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/elezni¢ni ¢as

Pfesny Cas je na Zeleznici jednim z dilleZitych pozadavkd. A to z toho di-
vodu, aby byl dodrZovén jizdni fad. Proto musi mit kazdy Zeleznicdr, ktery
se podili na fizeni vlakové dopravy, spravné jdouci hodinky. Do sluzebnich
mistnosti byly hodiny dodavény Zelezni¢ni spravou. Piivodné si kazdd Ze-
leznice urcovala sviij drézni Cas, a to obvykle podle svého nejvyznamnéj-
Siho nddraZi. To samoziejmé prinaselo rizné zmatky, zejména na sty¢nych
nddrazich. 0 néco pozdéji byl sprdvny cas zvolen podle ¢asu v hlavnim
mésté. Vzhledem k tomu, Ze v Zeleznicni dopravé se idi odjezdy a pfi-
jezdy vlakd podle jizdniho fadu, ve kterém jsou uvedeny asy jizd vla-
kii celou trati, je nutné, aby Zeleznice méla skutecné jednotny cas. Proto
zavedli v USA jiZ v roce 1883 Zeleznicni ¢as, kdy americky kontinent roz-
délili na 4 hodinova pasma. V roce 1884 se sesli ve Washingtonu na kon-
ferenci védci a diplomaté z 25 zemi svéta, aby dohodli casovou konvenci.
Svét byl rozdélen na 24 Casovych pasem. Greenwich Mean Time (GTM) se
tak stal mezinarodni normou. V Evropé byl na Zeleznici zaveden systém
jednotného casu v roce 1885, mimo Francie, ktera se pfipojila az v roce
1911. Zakladem byl nulty polednik v anglickém Greenwichi. Jedno ho-
dinové pasmo zahrnovalo 15° zemépisné $ifky. Evropa tak pfijala i do-
poruceni Asociace americkych Zeleznic z roku 1883 o,,konvenci ¢asu”. To
znamend, Ze na zemékouli je minutovy a vtefinovy Udaj shodny v kaz-
dém casovém pdsmu. Letni €as byl u nds zaveden poprvé 1. fijna 1916.

Venkovni zvonkova navést —,Cifian”

Zeleznicni spravy mély za povinnost v Zeleznicnich stanicich instalovat
hodiny jak pro potiebu persondlu, tak pro cestujici. Zpocatku se presny
,Ufedni cas” predaval pomoci praporki, ale tento zplisob piece jen mél
za vinu zcela nepfesny ¢as, ponévadz postupné predavani z jednoho sta-
novisté na druhé mélo za ndsledek casové zpozdéni. Ponévadz na viech
stanovistich (jako byla zavoraiska stanovisté, hlasky a hradla) nebyl te-
legraf, bylo zkonstruovéno zafizeni — zvonkové navésti, které mimo jiné
zvukové navésti davalo v poledne informaci na sefizeni hodin — urce-
nym zvonénim.

Pozdéji k tomu dcelu slouzil telegraf. Zaméstnanci méli za povinnost
na zdkladé téchto zprav sefidit jak nasténné, tak i kapesni hodinky.
Zpocatku dostaval priivodci kazdy den u prvniho ranniho vlaku vlako-
vé hodiny s sebou a podle nich si museli ve viech stanicich sefizovat
zaméstnanci hodiny. Sluzebni kapesni hodinky pozdéji dostavali stroj-
vedouci, vypravdi, priivodci a prednostové. Za prvni republiky udavala
piesny cas prazska hvézddrna denné dopoledne na feditelstvi statnich
drah Praha Jih, které tento daj sdélilo ostatnim Feditelstvim. Ta pak
telegrafickym obéznikem ohldsila poledne viem stanicim. Stanice pak
ohlasily zvonkovymi navéstnimi pfistroji nebo telegraficky poledne viem
zfizenclim na trati, ale také vlakvedoucim u vlaku, ktery zastavil ve stanici
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Telegrafni piistroj — v hlavni roli ve filmu Pfednosta stanice (1941)

po poledni. Pozdé&ji byly diky elektrotechnice zkonstruovany hlavni ho-
diny, které byly oznacovany jako matecni hodiny. Tyto hodiny pfedévaly
elektrické impulzy podruznym hodindm v celé stanici, a to jak ve vefej-
nych prostordch, tak i v kanceldfich a na peronech.

