrazi

Po dokon¢eni prazského uzlu tak zdanlivé dalsi stavebni prace na rozvoji elektrické
trakce ustaly. Ve starsi literatufe je mozné nalézt i argumenty o silném vlivu ,,uhlo-
baronii ktet{ v kapitalistické CSR méli branit zavedenim progresivni technologie,
stejné jako argumenty o nerozvinutosti domdci elektrotechniky.’' Dalsi ranou teh-
dejsim elektriza¢nim ambicim CSD bylo ziejmé vypuknuti hospodéiské krize po
roce 1929, kterd je minimalné po celou prvni polovinu tficatych let hospodaisky
poznamenala. CSD v$ak od plénu elektrifikovat své traté neustoupily, jak doklada
nasledujici plan vystavby vytopny v Praze Libni.

Ceskoslovenské statni dréhy.

*  Narodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 3576, spisy ¢,j. 65911/38, 61920/38.
Tamtéz.

31 1. BOSACEK. Prazské elektrické lokomotivy. Zelezniédr, S, 87, s. 42.
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O vystavbé nové vytopny Liben horni nadrazi bylo rozhodnuto nejpozdéji v ro-
ce 1928. Pivodné byla zamyslena jen pro parni provoz a méla mit ve stavu zhruba
100-120 parnich lokomotiv. Vytopna byla projektovana velice progresivné podle
tehdejsich nejmodernéjsich poznatka, umoznovala efektivni idrzbu a provoz parnich
lokomotiv. V roce 1930 se ve spisech®* poprvé objevila zminka o tom, Ze ,vytopna
ma slouziti i remisovani a spravkdm elektrickych lokomotiv. Jest proto tteba, bed-
livé si v§imajice zkusenosti drah s tratémi jiz elektrizovanymi, vziti k tomu patti¢ny
ziete] "> Dokument déle obsahoval informace, ze elektrické lokomotivy maji proti
parnim sice mnohem mensi naroky na spravkarenské kapacity a vyzaduji méné
¢asu na udrzbu, nicméné naopak potrebuji vice prostoru béhem samotné opravy,
nebot opravovani elektrickd lokomotiva generuje mnohem vice demontovanych
soucasti nez lokomotiva parni. Proto bylo (,dle zahrani¢nich zkugenosti“) stano-
veno, ze minimdlni $ife mezi osami koleji v ¢asti vytopny pro elektrické lokomotivy
by méla byt 7, ale spise 7,5 metru. Déle se stanovilo, Ze opravarenska stanovisté pro
parni a elektrické lokomotivy musi byt oddélena, a to z pochopitelnych duvoda
ndroku na ¢istotu prostredi pro elektrické stroje a zafizeni. Ze stejného duvodu se
ur¢ilo, Ze ptijezd elektrickych lokomotiv do prislusné ¢dsti vytopny musi byt mimo
zauhlovaci a popelové koleje parnich strojii. Cést pro elektrické lokomotivy nemé-
la byt vystrojena troleji a pohyb elektrickych lokomotiv v prostoru vytopny mély
zajistovat specidlni akumuldtorové voziky blize nepopsané konstrukce a provede-
60 stani, coz pti tehdy uvazovaném zhruba tietinovém poctu lokomotiv pfitomnych
ve vytopné fyzicky (opravy, provozni osetfeni apod.) znamenalo, Ze vytopna Liben
horni nddrazi byla v roce 1930 projektovana pro inventarni stav 180-200 elektric-
kych lokomotiv, s vyhledem ale az pro 400 (!) elektrickych lokomotiv. V prostoru
vytopny byly projektovany i dilny pro vétsi opravy elektrickych lokomotiv, protoze
,postupem elektrisace ¢sl. staitnich drah bude stoupati potieba dilen, kdezto vy-
znam vytopen bude klesati. Pro veskeré elektrické lokomotivy projektuji se prozatim
jediné dilny na vytopenském nadrazi v Libni“**

Prvni prace na nové vytopné byly zadany kolem poloviny 30. let firmé Ing. J. Z4-
ruba-Pfeffermann, kterd ihned zacala se zemnimi pracemi. V roce 1936 byly ale
prace ziejmé jiz zastaveny, a podle dochovanych materiala $lo na stavenisti pou-
ze o udrzovani praci jiz provedenych: pfedevs$im slo o zabranéni devastace vykopu
a svaht desti a podobnymi neptiznivymi ptirodnimi vlivy. Na tyto téely CSD v ro-

32 Nérodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 1704, korespondence k vytopné Liben

horni nddrazi.
3 Tamtéz.

3 Tamtéz.
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ce 1936 vynalozily 25 000 K¢.** Nic dalsiho jiz o predvale¢ném vyvoji na stavbé
této vytopny neni zndmo a podle v§eho byly prace uplné zastaveny. Zhorsujici se
mezindrodni politicka situace vedla k navySovani vydaji na obranu statu, a tudiz
dochazelo k zastaveni podobnych civilnich projektd. Z archivnich dokumenta se
bohuzel prozatim nepodatilo zjistit, kdy rozhodnuti stavbu zastavit padlo, pravdépo-
dobné k tomu doglo vroce 1935 anebo 1936 po udélostech v Némecku (ptipojeni
Sarska, remilitarizace Poryni). Bez souvislosti ur¢ité ani nent, ze pravé v roce 1935
se zapocalo s budovanim ¢eskoslovenského opevnéni. Depo bylo nakonec dosta-
véno az vroce 1949 pro potieby motorovych vozii a lokomotiv.

