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V roce 2025 to je jiZ 10 let,
co nas akademicky malif Jiti Bouda opustil,
Jifi Bouda byl nasim nejvétsim a nejpopularnéjsim malifem Zeleznice.
Byli jsme pratelé a touto knihou chci
uctit jeho pamatku.

Ing. Josef Schrétter






Slovo autora

Slovo autora

Lokomotivy odjakziva lakaly nejen malé, ale i velké ,kluky".
Lokomotivy a obzvlasté parni lokomotivy a jejich vlaky vzdy pfita-
hovaly velkou pozornost. Mdme pied nimi velky respekt, je to ob-
rovska sila a velka technika. Lokomotivy a Zeleznici velice miloval
hudebni skladatel Antonin DvoFék (1841-1904). Zeleznici poprvé uvi-
dél jako maly chlapec v Nelahozevsi, tam se totiz v letech 1845-1851
stavéla trat z Prahy do Lovosic. Tento tsek byl sou¢ésti vystavby
Zelezni¢nitraté z Prahy do DraZzdan, kterd byla slavnostné otevena
6. dubna 1851, Bylo to prvni mezistatni Zelezni¢ni spojeni v Ceskych
zemich, Samozfejmé, Ze mezi divaky, ktefi sledovali slavnostni viak,
jenz projizdél Nelahozevsi, nechybél ani maly Antonin Dvorak. V poz-
déjSim véku, kdyz bydlel v Praze, jeho pravidelné ranni prochazky
mifily na nadrazi cisafe FrantiSka Josefa, coz je dnesni hlavni na-
drazi. Osobné se znal s celou fadou strojvlidcd. Oni mu vysvétlovali,
jak lokomotiva funguje, a Dvorak jim daval otazky z oblasti tech-
nické konstrukce a fungovani lokomotiv. Jednou Dvordk v nadSeni
prohlasil: ,VSechny svoje symfonie bych za to dal, kdybych byl vy-
nasel lokomotivu!”

Antonin Dvoiak rozmlouva se strojvedoucim

Nejeden kluk chtél byt strojviidcem. Vzpominam si, kdyz jsem jako
kluk stal vedle parni lokomotivy, ze které sélalo teplo, a byla ci-
tit viiné pary. Rad jsem se dival, kdyZ vlak jel krajinou a za parni
lokomotivou z{istavala zvIastni oblaka dymu. Také jsem s oblibou
sedaval na nadrazi na lavicce a sledoval, jak topi¢ s olejnici a had-
rem oSetfuje lokomotivu. Bylo to, jako by se s ni mazlil. A jeji bficho
na slunci svitilo, jako by byla nova. KdyZ pak pfisla éra motorovych
lokomotiv, pomocnik strojvedouciho jiz nelestil lokomotivu a nebé-
hal s olejnici. To mi chybélo. KdyZ motorové lokomativy stély, jejich
pisty ,bublaly”. Byla to takova zvIastni hudba. Po ukon&eni provozu
parni trakce postupné z nadrazi mizely vodni jefaby a popelové
jamy. V lokomotivnich depech stély odstavené parni maSiny, byly
jako mrtvé - uréené k likvidaci. Byl to smutny pohled. Clovék nevé-
dél, zda je to vitézstvi, nebo prohra. Dalo by se to pfirovnat k tomu,
kdyz v zemédglstvi traktory nahrazovaly koné. Ano, tak to bylo.

Kdyz jsem poprvé uvidél elektrickou lokomotivu, mél jsem zvlastni
pocit. Bylo to také tim, Ze jsem se poprvé dostal na elektrifikovanou

Jifi Bouda

9-
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trat. ,Médéna pavucina” proplétala celé nadrazi a mifila na trat. Z ni
lokomotivy odebiraly elektfinu a ja se dozvédél, Ze se to jmenuje
Jtrakéni vedeni” nebo také ,trolej". Pavucina méla zcela zvIastni pri-
béh, bylo to tplné jiné neZ elektrické rozvody ve méstech a na ves-
nicich. Sbéra¢ na lokomotivé klouzal po pavuciné a lokomotiva diky
tomu jela. Pfi jizdé vlaku se ob&as na troleji zablysklo. Tyto elektrické
lokomotivy mély zvlastnitichy zvuk. V zimé, kdyZ napadl snih, je ne-
bylo skoro sly3et.

