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Úvodem trochu historie

Hlavní dopravní cestou oblasti uvedené v titulku bylo v minulosti vodní spojení po Vltavě a Labi. Bylo využíváno zejména pro spojení mezi Prahou a Drážďanami. Lodě se zbožím pluly na sever hnány proudem, zpět pluly taženy proti proudu – na německém území lidmi, v Čechách zvířaty (na německém území bylo používání zvířat k tahání lodí zakázáno).


Kromě přírodních podmínek komplikovala lodní dopravu nutnost častého placení celních poplatků. Tato celní povinnost byla zrušena až v roce 1821. Hned v roce následujícím byla v Praze založena Pražská společnost pro plavbu plachetní, která provozovala lodní dopravu mezi Prahou aHamburkem. Pro pohyb lodí severním směrem využívala opět proud řeky, jižním směrem lidi i zvířata. Navíc za příznivého větru využívaly její lodě v obou směrech i plachty.


Roku 1836 byla založena Labská paroplavební společnost, která roku 1837 zahájila veřejný provoz z Drážďan do města Rathen. Roku 1841 byla zahájena doprava parníkem Bohemia na trase z Prahy do Drážďan a zpět. V případě nižšího stavu vody končila Bohemia svou plavbu v Obříství u Mělníka. Cestující potom dojížděli do Prahy v dostavnících.


Kromě této vodní cesty vybudovala tehdejší Rakousko-uherská monarchie podle francouzského vzoru silnici se zpevněnou vozovkou a s odvodňovacími příkopy. Silnice spojovala opět Prahu a Drážďany. Krušné hory překonávala nakléřovským průsmykem.


První podnět na výstavbu parní železnice přišel z Lipska. Autorem byl tvůrce základní německé železniční sítě, univerzitní profesor Dr. Fridrich List. Jeho studie obsahovala i návrh tratě z Drážďan do Prahy. Původně uvažoval o dráze z Lipska do Karlových Varů trasované údolím řeky Ester a dále podél Ohře přes Žatec do Prahy. V konečném návrhu se ale přiklonil k trase z Lipska do Drážďan a odtud po levém břehu Labe a Vltavy do Prahy.


O tři roky později začalo tuto problematiku řešit i RakouskoUhersko. Vídeň s Prahou a Drážďanami měla spojit c. a k. (císařská a královská) Severní státní dráha. Bylo navrženo celkem sedm variant řešení. Nakonec bylo rozhodnuto napojit novou dráhu v Olomouci na právě dokončenou větev Severní dráhy. Z Olomouce se nejprve vybudovala trať přes Českou Třebovou, Pardubice a Kolín do Prahy. Z Prahy se mělo pokračovat do Drážďan, kde se trať měla napojit na Lipsko-drážďanskou dráhu (LDE). Bylo rozhodnuto vést tuto trať po levém břehu Vltavy a Labe.


Výstavba byla zahájena po ukončení prací na trati z Olomouce do Prahy, kdy na novou stavbu přešla většina dělníků z olomoucké trati. Práce na úseku z Prahy do Kralup byly zahájeny na jaře 1845. Železniční provoz na úseku z Prahy do Ústí nad Labem byl zahájen 1. 10. 1850, do Podmokel dojel první vlak 21. 12. téhož roku a již na Silvestra 1850 projel rakouský vládní vlak až do Drážďan.


První nákladní vlak (s nákladem tabáku) projel 19. 2. 1851 z Drážďan do Prahy. Slavnostní otevření trati proběhlo ve dnech 6.–8. 4. 1851. Nová trať se zasloužila o hospodářský rozmach kraje, kterým procházela. Byla vybudována řada nových průmyslových podniků většinou s parními stroji. Potřebné uhlí dopravovaly dvě uhelné dráhy odbočující z trati Praha–Drážďany. VÚstí n. Labem to byla dráha Ústeckoteplická, v Kralupech dráha Buštěhradská. V posledních létech stavby (od srpna 1849) bylo započato i s výstavbou telegrafu podél trati z Prahy do tehdejších Podmokel (Děčína), kde se tato linka měla napojit na linku saskou. Bylo použito téměř 3000 telegrafních sloupů. Linka byla uvedena do provozu 1. 10. 1850. Podmokelská telegrafní stanice sídlila v hotelu Pošta, saská stanice byla zřízena v protější budově provizorního nádraží. Jedním z prvních, kdo využil služby telegrafu, byl 1. 9. 1851 dánský pohádkář Hans Christian Andersen, který z Podmokel poslal telegram svému příteli, dánskému vědci Oerstedovi.