Dusledky Mnichovské dohody

Po podepsani Mnichovské dohody 29., resp. 30. zati 1938 a jejim pfijeti ceskoslo-
venskou vlddou za¢ala némeckd vojska od 1. fijna okamzité obsazovat ¢eské pohrani-
¢i. Obsazovani pohraniéi probihalo postupné do 10. fijna, kdy se pred postupujici
némeckou armddou stahovala armdda ¢eskoslovenskd, a to nejen po vlastni ose,
ale i po Zeleznici. Novou hranici byly pterueny vechny vyznamné traté ve smé-
ruvychod - zépad. Spojent s tehdejsim nejvyznamnéjsim zelezniénim uzlem Ceskou
Ttebovou bylo smérem od Pardubic pretato fi$skym tizemim mezi Ustim nad Orlici
a Dlouhou Ttebovou.*

Ackoliv tzv. Druhé republice’” bylo déno jen nékolik mésic, je v oblasti fizeni
statu obdivuhodné, jak rychle a operativné dokdzala na nové vzniklou situaci rea-
govat a jak velké mnozstvi rozhodnuti ptijala a zadala realizovat. Na postu minis-
terstva Zeleznic se postupné vysttidali dr. Jindtich Kamenicky, generdl Vladimir
Kajdos a general Alois Elids, ktery zdroven zastaval pozici ministra post a telegrafa.
Oba urady byly nasledné slou¢eny do nové vzniklého ministerstva dopravy.

Po ustéleni hranic v fijnu 1938 zacalo Ministerstvo Zeleznic/dopravy uvazovat
o prestavbé sité za Gi¢elem umoznit dopravu pouze po ¢eskoslovenském uzemi.
Cilem bylo vedeni dopravy vychod — zépad mimo Ceskou Ttebovou. Hlavni osou
méla byt modernizovand a ¢aste¢né nové vybudovand dvojkolejna trat Kolin — Né-
mecky Brod - Brno, vystavba druhé koleje Vlarskym prasmykem a spojky Bzenec
— Bzenec ptivoz a Hrusky — Lanzhot (mimo uzel Bfeclav). Vyhledové méla byt

3% Narodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 2223, spis Odstavné a topirenské nadra-

ziuLibné h. n.
K rozsahu zelezni¢ni sité po Mnichovské dohodé napi. Rocenka Protektordtnich drah
1941-1942. Praha, Ministerstvo dopravy, 1941, s. 14.

% Obdobi existence Ceskoslovenska v obdobi od 1. 10. 1938 do 14. 3. 1939.
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Prestice (mimo Plzeni a hlavné pretaté traté Plzen — Klatovy a Plzeti — Domazlice).
Naévrh byl schvilen 4. listopadu 1938 a jako prioritni v ném byla stanovena trat

Ptelomem v dopravni historii bylo zahdjeni vystavby dalnic. Jiz na konci fijna
1938 schvdlila vlada pldn na vystavbu v trase Terezin — Praha — Jihlava — Brno —
Zlin - Zilina — Kogice — Uzhorod — Velky Bo¢kov. Stavba byla zahdjena u Prahy
2. kvétna 1939 slavnostnim vykopem, ale prvni prace zacaly jiz vlednu v Chiibech
au Humpolce.

Nejdulezitéjsi zelezni¢ni stavbou byl projekt trati Némecky Brod - Tisnov — Brno.
Stavba celé nové traté méla trvat dva roky a byla zahdjena jiz v prosinci 1938 u Po-
hledskych Dvordku. Tato trat méla nahradit dosavadni nejdilezitéjsi zelezni¢ni tah
Praha — Ceska Ttebové (- Brno) — Olomouc — Ostrava, ktera byla pterusena novou
statni hranici dokonce na nékolika mistech.

Pti planovani stavby trati mélo Ministerstvo dopravy k dispozici i studii Elek-
trisace nasich drah,* kterou napsali Dr. Jan Bilek, vrchni odborovy rada Ministerstva
zeleznic, Ing. FrantiSek Jansa, mistoreditel CKD, a Ing. Jaroslav Hanyk, ptednos-
ta konstrukce elektrickych drah Skody Plzet. Studie byla publikovana veiejnosti
tiskem v roce 1939 ve Sborniku Masarykovy akademie préce.

Text ve své zverejnéné podobé prokazatelné vznikl az po ,Mnichovu’ jelikoz
jako ptiklady ,zavedeného elektrického pohonu na nasich drahach® byly uvddény
pouze traté Tabor — Bechyné a ,useky kolem Wilsonova nadrazi®. Celd studie se
nesla v duchu upozornovani, ze ,fada evropskych statt, véetné téch, které zacaly
s elektrisaci Zeleznic pozdéji nez Ceskoslovensko, v ni postoupily jiz mnohem da-
le“? Ve studii byly rozepisovany piiklady ze zahrani¢i a uvddény razné duvody, jez
tamni Zeleznice k elektrizaci vedly.