Kdyz doSlo k renesanci zeleznice a k obnové vozového parku a vlastné
misto lokomotiv zacaly jezdit motorové nebo elektrické jednotky, bylo
to néco zcela jiného. V téchto vlacich bylo Eisto, byly zde pohodIné
sedacky a jiné vymoZzenosti. Rada Zelezni¢nich sprév jak v Evropé, tak
v Americe nebo v Japonsku zacala budovat vysokorychlostni traté,
kde se jezdilo opravdu rychle. Kazdy milovnik Zeleznice se chtél ta-
kovym vlakem projet, fadé z nas se to i povedlo. Vyvoj Sel ovSem dal
a novou cestu si razily vlaky bez kol. Maji obrovskou rychlost, jsou

to vlastné |étajici vlaky". Samoziejmé, Ze nelétaji do oblak jako leta-
dla, ale vznaseji se nékolik centimetrll nad vodici drahou a maji svoji
zvlastni trat. Je zde velmi silné magnetické pole, a proto mi vrtd hla-
vou, zda to nebude cestujicim néjakym zplisobem poskozovat zdravi.

KdyZ jesté byly naSe drahy unitarni zeleznici, byli zelezni¢afi jedna
velké rodina. Zelezniéni zaméstnanci méli skoro od pocatku Zelezné
drahy uniformy, na které byli py$ni. Také u nich fungovaly hodnosti,
byla to takova ,modra armada”. A i o tom bude tato kniha. Tak jako
byl Antonin Dvorak velky hudebni skladatel, tak akademicky malif
Jifi Bouda byl velky mali¥ Zeleznice. V roce 2025 uplyne 10 let, kdy
nas opustil. Bohuslav Fultner je byvaly zelezni¢ar, ktery slouZil jako
signalista na stavédle v Zeleznicni stanici Zatec. Jifho Boudu velice
obdivoval a také se specializoval na obrazky se Zelezni¢ni temati-
kou. Oba dva byli signalisté. Dékuji akademickému malifi Martinu
Boudovi za souhlas s pouZitim obrazk(i jeho otce a Bohuslavu
Fultnerovi za poskytnuti jeho obrazk(.

Ing. Josef Schrotter
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Historie kolejnic, koleji, toénic
a vyhybek

Stafi Egyptané pottebovali prepravit ke svym mohut-
nym stavbam tézké kamenné kvadry, proto vydlaz-
dili cesty k nim hladkymi plochymi kameny. Vynalez
kola byl vlastné prvopocatkem dopravy. Pfedtim se
pouZzivala rlizna vozidla se sanicemi, kolo tak pod-
statné sniZilo tfeci odpor. Rimané vylepsili kamen-
nou cestu dvéma rovnobéznymi ryhami, ve kterych
se kola pohybovala. Byl to vlastné ur€ity druh koleje.
Ve starém Recku byly k vyznamnym chrémiim a sva-
tynim budovany koleje pro jizdu ko¢ar(i z kamennych
kvadri. Casem se zjistilo, Ze pro dosazeni vétsi G&in-
nosti je tfeba, aby jizdni draha byla pevna. Proto lidé
od pocatku vyrovnavali a zpeviiovali terén pro cesty,
po kterych prepravovali ndklady.

Zda se, Ze nejstarsi pouZiti Zeleznicni trati bylo spo- Koleje ve starém Rimé Jifi Bouda
jeno s téZzbou v Némecku ve 12. stoleti. Dilni chodby

byly obvykle mokré a bahnité a pfesunout po nich

mnozstvi rudy bylo extrémné obtizné. ZlepSeni bylo

dosazeno poloZenim dfevénych prken, takze voziky

na kolech mohly byt tazeny lidskou silou. V 16. stoleti

byla potiZ udrZet viiz v pfimém chodu vyreSena tim,

Ze do mezery mezi prkny zapadl kolik. Vyznamny né-

mecky uenec, autor po stovky let uzivané hornické

piirucky Georg Agricola (1494-1555) popisuje voziky

ve tvaru krabice, nazyvané ,psi‘, které byly zhruba

0 polovinu vétsi nez trakaf a opatfené tupym svis-

lym epem a dfevénymi valecky bézicimi na zelez- Voziky v némeckych dolech Bohuslav Fultner
nych napravach.