Další rozvoj tratí již proběhl velice intenzivně. Na přelomu 19. a 20. století byla na našem území železniční síť výhradně s parní trakcí v podstatě vybudována.

Elektrizace tratí ČSD po vzniku ČSR do roku 1938

Počátkem 20. let byl založen na Ministerstvu železnic ČSR department VI/E. Tento útvar, pojmenovaný „Studijní kancelář pro elektrizaci„, měl pod vedením ministerského rady Ing. A. Balcara za úkol připravit zásadní rozhodnutí o elektrizaci tratí ČSD. Normalizační komplex řídil Dr. Ing. J. Bílek a funkci přednosty odboru elektrotechniky zastával Ing. E. Kabeš.

Elektrizace železničního uzlu Praha

Pro elektrizaci pražských nádraží a předměstské dopravy do okruhu cca 50 km od Prahy bylo oddělením VI/E tehdejšího ministerstva dopravy vypracováno několik projektů. Kromě pražských nádraží navrhovaly první projekty i elektrizaci tratí Praha–Plzeň, Praha–Benešov u Prahy, Praha–Kralupy a Praha– Kolín. Projekty byly zpracovány pro stejnosměrnou trakční proudovou soustavu DC 1,5 kV i pro soustavu AC 15 kV 16,7 Hz. Nakonec bylo realizováno necelých 30 km tratí v uzlu Praha soustavou DC 1,5 kV (65 km rozvinuté délky trakčního vedení).


V prostoru bývalé Křenovy (Krönovy) zahrady byla postavena měnírna. Odtud pochází její název – Křenovka. Byla osazena rotačními měniči 750 V (vždy dva stroje v sérii) o výkonu 2 x 1000 kW a 2 x 500 kW. Později byl instalován dvanáctianodový čerpaný rtuťový usměrňovač Brown-Boveri o výkonu 4270 kW.


Po provedení zkušebních jízd byl dne 15. května 1928 zahájen pravidelný provoz.

Léta 1938–1945 Řešení dopravní situace ČSR

V roce 1938 a 1939 vypsaly ještě dvě československé stěžejní technické organizace, SIA (Spolek inženýrů a architektů) aMasarykova akademie práce (MAP), soutěž na řešení dopravních otázek tehdejší ČSR. Obou soutěží se zúčastnili i naši přední železniční odborníci zministerstva železnic i ze soukromých firem. Soutěžní práce do soutěže vypsané MAP byla vypracována kolektivem odborníků vedených Dr. Ing. Bílkem, Ing. Hanykem a Ing. Jansou. Vítězný návrh doporučoval elektrizaci soustavou DC 3 kV.

Poznámka: Rozsáhlé zkoušky se stejnosměrnými soustavami 3 kV až 4 kV provedly v třicátých letech italské železnice, které v té době provozovaly trojfázovou proudovou soustavu 3,7 kV, 16 2/3 Hz. Na základě jejich výsledků přijala Itálie pro novou elektrizaci státních drah stejnosměrnou soustavu DC 3 kV. Stávající tratě byly postupně převáděny na tuto soustavu. Přechod byl ukončen zhruba za 30 let. Podobné zkoušky probíhaly i na železnicích bývalého Sovětského svazu.

Elektrizace v období německé okupace

Elektrický provoz v pražském uzlu probíhal na téměř původním rozsahu elektrizovaných kolejí z roku 1928. Požadavky na dopravu si vynutily vybudování druhého vinohradského tunelu, zdvoukolejnění spojek do Vršovic a na Vyšehrad a spojky Vyšehrad–Vršovice os. nádraží.


Pro zvládnutí zvýšené těžby uhlí v povrchových dolech zaváděli Němci výkonné těžební stroje a elektrizovali důlní dráhy stejnosměrnou soustavou DC 1,5 kV. Tehdy byla např. provedena kompletní elektrizace velkodolu Quido 4 (po válce byl tento důl přejmenován na důl Prezident Beneš a později na Obránců míru). Práce zajišťovala firma AEG. Součástí dodávky byly i třídílné odklizovací lokomotivy. Tento typ elektrických důlních lokomotiv dodávaly po válce i Škodovy závody Plzeň.