Duvody jsou v zasadé dva:

1. Uspora paliva (uhli); sem byly zatazeny Itélie, Svédsko a Svycarsko.

2. Zdol4véni silné osobni dopravy; Jizni Anglie, okoli Berlina a Hamburku a Ni-
zozemsko.

Ve studii byla duikladné zvazovéna volba napéjeciho systému. V té dobé priché-
zely do tvahy ¢&tyti varianty (stejné jako by ptichazely dnes), a to 1,5 a 3 kV stej-
nosmérnych a sttidavych 15 kV s frekvenci 16 25 Hz anebo 50 Hz (u toho tehdy
jesté nebyla stanovena optimélni napétova hladina a ptedpokladalo se vyuziti hod-
not 15-25 kV). Jako tehdy nejvhodnéjsi byl autory studie vybran stejnosmérny

% 1. BILEK, J. HANYK, F. JANSA. Elektrisace nasich drah. Praha, Sbornik Masarykovy
akademie price, ¢islo 75, 1939.

% Tamtéz,s. 137.
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systém 3 kV a kromé technickych argumentt byl jednim z dtivoda pro jeho vybér
zminén i exportni potencidl do fady svétovych zemi.*

V ¢&asti technického popisu studie byly porovnavany vlastnosti parnich a elek-
trickych lokomotiv. Za ptiklad byla vzata fiktivni elektrickd rychlikova lokomotiva
o uspofadani naprav 1" Do 1" a celkové hmotnosti 96 tun/adhezni 72 tun s parni
lokomotivou fady 486 CSD. Ta méla celkovou hmotnost (véetné zisob uhli a vody)
153 tun, ale adhezni jen 64 tun. Z porovnani pomoci diikladnych vypocta a grafu
bylo vidét, Ze elektricka lokomotiva disponuje jednoznaéné lepsimi trakénimi vlast-
nostmi, a to predevsim pii vys$sich rychlostech a v naro¢néjsich sklonovych pomé-
rech. Z toho plynuly autorim tyto dalezité zivéry, vsechny hovorici ve prospéch
elektrické lokomotivy:

e pii stejnych hmotnostech dopravovanych vlaka vys$s$i maximalni cestovni

rychlost, tedy pti zkracené dobé jizdy vlaku lepsi vyuziti lokomotiv,

e okamzitd pohotovost elektrické lokomotivy k jizdé na rozdil od parni loko-
motivy s jejim dlouhotrvajicim predtipénim a zahtivinim na provozni tep-
lotu (tlak pary v kotli),

e vyssi dovolené ndpravové tlaky elektrickych lokomotiv, nebot elektrické lo-
komotiva m4 z technické a fyzikdlni podstaty mnohem klidnéjsi chod, a tudiz
pusobi na trat mnohem ptiznivéji,

e nizi vlastni hmotnost lokomotivy pfi vyssi vaze adhezni, ktera napriklad
umoziiuje do vlaku o stejné hmotnosti fadit vice dopravovanych vozu, at uz
osobnich nebo ndkladnich.

Dal$imi pozitivnimi argumenty pro elektrickou trakci byly vyssi ro¢ni probéhy
elektrickych lokomotiv proti parnim, cca 200 000 km proti 100 000 km, z ¢ehoz
plynulo mnohem vy$$i mozné vyuziti elektrickych lokomotiv proti parnim se véemi
ostatnimi ekonomickymi pozitivnimi dasledky.

Nejdulezitéjsim argumentem pro elektrizaci zelezni¢ni dopravy byla tehdy mno-
hem vys$i uc¢innost elektrickych lokomotiv proti lokomotivim parnim. Podle teh-
dejsich zahrani¢nich zdroji se uvadélo, ze parni lokomotiva dosahuje své nejvyssi
ucinnosti pouze v pasmu rychlosti cca 55-90 km/h, a to pouze pfi vyssich taznych
silich, a tato nejvyssi dosazitelnd a¢innost dosahuje hodnoty pouze 9 %. Pfi niz-
$ich rychlostech a niz$ich taznych silach je tato hodnota jesté mnohem niz$i. Na
tomto argumentu byl pak postaven jeden ze zavéra celé studie, totiz Ze zavedenim
elektrického provozu na hlavnich tratich v (oklesténych) eskych zemich by bylo
mozno dosdhnout ro¢ni uspory az jednoho milionu tun uhli.* V3e za ptedpokla-
du, ze by se dod4dvand elektrickd energie vyrabéla pravé jen z uhli.