Pozdéji se v dolech zacaly pouZzivat kolejnice z dfevénych tramkii
nad Urovni terénu. To samozfejmé podstatné snizilo ndmahu hor-
nikil. Ponévadz bylo zapotfebi pfepravovat vydolovanou surovinu
i dale od dolu, napfiklad k fece, kde se naklad prekladal, byly dre-
véné kolejnice budovany i na povrchu zemé. Ve stfedovéku pak
byla kola opatfena nakolky, které jezdily po dvou drevénych tra-
mech. Vyhodnost tohoto zplisobu dopravy vedla k tomu, Ze se koleje
z drevénych trdmkii zacaly pouZivat i na pfepravu zboZi a osob. Vozy
s nakladem byly tazeny kofimi, a tak zacala éra konéspfeznych trati.

Dilni draha ve stredovéku Jifi Bouda
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Uhelné vozy s brzdou na pocatku 19. stoleti

V roce 1776 John Curr (1756-1823), manazer uhelného dolu
v Sheffieldu v Anglii, nahradil sané, které se dfive pouZzivaly

Kolejnice

k pfepravé uhli pod zemi, malymi &tyikolovymi voziky, coz zname-
nalo, Ze podzemni pfepravu mohli provadét spiSe chlapci nez ponici.

Prvni zminka o kolejnicich je z18. stoleti. Objevily se na ddilnich dra-
hach, coz byly jen dievéné desky nebo dievéné tramy a vedeni kol
vozil bylo feSeno obvykle vodicim prknem na strané téchto tramd.
Casem se zjistilo, Ze dfevéné kolejnice nesou s sebou fadu pro-
blémd, a to zejména pfi provozovani téchto trati. Problém spocival
v udrzeni stanoveného rozchodu koleji. V obloucich se pak kolej-
nice velmi opotfebovavaly. Negativni vliv mély samoziejmé také
povétrnostni podminky.

Posledni snahou, jak zlepsit funkci dfevénych kolejnic, bylo to, ze
se koncem 18. stoleti zaCaly pobijet plechem. V roce 1767 zacaly
Zelezarny Ketley v hrabstvi Shropshire v Anglii vyrabét litinové
platy, které byly hiebiky pfipevnény k horni ¢asti dfevénych kolej-
nic, aby poskytly odolnéjSi pojezdovy povrch. Tato konstrukce byla
znama jako strap-iron rail nebo také strap rail a byla Siroce pou-
Zivana na konéspreznych Zeleznicich ve Spojenych statech. Ackoli
byly relativné levné a umoziiovaly rychlou vystavbu, byly nevhodné
pro velké naklady a vyZadovaly ,nadmérnou ddrzbu". Kola vlaku
prevalujici se pres hroty je uvolnila, coZ umoznilo kolejnici povo-
lit a ohnout se vzhiiru tak, Ze se pod ni dostalo kolo vozu. To vytla-
¢ilo konec kolejnice nahoru podlahou vozu, kde se svijelo a kroutilo

a ohrozovalo cestujici. Tyto zZlomené kolejnice dostaly pojmenovani
,hadi hlavy",

Nasledoval rlzny vyvoj - pouZivaly se litinové desky poloZené
na drevénych kolejnicich, pozdéji kované Zelezné desky nebo ko-
vané Zelezné uhlové desky (uhlové Zelezo jako deskové kolejnice
ve tvaru L). Kolejnice byly také jednotlivé pfipevnény k fadam ka-
mennych blokd, bez jakychkoli pfiénych vazeb, aby byl zachovan
spravny rozchod.

V minulosti se uZivalo mnoho typii kolejnic:

- plocha ocelova, coZ byl ocelovy pas na dievéném tramu,

- plocha litinova, coz byl litinovy pas na dfevéném tramu,

- Uhelnikova litinovd, coz byl profil L, ktery umozrioval provoz béz-
nych vozil, tento ndpad se ale neosvédcil,

- profil T,

- hfibovd,

- dvouhlava - hiiibova, s hlavou nahote i dole, umoziiovala teoreticky
dvojnasobnou Zivotnost, protoZe ji bylo mozné otoCit,

- Barlow(v typ.
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Dfevénd draha anglickych diinich drah v 18. stoleti