Za druhé světové války byly zpracovány studie na elektrizaci tratě Česká Třebová–Praha a Spišská Nová Ves–Žilina trakční proudovou soustavou 15 kV, 16 2/3 Hz, k realizaci ale nedošlo.

Rozvoj elektrizace tratí po 2. světové válce (1945–1957)

V průběhu druhé světové války, zejména však v závěrečných týdnech bojů, odehrávajících se na území Československa, utrpěly ČSD značné škody. V hlavních dopravních směrech bylo železniční spojení zcela rozvráceno. Podle dochovaných informací se však podařilo již do konce roku 1945 nejhorší těžkosti překonat.


V květnu 1946 bylo vládním usnesením rozhodnuto o elektrizaci 1000 km hlavních tratí ČSD stejnosměrnou trakční soustavou 3 kV.


V září roku 1946 byla jmenována elektrizační komise, v jejímž čele stáli Dr. Ing. Bílek, profesor Dr. Ing. Jansa, DrSc., Ing. Hanyk a dále zástupci Ministerstva dopravy, Ministerstva obrany, GŘ energetiky, průmyslu a Státního úřadu plánovacího (SÚP).


Únor 1948 měl přímý dopad na podniky, které připravovaly elektrizační program ČSD. K 1. lednu 1950 došlo k novému upořádání československého průmyslu, a tak vznikl i podnik Elektroinstalační závody Praha (nedlouho nato přejmenovaný na Elektromontážní závody – dále jen EZ), u něhož byl zřízen samostatný provoz Trakce. Jeho náplní bylo projektovat, dodávat a montovat trakční vedení na tratích ČSD, na dolech a v městské dopravě. Sem byla převedena projekční složka UP-30 Eletrotrakce a montážní útvary Škodových závodů a ČKD Praha. Vedoucím provozu byl jmenován Dr. Ing. F. Jansa. Po založení Vysoké školy železniční vPraze odešel Dr. Ing. Jansa na tuto školu a jeho funkci vedoucího provozu EZ – Trakce převzal Vladimír Hrubý. Konstrukční práce na trolejovém vedení vedl Ing. Jiří Němec, projekty napájecích stanic vypracovalo ČKD Praha.

Elektrizace úseku Spišská Nová Ves–Žilina

Stavba byla zahájena slavnostním výkopem základu pro první stožár u dopravní kanceláře ve Varíně dne 12. 7. 1949.


Po dokončení stavebních prací mezi Žilinou a Sučanami se přesunuly kapacity na „štrbskou rampu„.


Na prvním elektrizovaném úseku Žilina–Vrútky se 29. srpna 1953 uskutečnila slavnostní oficiální zkušební jízda historicky prvního elektrického vlaku. Lokomotivu E 499.001 vedl strojvedoucí Imrich Nagy. Vlastní zkušební provoz byl zahájen 15. dubna 1955 v úseku Liptovský Mikuláš–Král’ova Lehota.


Dne 25. února 1956 byla pak celá trať Žilina–Spišská Nová Ves otevřena pro elektrický provoz.

Elektrizace úseku Česká Třebová–Praha

V Čechách byla elektrizace zahájena slavnostním výkopem prvního základu před pražským zhlavím žst. Poříčany dne 28. 5. 1950.


Na stavebních pracích (základy a stožáry) se v počátcích podíleli pracovníci, kteří přišli v akci „50 000 do výroby„ (byla to akce, jejímž smyslem bylo převést úředníky, majitele a zaměstnance soukromých firem do těžkého průmyslu a na stavební práce, tito pracovníci vybudovali také například známý „Most inteligence„ v Praze).


Dne 7. listopadu 1957 projel z Prahy do České Třebové slavnostní vlak. Brzy po slavnostní jízdě dne 7. listopadu 1957 byl ale zkušební provoz pro nedostatky ve výstavbě přerušen.


Do trvalého provozu byl celý úsek uveden až po dokončení rozhodujících částí a po odstranění nedostatků ovlivňujících spolehlivost elektrického provozu v červnu 1961, tedy po třech letech náročného zkušebního provozu.