40 Tamtéz, s. 138.
“ 1.BILEK, J. HANYK, F. JANSA. Elektrisace nasich drah, c. d., s. 142.
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Ve studii byla rozvijena technicka fe$eni a byly podrobné propo¢itdvany nakla-
dy na elektrizaci trati pro tseky jednokolejné a dvojkolejné, bylo stanoveno mini-
malni dopravni zatizeni trati jako limit pro rentabilni elektrizaci apod. Podrobné
byla zpracovana tabulka v§ech vhodnych trati a jejich celkova délka byla stanovena
na 1 051 km trati dvojkolejnych a 364 km jednokolejnych. Podle vy¢tu slo vyhradné
o traté na protektordtnim uzemi, z ¢ehoz plyne, Ze findlni podoba studie musela
vzniknout az po 185. bieznu 1939 a po odtrzeni Slovenska. Jinou zajimavosti je, ze
ve vy¢tu byla uvedena i dvojkolejnd trat Brno — Némecky Brod (o délce 120 km),
jejiz stavba byla v té dobé v uplnych pocatcich. Autori poklddali za dalezity argu-
ment pro elektrizacii to, Ze ,po strance technické je nd$ pramysl pIné na vysi a mtze
veskeré technické prace bez cizi pomoci vykonat“* (¢imz jsou bezpochyby mysleny
obé na studii zacastnéné firmy, Skodovy zavody Plzets a CKD Praha...).

Pro napéjeni elektrizované Zelezni¢ni sité byla navrzena prenosova trifdzovd sit
35 kV/S0 Hz, propojend s vefejnou energetickou siti 100 kV a napdjejici ménirny
na 3,3 kV stejnosmérnych. Ménirny byly dimenzovany na dvouhodinovy vykon
4 MW a v piipadé kratkodobych potteby by byly, dle italského vzoru, doplnovany
stejné vykonnymi pojizdnymi ménirnami ptipojitelnymi na drézni sit (35 kV/S0
Hz). Lokomotivy byly navrhovény pouze ve tfech zdkladnich provedenich: rychli-
kova 1'Dol’, osobni Bo'Bo" a ndkladni Bo 'Bo'Bo’; pro osobni dopravu byly
zmirnovany i elektrické motorové vozy a jednotky.*

Ministerstvo dopravy stanovilo rozsah zelezni¢nich trati vhodnych k elektrizaci
ponékud skromnéji nez vyse uvedend studie. Slo ale skoro o viechny traté vycha-
zejici z Prahy a na Moravé pravé o budovanou trat Brno — Némecky Brod. Pro
v Cechéch lezici traté je uvadén podstatny argument, Ze totiz zddna z vybranych
trati neni pretata cizim stitnim uzemim. Vybrano tak bylo celkem 993 km trati,
z toho 412 jednokolejnych a 581 km dvojkolejnych. V dalsi diskuzi a korespon-
denci je pak postupné pozornost soustiedéna vyhradné na budovanou trat Brno -
Némecky Brod.

Do diskuze kolem elektrizace této trati se zapojuje i Ministerstvo narodni obrany
s velmi konzervativnim a opatrnym ptistupem. Konkrétné 4. listopadu 1938 pise
Ministerstvo obrany Pfedsednictvu ministerské rady, ze ,.... nedoporucuje s vo-
jenského hlediska elektrisaci drdhy pro snadnou zranitelnost provozu. Aby provoz
v mimoiadné dobé byl zajistén, musilo by byti soucasné s vystavbou dréhy budovano
i ndhradni vozebni zafizeni pro provoz parni...“.* Ministerstvo dopravy v odpovédi
na tyto vyhrady vlednu 1939 uvedlo, Ze , pro tpravu na velké rychlosti nejsou nové

4 Tamtéz, s. 143.
3 Tamtéz, s. 148.
*#  Nérodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, ¢.j. 19.039 Dav. pres./2. 0dd.1938.
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draze dény ptirozené terénni podminky... v podélném profilu nové dréhy se vy-
skytuje napf. usek Tisnov — Vlkov se stoupanim 17,5 %o dlouhy 20 km, ktery by
u parnich rychlika s postrkem docilil rychlosti jen 35 km/h. Naproti tomu elek-
trickd trakce by i pti zatézi SO0 tun zvlddla rychlost 80 km/h. Elektrickou trakci by
se tedy jen na tomto tseku ziskalo 19 minut.“ Déle se psalo, ze: ,Elektrisace mu-
si byti i ndstrojem pro ekonomické vybudovani drihy a neni mozné, aby provozni
uspory elektrické trakce byly paralysovany investicemi. Proto by bylo tézko tnosné,
aby draha byla budovéna pro normaélni provoz parnii elektricky. Je-li pro mimorad-
né poméry nutné, aby draha byla vybavena zaloznimi zatizenimi pro parni provoz,
pak je nezbytnym piikazem, aby tato zatizeni byla budovana v rozsahu skute¢né
jen nezbytném a tomuto tcelu provedenim odpovidajici“*