Drevéné prazce, picné nosniky podpirajici dvé kolejnice, které tvofi
kolej, nahradily dfive pouzivané jednotlivé kamenné bloky. Tento
systém mél velkou vyhodu v tom, Ze pfi Gidrzbé nedoSlo k naruSeni
dilezitého rozchodu koleje. Vyrovnani koleje mohlo byt upraveno
posunutim prazch tésnéji k sobé, bez ztraty rozchodu. Bézné bylo
pouzivano mékkeé dfevo, ale jeho Zivotnost byla omezena. Proto se
zaCalo pouZivat dfevo tvrdé a nékteré Zeleznice zfidily kreosotarny,
ve kterych bylo dfevo oSetfené kreosotem, a prodlouzena tak jeho
trvanlivost.

Drevéné kolejnice pobité kovovymi pasky na kamennych
stolickdch v 19. stoleti Bohuslav Fultner

Koncem 18. stoleti navrhl anglicky ddini inZenyr Thomas Barnes
(1765-1801) kolejnice s ,rybim bfichem” z litiny. Byly oznaCovany jako
okrajové kolejnice a mély profil T, byly tfi stopy dlouhé - tj. 91,5 cm.
Tyto kolejnice byly umistény na kamennych blocich oznacovanych
jako stolicky. Mély sice plochou pojezdovou drahu, ale proménli-
vou vy$ku. Kamenné bloky byly povaZovany za trvalé, ale nakonec
provozni zkuSenosti rychle ukazaly, Ze se postupné pod jedoucim
vlakem usazovaly a pohybovaly, a byla tak vytvafena chaoticka geo-
metrie koleje, kterd zplisobovala vykolejeni.

Ukolem kolejnice je zajistit hladky pohyb Zelezni¢niho vozidla a je
jednou ze zakladnich &asti Zelezniéniho svrsku. Kolejnice spolu
s prazci, upeviiovadly a drobnym kolejivem tvoii kolejové pole, které
v kolejovém lozi tvofi ZelezniCni svrSek. Kolejnice se dfive obvykle
spojovaly Sroubovanymi spoji. Toto spojeni se nazyvalo kolejnicovy
styk a mezi ¢ely kolejnic byla ponechand mezera umoziujici dila-
taci. Délka kolejnice se vyvijela. Lité kolejnice mivaly délku kolem
1m. Valcované kolejnice bylo mozné vyrabét delsi, a to podle toho,
jak se vyvijely technologické postupy. BéZna délka kolejnice pro
pouZiti na Zeleznici dosahla postupné hodnoty az 25 m. Prvni pou-
Ziti kovu v kolejnicich se datuje do roku 1760 v Coalbrookdale Iron
Works, kdy byly poloZeny Zelezné platy na vrchol jejich dfevénych
kolejnic. Zlepsila se pevnost a sniZilo se tfeni na jednoduchych de-
vénych kolejnicich,

John Curr (1756-1823) byl anglicky ddini inZenyr a vynélezce, ktery
nasadil v roce 1776 v dolech novy typ kolejnic s litinovymi platy
ve tvaru L. PouZiti téchto kolejnic bylo nasledné podporovano
Benjaminem Qutramem a pfijato v mnoha dalSich anglickych do-
lech, lomech a Zelezarnach.

Currovy Zelezné tihlové kolejnice

William Jessop (1745-1814) byl anglicky stavebni inZenyr, ktery v roce
1790 zaloZil, spolecné se spole¢niky Benjaminem Outramem (1764-
1805), Francisem Beresfordem (1737-1801) a Johnem Wrightem, firmu
Butterley Iron Works v Derbyshire, aby vyrabéli, mimo jiné, také li-
tinové kolejnice pro Zeleznici. Tyto kolejnice Uspésné pouZili v roce
1789 na projektu konésprezné Zeleznice pro uhelné vagony mezi
Nanpantanem a Loughborough v hrabstvi Leicestershire.
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Jessopovy Zelezné kolejnice

Nova éra ZelezniCnich kolejnic nastala, kdyZ anglicky inZenyr John
Birkinshaw (1777-1842) z Bedlington Ironworks v Northumberlandu
vyvinul v roce 1820 valcované kované kolejnice o délce 15 stop
(4,6 m), které se pouzivaly pro Zeleznici Stockton & Darlington
Railway. Tato kolejnice byla dost pevna, aby unesla vahu lokomo-
tivy i celého vlaku. Prvni kolejnice z oceli vyrobil v roce 1857 anglicky
metalurg a obchodnik Robert Forester Mushet (1811-1891). To byl
zaklad pro vétSi rozvoj Zeleznic na konci 19. stoleti po celém svété.