Elektrizace úseku (Kolín)–Nymburk–Praha Historie železniční elektrotechniky na severu Čech

Ředitelství státních drah bylo v Ústí n. Labem zřízeno výnosem ministerstva dopravy z 27. 7. 1945. Svoji činnost zahájilo od počátku roku 1946. Pracovní obvod byl vymezen stanicemi Liberec, Všetaty, Kralupy, Slaný, Lužná u Rakovníka, Louny Předměstí a Cheb.


Elektroúdržba byla podle tehdejších zvyklostí přidělena do jednotlivých výtopen. Tento stav trval až do května roku 1947, kdy byla provedena nová úprava silnoproudých udržovacích okrsků. Byly vytvořeny okrsky v Ústí n. Labem, Lovosicích, Roudnici n. Labem, Lounech, Zlonicích, Podmoklech, Teplicích lesní bráně, Děčíně, Litoměřicích dolním nádraží, České Lípě, Rumburku, Jablonném v Podještědí, Chomutově, Žatci, Karlových Varech horním nádraží, Falknově n. Ohří, Mostě, Obrnicích, Duchcově a Louce – Horním Litvínově. I po této úpravě však okrsky stále patřily pod správu příslušných výtopen.


Koncem roku 1947 byly v oblasti ústeckého Ředitelství státních drah zřízeny tři samostatné elektrotechnické správy se sídly v Chomutově, v Ústí n. Labem a v Podmoklech. Po spojení měst Děčín a Podmokly na Děčín byla samozřejmě tato správa přejmenována na správu Děčín (stanice Podmokly byla přejmenována na Děčín hlavní nádraží a stanice Děčín na Děčín východní nádraží).


Toto uspořádání trvalo až do roku 1952, kdy došlo k reorganizaci celé sítě ČSD. Byla zrušena všechna Ředitelství drah a síť ČSD byla rozdělena na 6 drah: Košickou, Bratislavskou, Ostravskou, Pražskou, Ústeckou a Plzeňskou. Dráhy se dále členily na „správy„ a na „oddělení„. Ústecká dráha měla čtyři oddělení se sídly v Nymburce, v Liberci, v Kralupech a v Ústí n. Labem. V rámci této reorganizace byly zrušeny elektrotechnické správy a byly zřízeny „Energoúseky„. Ústecká dráha měla čtyři Energoúseky, a to v Liberci, v Kralupech, v Nymburce a v Děčíně. Energoúseky byly řízeny oddělením elektrotechniky, které samo spadalo pod službu vozby. Energoúseky zabezpečovaly údržbu a provoz silnoproudých rozvodných zařízení.


K přejmenování Energoúseků na Elektroúseky (ve zkratce EÚ) došlo v roce 1956. Toto uspořádání trvalo až do roku 1957, kdy na Správách drah vznikly samostatné Služby elektrotechniky. Snížil se rovněž počet Elektroúseků. Elektroúsek Liberec byl začleněn do Elektroúseku Nymburk a Elektroúsek Kralupy byl rozdělen do Elektroúseků Děčín a Praha.

Výstavba prvních elektrizovaných tratí v severních Čechách

Po dokončení prvních dvou velkých staveb elektrizace (Spišská Nová Ves–Žilina a Česká Třebová–Praha) se soustředila pozornost na další úseky. V průběhu roku 1958 byla dokončena elektrizace úseku Kolín–Nymburk a 30. 12. 1958 byla uvedena do provozu trať Nymburk–Ústí n. Labem západ. Údržba tohoto úseku byla přidělena EÚ Nymburk.


Již v roce 1957 byl v Praze Bubnech zahájen první kurz pro pracovníky EÚ Nymburk a Děčín, kteří byli určeni pro budoucí obsluhu elektrických trakčních zařízení. Z EÚ Liberec a Děčín přešla část pracovníků posílit nová pracoviště do Nymburka. Po ukončení školního roku 1957/58 nastoupili čerství absolventi průmyslových škol s elektrotechnickým zaměřením. Byli zařazováni do kurzů na obsluhu měníren a na údržbu a opravy trakčního vedení. Po absolvování kurzů prodělávali zácvik na EÚ Praha, Pardubice, Vrútky a na EŽ Praha.