Zajem zahdjit elektrifika¢ni prace mély opét i elektrarenské podniky. Prazské
Usttedni elektrarny se obrétily na Ministerstvo dopravy dne 24. listopadu 1938.
Ujistovaly, Ze ,,i ve zménénych pomérech bude k disposici dostate¢ny vykon, nebot
obsazené elektrarny v Ervénicich (uhelnd) a Stiekové (vodni na Labi) jsou nadale
némeckou spravou Ustfednim elektrarnim k disposici, na ¢emz by se do budoucna
nemélo nic ménit. Nadto bude na Vltavé ke stavajici vodni elektrarné ve Vraném
uvedena v roce 1941 elektrirna ve Stéchovicich o vykonu 25 MW; ktera bude do-
plnéna precerpavacim soustrojim o vykonu az 65 MW. Tento vykon je po vétsiné
uzemi rozvadén stavajicimi nebo budovanymi vedenimi 100 kV a mimo to je v té
dobé chystdno a v nékterych pripadech uz i uskute¢iovano propojovani s dal$imi
elektrarenskymi spole¢nostmi“* Usttedni elektrarny prosily, aby jim Ministerstvo
zeleznic sdélilo, jaké traté prichdzeji v uvahu a jaky na nich bude potteba vykon,
aby se v rozsahu nadchézejicich péti let mohly na tento vyvoj diakladné ptipravit.
Jisté ne ndhodou ve stejny den napsaly Ministerstvu Zeleznic i Zdpadomoravské
elektrarny (ZME). I v tomto dopise se psalo, Ze ,podle piedbéznych informaci
z tisku a odbornych kruht dovidame se, ze je uvazovano o elektrické trakci na dréze
Praha — Zd4r — Brno, s jejim trasovnim se jiz zapocalo. Jako mistni vieuZite¢ny
podnik, ktery dodava elektfinu pro celou zdpadni Moravu, dovolujeme si Vam
zdvotile sdéliti, ze bychom mohli obstarati dod4vku proudu pro tsek Brno — Zdir,
po piipadé i pro néjakou dalsi ¢ast traté v Cechich’” ZME disponovaly dvéma vel-
kymi modernimi elektrdrnami v Brné a v Oslavanech (zabrana vodni elektrarna ve
ZME byly vétsinovym akcionafem Rosické barské spole¢nosti. ZME odhadovaly
spotiebu proudu na uvedeném useku na zhruba 30 GWh ro¢né a ujistovaly, ze tuto

# Nérodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 3576, spisy 65911/38, 61920.
4 Tamtéz, & j. R-384972 Sa/Ma.
¥ Narodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 3576, ¢. j. R-384972 Sa/Ma.
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spotiebu jsou schopny pokryt nejen uvedenymi energetickymi zdroji, ale i dosta-
te¢nou siti provozovanych, budovanych i planovanych vedeni vysokého napéti.

Bohuzel z archivnich dokumentt se nepodatilo prozatim zjistit, kdy bylo defi-
nitivné pfijato rozhodnuti budovat novou hlavni trat Brno — Némecky Brod —
(Kolin — Praha) jako elektrifikovanou. Stavba trati byla po vypuknuti valky zasta-
vena a ve vystavbé se pokracovalo az po jejim skonceni. Do provozu byla ddna az
vroce 1954. Nicméné z jejiho skute¢ného stavebniho provedeni jednozna¢né ply-
ne, ze se stavélo podle planu pro elektrifikovanou dréhu: tunely jsou dimenzovany
na troleje,* ndro¢né podélné sklony parnim lokomotivim nemohly vyhovovat a na
dlouhém tseku 120 km z Brna do Némeckého (Havli¢kova) Brodu nebylo posta-
veno 74dné zézemi pro parni stroje (vytopny, remizy, voddrny). Tomu odpovidal
i provoz, protoze az do své elektrizace v roce 1966 byla trat velmi mélo vyuzivéna.
A teprve po zapojeni troleji se stala duleZitou trati pro délkovou nékladni i osobni
dopravu.”

Protektoratni drahy

Po okupaci zbytkového tizemi a vyhldeni Protektoratu Cechy a Morava dne 16. 3. 1939
se formalné samostatnost ted jiz jen ¢eské zeleznice nezménila. Zelezni¢ni spo-
le¢nosti se staly Ceskomoravské dréhy (CMD). Veskeré investi¢ni zaméry i zmény
predpisa podléhaly ale schvaleni okupaéni spravy, konkrétné Utadu tigského pro-
tektora. Némecka okupac¢ni sprava zavedla v dopravé celou fadu opatteni, od zave-
deni jizdy vpravo po silnici po modernizaci a sjednoceni zpisobu zabezpeceni jizdy
vlaku. Tato opatieni zuastala v platnosti dodnes.

Ohledné elektrifikace Zeleznic se odbornd diskuse vrétila opét k trati Praha -
Zdice. Kli¢cova porada se na Ministerstvu dopravy konala 8. ledna 1940 za tcasti
zastupci firem Skodovy zdvody, CKD a Ringhoffer. Vysledkem tohoto setkdni byl
soupis potfebného materidlu na elektrizaci této traté véetné rozpisu dodavek na
roky 1940 a 1941 a investi¢ni naklady akce. Na tento zapis navazoval dopis Utadu
ti§ského protektora s zddosti o pfedbézny souhlas se zahdjenim praci. Duvodem
pro elektrizaci traté Praha — Zdice bylo uvedeno ,zaji$téni zaméstnanosti specielnich
odvétvi tovarnich a pro vyhovéni predméstské prazské dopravy... Navrh elektri-
sa¢ni vztahuje se zdsadné jen na predméstskou dopravu, ktera muze byti podstatné

48

Dokoncené tunely byly béhem vélky vyuzivany i na vale¢nou vyrobu, srov. M. VANEK.
DIANA, Tovdrna na smrt. Brno, Spolek ptétel ¢s. opevnéni, 2003, s. 88 a 233.