Americky vynélezce a stavitel parnikdi Robert Livingston Stevens
(1787-1856) je povazovan za vynalezce prvni celozelezné konstrukce
kolejnic. Profil kolejnice s plochym dnem je pouZivan Zeleznicemi
vech statl. Nahradil litinové okrajové kolejnice, které byly zave-
deny v Anglii roku 1789 a které byly vyrobeny bez pfirub, misto toho
byly pfiruby umistény na kola.

Zatimco se kolejnice zdokonalovaly, problémem byl material, ze kte-
rého byly vyrobeny. Litina nebyla materidlem idedInim, protoZe byla
kiehkd a kolejnice mohla byt vyrobena pouze v kratkych délkéach,
snadno rezivéla a musela byt ¢asto vyménovana. Diky inovativ-
nimu procesu vyroby oceli podle anglického vynalezce Henryho

Lockeova kolejnice v litinovych stolickach v roce 1835

Vignoles kolejnice v roce 1839 (vlevo) a 1840

Bessimera (1813-1898) byly az v roce 1860 k dispozici silnéjsi a odol-
néjsi ocelové kolejnice.

Pirubova Sirokopatni T kolejnice byla zavedena v Anglii v roce 1836
inzenyrem Charlesem Blackerem Vignolesem (1793-1875), a proto
se v Evropé zacal pouZzivat termin ,Vignoles rails".

Anglicky stavebni inZenyr Joseph Locke (1805-1860) byl jednim
z hlavnich prikopnikli Zeleznic. PFi stavbé Zeleznice Liverpool-
Manchester pouZil v roce 1835 dvouhlavé kované kolejnice, které
byly upevnény na dfevénych prazcich pomoci litinovych stolicek.
Prazce mély v rozestup 2 ft 6 (foot = 30,48 cm). Bylo zamysleno, Ze
kdyZ se kolejnice opotfebuiji, mohly by byt otoeny. Ale v praxi se
Zjistilo, Ze stolicky, do kterych byly kolejnice zaklinovany, zplsobo-
valy opotfebeni spodniho povrchu kolejnice, takze se stal nerovnym.

William Henry Barlow (1812-1902) byl anglicky stavebni inzenyr. Aby
se zbavil naklad{i na poskytovani a vyménu prazcd, vyvinul a pa-
tentoval v roce 1849 vlastni konstrukci kolejnic. Jeho kolejnice méla
Siroké rozSifujici se patky a byla navrZena tak, aby byla polozena
pfimo do Stérku, aniz by vyZadovala prazce. Byla Siroce pouZivana
na malo frekventovanych Zeleznicich, ale nakonec byla nedspésna

Vv

a drazsi nez konvencni kolejnice. V praxi to mélo nékolik nevyhod:
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Barlowova kolejnice - prifez

zejména neexistoval Zadany rozchod, takZe pokud byl §térk Spatné
zpevnén, kolejnice se mohly postupné nezdvisle pohybovat, coz by
mélo za nasledek vykolejeni. Nékteré dpravy zahrnovaly zajisténi
pomoci spojovacich tyCi mezi protilehlymi kolejnicemi, aby byl za-
chovan dany rozchod.

Britsky novinar a ZelezniCni konstruktér William Bridges Adams
(1797-1872) si v roce 1854 patentoval kolejnici pro Zeleznici. Tato
kolejnice nepotfebovala prazce a byla ukotvena pfimo v zemi. Byly
sice uSetfeny naklady na praZce a upeviiovadla, ale tato kolejnice
nezajiStovala spravny rozchod koleje. Pfi destich dochazelo k po-
suviim kolejnice, coz vedlo k vykolejenim viaku. TakZe se pfilis na Ze-
leznicich nerozSifila.