Před zahájením provozu na novém úseku bylo v prvním patře výpravní budovy žst. Nymburk zřízeno stanoviště elektrodispečera. Trať byla napájena měnírnami Nymburk (Babín), Stará Boleslav (pouze jedna usměrňovací jednotka), Mělník (převozná měnírna) a Libochovany. Všechny tyto měnírny byly typu MR 12, vyznačovaly se zejména dostatkem vnitřního prostoru pro technologii i pro sociální zázemí. Měnírny Libochovany a Stará Boleslav měly vlastní rozvodnu 110/22 kV, ostatní pouze rozvodnu 22 kV.


Rozvodny 22 kV byly vybaveny expanzními vypínači typu VEB. Usměrňovací jednotky byly ve dvanáctipulzním můstkovém spojení s jednoanodovými ventily typu UI 152 o výkonu 2400 kW. Stejnosměrná rozvodna byla vybavena osvědčenými rychlovypínači typu VRN 38/1500.


Měnírny Stará Boleslav, Mělník, Hoštka a Libochovany byly komplexně dokončeny až v roce 1959.


Použití rtuťových usměrňovačů přinášelo problémy s dodržováním hygieny práce zejména při haváriích a při odstraňování následků havárií.


Obsluha měníren byla v té době zásadně dvoumužná. Prvními mistry na měnírnách byli pánové: František Žemlička – Stará Boleslav, Zdeněk Melichar – Mělník, Stanislav Prošek – Hoštka a František Koudela – Libochovany.


Projekt trakčního vedení zpracoval SUDOP Praha. Použil tehdy novou sestavu „30„ s následujícími parametry: plně kompenzované řetězovkové trakční vedení s nosným lanem Cu 120 mm2 o tahu 15 kN, trolejový drát 150 mm2 Cu o tahu 15 kN, výška sestavy 1350 mm, klikatost ± 30 mm, maximální rychlost 120 km/hod.


Místo tehdy výhradně používaných stožárů typu „D„ byly poprvé u ČD použity stožáry typu „T„ – trubkové. Dodavatelem stavby byla Elektrizace železnic Praha. Stavbu základů pro trakční stožáry řídili pánové Ondřej Tomas a Jaroslav Splítek, stavbu stožárů pan Rudolf Batista, stavbu amontáž trakčního vedení pánové Zbyněk Drezsler, Antonín Batista a Miloš Brabec.


Práce s nově použitými trubkovými stožáry zpočátku komplikovala provádění prací. Výkopy základů se prováděly od Nymburka zpočátku v opukové a písčité hornině, později od Všetat již v normální zemině, často i ve vodě. V oblasti zvané „Zahrada Čech„ se vyskytovaly skalnaté terény, kde střelmistři Homolka a Zucha měli hodně práce.


Převažující mechanizace byly tehdy krumpáč a lopata. Byla to práce, jak se říká, pro chlapy a je s podivem, že právě u těchto skupin úspěšně pracovala řada přeškolených pracovníků z akce 50 000 do výroby. Výdělky zde byly poměrně slušné – kolem 3000 Kč, což byl před padesáti lety výdělek jistě zajímavý. V dostupných místech rozvážela beton nákladní auta a traktory. V ostatních případech se betonáž prováděla z jednoduchých kolejových betonárek.


Na trolejovém vedení byly namontovány dříkové izolátory typu BOB a čapkové izolátory typu VZB. Právě izolátory BOB (jejich mechanické vlastnosti) se ukázaly jako nejslabší místa trakčního vedení. Ani snížená výška sestavy, ani uchycení ramene L3 ke stožáru pomocí samostatného izolátoru, opatření, která měla snížit namáhání izolátorů a zvýšit spolehlivost, nepomohla. Průměrně docházelo měsíčně cca k 15 většinou rozsáhlým poruchám způsobeným právě izolátory. Zlepšení přinesly až nové typy izolátorů DIP 3, později DIP 10, který byl po několika létech přeznačen na typ DZL 3.


Trakční konstrukce v místě tzv. Libochovické zdi navrhoval známý odborník na statické výpočty pan Dr. Knobloch, autor dnes již přes 50 let obecně používaných konstrukcí – bran trakčního vedení.


Další význačný odborník, který se podílel na elektrizaci tohoto úseku, byl pozdější profesor Dr. František Jansa. Pomáhal při projekčních pracích a později i při realizaci.