* Jeji vyznam klesl koncem 90. let 20. stoleti, kdy se doprava koncentruje na hlavni, po-
stupné rekonstruovany koridorovy tah ptes Ceskou Ttebovou.
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zlep$ena rozmnozenim a zrychlenim vlaku, jakoz i moznosti novych zastévek. Praze
se dostane timto zptsobem alespon na provedené trati novodobého reseni pred-
dalkova bude na elektrizované trati i dile ponechdna parnimu provozu, takze pro
tento provoz ziistanou potfebnd zafizeni nezménénd“*® Soucdsti elektriza¢niho pro-
jektu traté Praha — Zdice byla i modernizace v$ech stanic a zastvek vystavbou pe-
rénu a v nékterych mély byt postaveny i moderni funkcionalistické vypravni budovy.

Typickym ptikladem této modernizace je stanice Radotin, pro kterou tehdy za-
¢inajici a pozdéjsi vyznamny architekt Zelezni¢nich staveb Josef Danda® navrhl
v letech 1940-1941 velmi moderni budovu s uspotdddnim, které by silné pred-
méstské osobni dopravé vyhovovalo i dnes. Projekt zahrnoval peronizaci stanice,
oddéleni proudu piijizdéjicich a odjizdéjicich cestujicich, parkovisté osobnich au-
tomobilt i stanovi$té autobusi.>* Béhem valky ze znamych historickych duvoda
vak piestavba nebyla realizovéna a tprav (ale zdaleka ne kompletni prestavby)
v podobném duchu se stanice Radotin dockala az na pelomu $edesatych a sedm-
desatych let, kdy byla tato trat kone¢né elektrizovana.

Na ministerskou poradu navazuje prazské reditelstvi drah svym internim doku-
mentem,> ve kterém zdtivodnuje nutnost elektrizovat trat Praha — Zdice: ,0sobni
doprava do predmeéstskych sidlist a oblibenych letovisek a rekrea¢nich oblasti v ido-
li Berounky neustale vzrastd, vyzaduje rozmnozovani vlakd a zrychlovani jejich
sledu, kteréz pozadavky ¢ini tuto trat zvldsté zpusobilou pro provedeni jeji elektrisa-
ce. Jejim uskute¢nénim nabude se také pottebného ¢asového odstupu, nez bude
nutno prikrociti téz ke stavbé predmeéstské rychlodrahy podle disposi¢niho planu
zelezni¢niho“>* V tomto textu se poprvé objevila varianta pouZiti stejnosmérného
systému 3 kV, nebot ,pfi kterémzto systému budou fundamenty i stozary leh¢i-

ho provedeni a proudovodné vedeni slabsich prateza“>

3 Narodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, spisy ¢.j. 7401/40, 16167/40.

31 Mezijeho nejdulezitéjsi zelezni¢ni realizace patii nidrazni budovy v Chebu, Klatovech, Os-
travé Vitkovicich, Lovosicich, Mosté novém nddrazi a podil na interiéru nové odbavovaci

haly na hlavnim nédrazi v Praze.
2 M. KREJCIRIK. Ceskd nddrazi, architektura a stavebni vyoj, IIL. dil. Praha, Vydavatelstvi
dopravni literatury, 2009, s. 23-24.

33 Narodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, ¢. j. 426/7-111-1940, z ledna
1940.
% Narodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, ¢. j. 426/7-111-1940.

S5 Tamtéz.
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Utad ti§ského protektora vyjadyil predbézny souhlas a svym dopisem* z 3. tino-
ra 1940 se Ministerstva dopravy a generélniho feditele Ceskomoravskych drah
doktora Kamenického ptal:

e Jaké prosttedky budou v jednotlivych letech k dispozici?

e Kolik stavebniho materidlu, konkrétné Zeleza, médi, cementu, deva apod.

bude pro stavbu v jednotlivych letech pozadovano?

e Kolik pracovnich sil (odbornych a stavebnich délnikit) bude vjednotlivych

letech pozadovano?

e Bude mit tato stavba dopady na program zaméstnanosti?

Odpovéd'z ministerstva nasledovala vzdpéti a bylo v ni vypocteno potiebné mnoz-
stvi pracovnich sil i materidlu a Utad #i§ského protektora byl téz ujistén, ze pro
firmy angazované v tomto projektu to znamend od¢erpéni jen zlomku lidskych i dal-
$ich kapacit.

Nasleduje korespondence s Ing. W. Wechmanem, odborovym reditelem némec-
kého Risského ministerstva dopravy z dubna a kvétna 1940 s otizkou volby napaje-
ciho systému. Za ¢eskou stranu se korespondence ztcastnili Bilek a Holy z prazského
ministerstva. V odpovédi z Némecka je uvedena nabidka na zprostiedkovani ndvstévy
¢eskych odborniku predméstského elektrizovaného systému v Mnichové. Tato na-
bidka byla ¢eskou stranou piijata.