Kolej

Adamsova kolejnice z roku 1854

Vyvoj vyrobnich technologii vedl ke zménam v konstrukci, vyrobé
ainstalaci kolejnic, prazc(i a prostfedki uchycent. Litinové kolejnice
mély délku 4 stopy (1,2 m) a zacaly se pouZzivat v 90. letech 18, sto-
leti. V roce 1820 se pouZivaly kolejnice jiz 15 stop dlouhé (4,6 m)
ztepaného Zeleza. Prvni ocelové kolejnice byly vyrobeny v roce 1857
a standardni délky kolejnic se postupem €asu zvétSily z 30 na 60
stop (9,1-18,3 m). Kolejnice byly typicky specifikovany jednotkami
hmotnosti na lineérni délku a ty se také zvysily. Zelezni¢ni prazce
byly tradicné vyrobeny z tvrdého dfeva upraveného kreosotem, a to
pokracovalo aZ do moderni doby. Z Anglie do ¢eskych zemi v polo-
viné 19, stoleti pronikly Zelezné hiibové kolejnice. Ty byly jiz na konci
19. stoleti vytladeny Sirokopatnimi kolejnicemi pouZivanymi dodnes.

Kolej je soucast kolejového svrsku drahy pro
kolejova vozidla. Obvykle sestava ze dvou ko-
lejnic, tj. podélnych ocelovych profild, které
jsou od sebe vzdaleny o stanoveny rozchod
a upevnény na prazcich nebo na podklado-
vém panelu nebo desce. Kolejnice se dfive
obvykle spojovaly Sroubovanymi spoji, toto
spojeni se nazyva kolejnicovy styk, a mezi
Cely kolejnic je ponechand mezera umoz-
Aujici dilataci. V sou¢asné dobé se kolejnice
svaruji do tzv. bezstykové koleje. Sily, které
plisobi na kolejnice vlivem zmény teploty,
jsou pfenaseny do Stérkového loZe upevio-
vadly a prazci. Tim je zajiSténo, Ze nedojde
k vyboCeni koleje. Rozchod koleje vyjad-
fuje vzdalenost mezi vnitfnimi hranami dvo-

jice kolejnic, které tvofi kolejovou drahu. Zelezniéni svrsek dréhy Liverpool-Manchester v roce 1830
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Kolejnicovy styk z roku 1849

Rozchodu koleje musi odpovidat rozchod kol - Zelezniéniho dvoj-  systému predved| Angli¢an Isambard Kingdom Brunel (1806-1859).
koli vozidla. Rozchod se podle konvence méfi 14 mm pod temenem  Tato Zeleznice méla rozchod 7 stop (2 134 mm) a pouZivala kolejnice
kolejnice a udava se v milimetrech. Prvni verzi Sirokorozchodného  poloZené na podéinych prazcich.

Kolej na pocatku 20. stoleti Bohuslav Fultner

Tocny

Velkym ofiSkem pro Zeleznicni konstruktéry bylo zafizeni, které  na druhou byly vozové tocny nebo posuvné koleje. To€ny nebo
by umoZiiovalo jizdu vlaku z jedné koleje na druhou bez pferu-  také tocnice byly zpo¢éatku vyrobeny ze dvou nebo ¢tyF kush dfeva
$ent jizdy. Prvnim zafizenim pro prestavovani vozii z jedné koleje  kruhového tvaru, které kopirovaly trat, jeZ jimi prochézela. Jejich
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primér odpovidal priméru voz{i pouzivanych na jakékoli dané vo-
zové draze a otacely se kolem centralniho éepu. NaloZené vozy bylo
nutné pfesunout na toénu a otoceni toény o 90 stupfd umoZnilo
pfesun nalozeného vozu na jinou kolej. Tony se pouzivaly k ota-
¢eni Zelezni¢nich kolejovych vozidel nebo prejezdu z jedné koleje
na jinou, kdyz jesté nebyly vyhybky, a také tam, kde vyhybky pouZit
neslo, napfiklad do pdlkruhovych vytopen.