Vypravdi piijima hovor telefonem, vzor 1909
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Historie v

ravy viakd

Vyprava vlaki ze stanic byla skute¢né az do vydani vynosu ¢j. 50038
ze dne 17.11. 1932 provddéna jednohlasou navéstni trubkou vlakve-
douciho, kterd byla oznacovana jako povelka, podle vystrojniho predpisu.
K vypraveé vlakii ze zastévek byla tato trubka pouzivéna vlakvedoucimi az
do 31.12. 1986. Do roku 1955 byla tato trubka zavésend viditelné na fe-
minku a byla tak sluzebnim oznacenim vlakvedouciho. Po roce 1955 mél
vlakvedouci na ¢epici modrou pasku a navéstni trubka byla mensi a mohl
jinositiv kapse. Navést,Odjezd” trubkou daval vzdy pouze vlakvedouci.
Na zastavkach sam a ve stanicich na zakladé potvrzeni viakopisu vyprav-
¢im a dstnim povelem,,0djezd”. Signal trubkou byl urcen strojvedoucimu
a byl pfikazem k odjezdu. Tento postup se aplikoval aZ do zavedeni vy-
pravky. Predpisy do té doby povolovaly ve vyjimecnych pfipadech také
nepfimou vypravu vlaku. Vlakopis mohl potvrdit jiny uréeny zaméstna-
nec stanice. Ve vétsiné malych a stfednich stanic si chodil vlakvedouci pro
potvrzeni vlakopisu do dopravni kanceldre sam.

Symbolem vlakvedouciho byla navéstni trubka

AZ do zavedeni vypravy vlaku vypravkou mél vypravci odpovédnost pou-
ze za dopravni zaleZitosti spojené s jizdou vlaku, to napfiklad zname-
nalo za postavenou jizdni cestu, za odjezd na volnou sprdvnou trat atd.
Naproti tomu za ukonceni nastupu cestujicich, zavieni dvefi a podobné
tkony souvisejici s viakem byl odpovédny vlakvedouci. Vypravka byla za-
vedena pro urychleni dopravy s tim, Ze vyprava vlaku vypravkou moh-
la byt pouZita na kterémkoli misté ndstupisté, aby se nemuselo chodit
ke sluzebnimu vozu.

Pomoci Zelezni¢ni vypravky déval vyprav¢i dvé ndvésti. Byla to ndvést
,Pohotovost k odjezdu”, kdy vypravku drZi ve vodorovné poloze pired se-
bou, a pak névést,0djezd”, kdy vypravku zvedl a ukdzal strojvedoucimu
a vlakvedoucimu modry déleny tercik na bilém podkladé. V noci byla vy-
prava vlak{ uskute¢iiovana modrym svétlem. Modré vypravka CSD se
pouZivala do roku 1939.

0d roku 1939 platil prikaz nocniho zatemnéni byt(i a domi a obyvatel-
stvo nesmélo pouZivat bilé svétlo rucnich svitilen, ale pouze svétlo mod-
ré. A to byl hlavni divod ke zméné modré vypravky a svétla pro vypravu
vlakd, aby byla barva odlisna od vefejnosti pouzivanych modrych sviti-
len. A tak v letech 1939—1942 doslo k postupné vyméné barvy vypravek
za zelenou némeckou vypravku, coz byl bily kruh se zelenym okrajem.
V noci vyprava zelenym svétlem. Do névéstniho predpisu D 1 se tato vy-
pravka dostala aZ v roce 1944. Na konci roku 1945 byla zavedena nova
vypravka CSD v podobé, jakou ji zname i dnes — zeleny déleny tercik
na bilém podkladeé.

Vypravka pouZivana béhem protektoratu 1939-1945
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Piivodni modra denni vypravka (1932-1939)

Ceskoslovenska a ceska vypravka od roku 1945 doposud

Historie vypravy viak
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SCHROTTER



Dvounapravové vozy Rybak

Dvounapravove vozy Rybak

V poloviné 30. let se rozhodovalo o objednévkdch novych vozii pro osob-
ni vlaky CSD od tuzemskych vyrobc. V té dobé byly v Evropé i pro osobni
vlaky objednavany vétsinou ¢tyfnapravové vozy. V Ceskoslovensku byly
v té dobé vyrébény pro rychliky komfortni vozy tohoto typu. U novych
zakdzek osobnich vozii bylo nakonec rozhodnuto, Ze se bude jednat jen
0 zlep3eni chodovych vlastnosti dvoundpravovych vozd. Toho rozhodnuti
ovlivnila predevsim jejich vysoké pofizovaci cena, ale také skutecnost, ze
hmotnost vozu pfepoctend na jedno sedadlo vychazela u dvoundpravo-
vych voz{i nizsi. PYi nizéi hmotnosti vozu dochdzi k Gspordm trak¢ni ener-
gie. Vylep3ené dvoundpravové vozy mély byt nasazovany nejen na osobni
vlaky, ale i na vnitrostatni rychliky. Nakonec byly pouzivany pouze pro
osobni vlaky. Pro tyto vozy byly pouZity podvozky Rybak. Své jméno do-
staly po konstruktérovi Ing. Jindfichu Rybakovi (1877—1948). Prototypy