Konecné v srpnu 1940 nasledovala na Ministerstvu dopravy porada nad dal$im
postupem. Podnétem k této poradé je dopis z Utadu ti$ského protektora,’” kterym
je vyjadren souhlas se zahdjenim praci pro usek Praha — Zdice, a to za splnéni ¢tyft
podminek. Prvni tfi podminky se tykaly raznych aspekta parniho provozu na této
elektrizované trati a pro ¢eskou stranu byly snadno splnitelné. Ov$em ¢tvrtd pod-
minka pfedstavovala pro ¢eské ministerské afedniky zdsadni problém: pozadovalo
se, aby pro elektrizaci byl pouzit sttidavy systém 15 kV/16 %5 Hz, bézné pouzivany
na velkonémeckém tizemi. Bilek byl netinavnym zastincem stejnosmérného systému
a tento pozadavek byl pro ného neakceptovatelny. Proto byla, velmi pravdépodob-
né zjeho podnétu, zrusena jiz schvalena sluzebni studijni cesta do Mnichova, ktera
se méla uskutecnit v poloviné zati 1940. Nésledovalo postupné utlumeni celého
projektu, naptiklad pod zédminkou ,neur¢itého vyjadreni zdstupcu firem ve véci
potiebného materidlu pro tuto ptip. stavbu a plné zaméstnanosti firem na dodav-
kach pro tisskou brannou moc® jak plyne z konceptu ministerského dopisu pro ne-
identifikovaného adresata z 28. srpna 1940, pravdépodobné ptipravovaného pro
moznou urgenci z Utadu #i§ského protektora.™®

%6 Nérodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3576, ¢.j. XI/21 V 22.
7 Tamtéz, ¢.j. XL E 31 - VS - 304/07.
¢ Narodni archiv, fond Ministerstva Zeleznic, karton 3576, spis 42407 /40.
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RozSiteni prazského uzlu

Pfti rostouci nakladni dopravé pro potteby némecké vale¢né vyroby vyvstal problém
pravozu intenzivni ndkladni dopravy prazskym uzlem. Pfi neexistenci souc¢asné
jizni spojky Radotin — Kr¢ — Vr$ovice ptes Branicky most™ byla veskera ndkladni
doprava nejen od Plzné, ale i od Loun a ¢4ste¢né z Kladna vedena na hlavni prazské
sefadovaci nddrazi ve Vr$ovicich a déle na vychod po jednokolejné spojce v Nuslich,
navic velmi zatizené i osobni dopravou. Jiz pted vilkou se CSD zabyvaly stavbou
traté odvadéjici odsud nakladni dopravu a vedouci také zhruba v trase Radotin —
Branik — Vr$ovice. Ta méla byt dvojkolejnd a Vltavu by prekrocila mostem z Laho-
vic do Modran. Stavba traté byla ¢dste¢né zahdjena, a to v useku Vr$ovice — Kr¢
prukopem na Kacerové a dile vystavbou druhé koleje v dal$ich ¢astech, ale stavba
mostu pres Vltavu zahédjena nebyla.®

Existenci problému prajezdu nakladnich vlaka v aseku Smichov - Vr$ovice do-
kldda dopis Reditelstvi protektoratnich drah v Praze ze zati 1941 na Ministerstvo
dopravy:®' ,vzhledem ku pfetizeni prazské spojovaci drihy a zvlasté Vrovic jest
dopravni situace takovd, Ze nédkladni vlaky z plzeniské, lounské a kladenské trati ce-
kaji zna¢né dlouho v Praze-Smichové (a té% i ve stanicich pted Smichovem) na volny
prujezd do Vrsovic. Vlakové stroje téchto vlaku jsou z toho dtivodu zpozdovany ¢asto
tou mérou, ze strojni persondl miize nastoupiti znovu sluzbu na hotovém vlaku az
po nutném odpocinku, ktery v dal$i manipulaci znamenad zpozdéni odjezdu jiz se-
stavenych vlakt z Vr$ovic, nehledé k vydajam na palivo u stroji pod parou. Obtiznost
této dopravni situace byla predmétem konference se zdstupci ministerstva dopravy
dne 5. VIIL 1941 v Praze-Vrsovicich, na které bylo téz jednano o elektrisaci potieb-
nych koleji a o pouziti elektrickych lokomotiv jako o velmi t¢inném a zna¢né
usporném vychodisku“.®

Tento zamér potvrzuji i dochované zapisy z porad z roku 1941. Jednou z nich
byla i porada ,,0 nékladni dopravé a zdoldni podzimni dopravy*, kterd se konala
25. a 26. zati 1941 v Hradci Krélové.”* Na této poradé se poprvé objevil ndvrh
posilit elektrickou vozbu mezi Smichovem a Vr$ovicemi s cilem zlep$it pravoz

% Lidové zvany ,Most inteligence®, toto oznaceni ziskal proto, Ze na jeho stavbé pracova-

lo mnoho ,inteligentt’, jako 1ékafi, pravnici a ufednici, nasazenych v 50. letech do
vyroby. Most se stavél vletech 1949-195S, provoz byl zahdjen po dokonceni celé traté
az vroce 1963.

0 Nérodni archiv, fond Ministerstva zeleznic, karton 3674, Zapisy z porad.

61 Tamtéz.
2 Tamtéz.

6 Tamtéz, Z4pis z porady v Hradci Kralové.
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ndkladni dopravy na tomto rameni a zrychlit obrat parnich lokomotiv pfivézejicich
do Prahy nakladni vlaky ze smért Plzen, Kladno a Louny.