Trakční vedení bylo v poměrně dobrém stavu, menší nedostatky ve sjízdnosti, chybějících proudových propojeních apod. byly rychle odstraněny.


Závěrem cituji ze vzpomínek pana Miloše Brabce, dlouholetého pracovníka EŽ Praha:


Pokud se pamatuji, vždy jsme proklínali termíny ukončení staveb koncem roku. Den krátký, zima a vánoční svátky, které bývaly často pokažené šturmováním k zajištění splnění úkolu, což bylo i v tomto případě. Dne 24. prosince 1958 jsem přijel ze Střekova zarostlý a utahaný. Většina pracovníků byla již na svátcích. Několik nejvěrnějších, kteří neměli daleko domů, ještě odstraňovalo poslední „kosmetické„ vady, aby se po svátcích mohl slavnostně zahájit elektrický provoz.


Ráno 30. prosince 1958 byl vNymburku připraven slavnostní vlak tažený Bobinou se strojvedoucím panem Rycheckým (podle jiných zdrojů panem Josefem Kratinou). Osobně se účastnil tehdejší ministr dopravy Vlasák, který jel na stanovišti strojvedoucího. Stříhala se páska, hudba vyhrávala a vlak byl za značné účasti veřejnosti vypraven prvním náměstkem náčelníka žst. Nymburk panem Kohlem. Podobné oslavy probíhaly i v dalších stanicích. Všude byla výzdoba a shromáždili se jak zaměstnanci ČSD, tak veřejnost.


Slavnostní jízda skončila v žst. Ústí nad Labem západní nádraží. Z dalších význačných hostů je nutno jmenovat ředitele podniku Elektrizace železnic Ing. Firsta. Oslava byla ukončena v restauraci „Na parníku„. Tak skončila práce na jednom z prvních úseků elektrizace našich tratí. Strojvedoucím na štokrech bylo tehdy smutno. Parní lokomotivy řady 556.0 musely ustoupit nové trakci a my, pracovníci Elektrizace železnic, jsme k tomu velkou měrou přispěli. Konec citátu.


Elektrizace pokračovala. Další úsek Střekov–Velké Březno byl zprovozněn 31. 12. 1961, úsek Ústí n. Labem–Trmice–Chabařovice (přes Tuchomyšl) 18. 9. 1962. Pro napájení posledního jmenovaného úseku byla uvedena do provozu atypická měnírna Koštov s typovým označením MR 110/3, která si v tomto článku zaslouží alespoň stručnou zmínku.


Všechny ostatní měnírny měly trakční transformátory napájeny napětím AC 22 kV 50 Hz. V měnírně Koštov byla poprvé u nás použita přímá transformace 110 kV/ /3kV, tj. trakční transformátor byl napájen přímo soustavou AC 110 kV 50 Hz. Trakční transformátor měl ještě další, terciální vinutí na 10 kV pro napájení vlastní spotřeby a napájení autobloku. Na trakční transformátor byly připojeny dvě rtuťové usměrňovací jednotky v přímém spojení. V nádobě transformátoru byla umístěna i nulová tlumivka a tlumivky nulových špiček.


Vysoký zkratový výkon transformátoru měl nepříznivý vliv zejména v případech zpětných zápalů v usměrňovacích rtuťových ventilech. Pro omezení těchto nepříznivých účinků byly do sekundárních vývodů 3 kV vloženy střídavé jednoanodové rychlovypínače. V provozu se toto opatření příliš neosvědčilo. Po krátké době byly demontovány a odvezeny do zkušebny v Běchovicích, kde také skončily. Postupem doby byla měnírna rekonstruována, od přímé transformace se ustoupilo.


Obestavěný prostor této měnírny byl poloviční oproti dosud budovaným měnírnám MR 12. K rozšíření tohoto typu však nedošlo, tehdejší zařízení, zejména rtuťové usměrňovače, nezvládala tak vysoké výkony. Měnírna Koštov prošla řadou rekonstrukcí. Nejprve byla provedena změna přímého zapojení usměrňovačů na můstkové, potom rekonstrukce rozvodny DC 3 kV, náhrada rtuťových usměrňovačů křemíkovými, rekonstrukce rozváděče vlastní spotřeby a nakonec i výstavba vlastní rozvodny 22 kV. Tím měnírna Koštov přešla postupně na klasické zapojení.