Osobni viiz fady Be 3

voz(i s podvozky Rybak byly vyrobené jiz v roce 1911 pro c. k. statni dréhy
a nesly fadové oznaceni ABeg, ABCeg a Ceg. Tento podvozek se vyznaco-
val zejména tim, Ze byl neoto¢ny. Primdrni vypruZeni zajitovaly listo-
vé pruznice a vedeni dvojkoli rozsochy ukotvené v ramu vozu. Céstecné
natoceni dvojkoli v oblouku umoznovala viile v rozsochach. Tvar a kon-
strukce skfiné vychdzela z vozd Be z roku 1936. Dvounépravové Zeleznic-
ni vozy s témito podvozky byly oznacovany jako Rybak. Vozy se vyrahély
az do roku 1949. Jejich provoz na siti CSD byl ukoncen koncem 60. let
minulého stoleti.

V jedné asti vozu byl otevieny oddil a ve druhé ¢asti byla kupé opét
v dievéném provedeni.

Topné téleso parniho topeni ve voze

Otevieny oddil

Systém ovladani vystupnich a nastupnich dvefi
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Ulicka v casti vozu s kupé Interiér kupé

Elektrické osvétleni vozu bylo umisténo na stropé. Kazdy viiz mél svoje
dynamo a baterii, odkud bylo osvétleni napdjeno. Mimo dvou Cirych Za-
rovek byla jesté jedna, modra pro nocni osvétleni.

o

Elektrické osvétleni vozu




Ve znameni pary

Ve znameni par

Parni lokomotivy spotfebovaly téméf 1/3 svétové spotfeby uhli.
V Ceskoslovensku CSD objednavaly rocné skoro 20 % tézby naseho uhli.
To bylo vice, nez spotfebovaly parni uhelné elektrarny. Na nasich Zelezni-
cich pochazely prvni pami lokomotivy vétsinou od zahranicnich vyrobcd.
U nds zacala jako prvni vyrébét tento typ lokomotiv v roce 1900 spolec-
nost Prvni ceskomoravska tovérna na stroje v Praze. Plzefiskd Skodovka
zahdjila vyrobu parnich lokomotiv az v roce 1920. Znamad rychlikova lo-
komotiva,Mikado” (fada 387.0) byla ve Skodé Plzefi vyvinuta iz v roce
1925. Skoda Plzefi ukoncila vyrobu parnich lokomotiv v roce 1958, CKD
Praha pak v roce 1959. Na Ceskoslovenskych parnich lokomotivach ma
velkou zasluhu vyznamny Cesky konstruktér Ing. Vojtéch KrySpin (1876—
1959). Ten byl také autorem Ceskoslovenského systému znaceni lokomo-
tiv. Parni lokomotivy mély svoji diistojnost, a tak trochu i svoji dusi. Parni
lokomotiva, i kdyz teprve cekala na svij vykon, prosté dychala. Byla jako
Zivy tvor. Pary, jak se jim slangové ika, jsou sttedem pozornosti na riiz-
nych historickych jizdach a slavnostech dodnes.

(SD se v roce 1920 rozhodly pro zavedeni jednotného typu lokomotiv
pro mistni drahy. Na zakladé tohoto zadani byly vyvinuty lokomotivy
fady 423.0, které dostaly prezdivku,,Velky bejcek”. Lokomotivy vyrabéla
od roku 1921 Prvni ¢eskomoravska tovarna na stroje. V dalSich letech pak
také Adamovské strojirny a Skoda Plzefi. Lokomotivy byly tésné pred Il.
svétovou valkou modernizovany a vyrabéla je CKD. Po vélce byly vyrabé-
ny dalii série, opét v CKD. Jejich vyroba skoncila v roce 1946. Celkem bylo
vyrobeno 231 lokomotiv. Maximalni rychlost 50 km/h, vykon 530 kW.

Vletech 1921-1923 byly vyrobeny lokomotivy fady 365.0. Byla to prvni
ceskoslovenska konstrukce parni lokomotivy z CKD Praha. Vyrobeno bylo

Lokomotiva rady 423.0,,Velky bejcek”
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Ing. Vojtéch Kryspin

KrySpin Vojtéch (1876-1959) — cesky konstruktér lokomotiv

a autor ceskoslovenského systému znaceni lokomotiv. 0d roku
1894 pracoval jako konstruktér lokomotiv v Ceskomoravské to-
varné na stroje, pozdéjsi CKD. Pro CSD zkonstruoval lokomotivy
fady 423.0, 365.0, 455.1, 456.0, 464.0, 524.1 a 486.1.
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