Na zakladé vy$e uvedeného a pro potteby vale¢ného usili Rige doslo v roce 1941
k rozsifeni troleji i na seradovacim nddrazi ve Vr$ovicich a na navazujici trati Vr$o-
vice — Malesice ve sméru do Béchovic. Elektricky provoz byl vyuzivan mj. i pro
tézké uhelné vlaky ze Slezska smétujici do spratelené Itélie.

Béhem valky neustaly ani prace na jiz vy$e zminéné trati Némecky Brod — Brno.
Usttedni elektrarny v ¢ervenci 1941 u Skodovych zévodi objednaly stoziry na
S0kilometrovy usek Pardubice/Opocinek — Némecky Brod pro napéti 100 kv
a tento usek byl postaven do konce roku 1942.% Zapadomoravské elektrarny v ro-
ce 1940 vybudovaly rozvodnu 100 kV v Oslavanech s pfipravenym vyvodem smér
Zd4r nad Sazavou.® Obé stavby je mozno povazovat za dal$i ditkaz plani na elek-
trifikace traté pres Vysocinu, protoze dalkové vedeni o napéti 100 kV by nemélo
zadny smysl jen pro mistni distribuci elektfiny. Navic toto napéti se v té dobé na
dalkovy prenos pro mistni distribuci nepouzivalo, protoze standardem bylo napéti
110 kV.

Pro uplnost je treba doplnit, Ze problematika elektrifikace byla feSena i na tizemi
tzv. Slovenského $tatu. S vyuzitim elektrické energie z Véhu byly zahdjeny prce na
zatrolejovani traté mezi Zilinou a Spigskou Novou Vsi.%” Na tyto ptipravné prace se
navazalo hned po skonéeni svétové valky a prvni otevieny usek byla trat mezi Vari-
nem a Zilinou v roce 1949.

Zavér

Jednim z prvnich tikolt hospodaétské politiky nové vzniklého Ceskoslovenska bylo
i co nejvétsi rozsiteni elektrické sité. V poloviné 20. let 20. stoleti pak prisly prvni
plany na zavedeni elektrické trakce i na zeleznici, které se zacaly realizovat elektrifi-
kaci prazského uzlu na stejnosmeérny systém 1,5 kV. Kviili ne zcela dobré finan¢ni situa-
ci statnich drah, zhorsené navic nastupem hospodatské krize, se v dal$ich stavebnich

6 Statni oblastni archiv Plzen, fond Skodovy zavody Plzen/Elektrotechnickd tovarna
Doudlevce, karton 829.

65 Statni oblastni archiv Plzen, Archiv Skodovy zavody Plzen, fond SZ GR, ZL 42/1941.

6 F.ZRIDKAVESELY. Soustavnd elektrizace Moravy a Slezska. Brno, Technické muzeum,
2013, 5. 190.

67 Blize k po¢atkum elektrifikace v obdobi tzv. Slovenského $tétu srov. M. SABOL. Elektri-
fikdcia v hospoddrskom a spolocenskom Zivote Slovenska 1938—1948. Bratislava, Prodama,
2010, 5. 94-96.
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¢innostech nepokracovalo, plany na dalsi rozsiteni vak jednozna¢né existovaly.
Postupné se v odbornych planech preslo od stejnosmérnych 1,5 kV na 3 kV. Prace
se zintenzivnily po Mnichovské dohodé¢, vlivem vale¢nych udalosti v§ak doslo pouze
k rozsiteni elektrifikace v Praze.

Pfi cesté ke ,tfem kilovoltam® sehrély dulezitou roli i privétni spole¢nosti, at uz
elektrarenské firmy majici zjem dodévat proud zeleznicim, tak domadci elektro-
technicky praimysl, ktery mimo p¥imé zakazky pro CSD doufal ve vyuziti zkuse-
nosti pro export. A¢koliv k pracim na vystavbeé elektrickych troleji na dalkovych
tratich doslo az po roce 1945, tyto prace navazaly na jiz ptred vilkou uc¢inéna roz-
hodnuti a prvni ptipravy.
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Summary

After the electrification of Prague junction in 1928 the follow-up plans concerned
at first the implementation of electric traction at Prague — Beroun — Zdice railway
line. For needs of this new electric conveyance the Czechoslovak State Railways
started to build a brand new railway yard (depot) at Libers horni nddraZi. Its planned
capacity was already in 1928 up to 400 electric traction locomotives. Even though the
economic crisis set up new priorities to the railway rationalization i.e. motorization,
the activities of the Czechoslovak electro- technical industry continued.

After the signing of the Munich agreement these activities intensified including
the discussions over the power supply systems. While in 1926 the direct current
(voltage 1,5 kV) was chosen for the Prague junction, in 1938 the whole railway
network was electrified under the direct current — voltage 3kV. This solution is still
functional in parts of the railway network today. Should we compare international
approach to the same problem, Czech railways managed to choose the best possible
technological solution. Newly projected line Brno — Némecky/Havli¢ckav Brod
was constructed already fully electrified and without facilities for steam engines.
During the WWII period the electric traction spread even in Prague for the needs
of cargo transportation.
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The decision over the power supply solution, voltage 3 kV direct current, was —

supported by evidence — taken already in 1938, even though its actual realization
took place later in 194S.
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