Hmotnost vozu tak byla omezena pevnosti dfeva pouZitého na tocny
nebo posuvné kolejnice. Bylo mozné na nich také otacet i lokomo-
tivy, aby byly na vlaku kominem vpfedu. Slangové byly toCny pozdg;i
oznacovany jako ,gramofon”. Typické malé to¢ny vagon( dokazaly
otodit vagony o rozvoru maximalné 12 stop (stopa = 30,47 cm), co-
koliv delsiho pFedstavovalo problém. Pomoci toény bylo mozné
vozy premistovat mezi kolejemi, které se kfizovaly v pravém uhlu,
coz mélo nékolik vyhod v tovarné nebo v Zeleznicnim skladisti, ale
v 50. letech 19. stoleti se ukdzalo, Ze se toCny stavaji slabym mis-
tem. S ohledem na opotfebeni nebyly tak spolehlivé, jak se doufalo,
dokazaly premistit pouze jeden viiz najednou a musel s nimi pohy-
bovat ¢lovék nebo kiin.

Anglicka tocnice v roce 1830

V Anglii se pouZzivaly pro usnadnéni prace s jednotlivymi vagony
navijaky, kterym se fikalo ,capstan” (v prekladu ,véZicka"). Také
v Némecku byly toénice doplnény o navijaky, takze vSechny ma-
névry s vagony byly provedeny bez (casti lokomotivy. Toénice pro
vagony byly tehdy malé, pouze pro zakladnu vagonu, a pomérné
jednoduché konstrukce. Hojné pouzivany byly v poloviné 19. sto-
leti, na velkych stanicich byly instalovany v desitkach. S postave-
nim prvni parni Zeleznice byly tocny zvétSeny, aby umoZnily posun
osobnich voz{l a otdceni v té dobé pouzivanych malych lokomotiv.
Toény nechybély ani na zadné osobni stanici, kde byly nutné pfi
fazeni kazdého vlaku.

Prestavovani Zeleznicnich vozii z jedné koleje na druhou bylo
v 19. stoleti velmi namahavé Kamila Havifova

V dobé parnich lokomotiv Zeleznice také potfebovaly otoéit loko-
motivu pro zpate€ni cestu, protoZe jejich ovladani nebylo nakonfi-
gurovano pro delsi dobu provozu v opaéném sméru. VSechny parni
lokomotivy, kromé téch, které stravily svdj pracovni Zivot posunova-
cimi povinnostmi, byly urCeny k tomu, aby vzdy, kdyZ to bylo mozné,
cestovaly ,kominem napied", protoZe:

- jezdily plynuleji a bezpecnéji, zejména v obloucich a kfizovatkach,

- byly optimalizovany pro jizdu vpfed z hlediska rozmisténi ovl-
dacich prvkil a pozice strojvlidce, viditelnosti traté pred sebou
a Ukrytu posadky,

- technicky byla konstrukce ventilového pfevodu a uspofadani ven-
tilGi obvykle nastavena ve prospéch prevodu vpred, coz napoméa-
halo G¢innosti a snizovalo opotiebeni,

- byla zajiSténa vétsi bezpecnost kotle - pokud je komin ,z kopce”
piii prudkém stoupdni, je vétsi riziko nizké hladiny vody zplsobu-
jici prehiati topeniste,

- profil aerodynamickych lokomotiv, jako byly A4, mohl byt déinny
pouze tehdy, pokud by jezdily vpied.
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Sladovna s to¢nou

Z tohoto pravidla existovaly vyjimky. Napfiklad nékteré kloubové
typy parnich lokomotiv byly specidlné navrZeny tak, aby fungovaly
efektivné pfi jizdé v obou smérech. Stejné jako dFivéjsi tocny se
vétSina pozdgjSich tocen skladala z kruhové jamy, ve které se ota-
¢el ocelovy most. Most byl podepren a vyvazen centralnim ¢epem,
aby se sniZilo celkové zatizeni ¢epu a umoznilo se snadné otaceni.

Vyhybky

Jifi Bouda

Nej¢astéji se toho dosahlo ocelovou kolejnici vedenou kolem pod-
lahy jamy, ktera podpirala konce mostu pfi viezdu nebo vyjezdu lo-
komotivy. Tocny mély pozitivni zajiStovaci mechanismus zabranujici
nezadoucimu otaCeni a vyrovnani mostnich kolejnic s vyjezdovou
koleji. Toény se pouZzivaly i ve 20. stoleti na nékterych vle¢kach, kde
nebyl prostor pro vyhybky.

Cast koleji, kde se jedna kolej déli na dvé nebo se dvé koleje
sbihaji v jednu, se v€etné souvisejiciho zafizeni nazyva vyhybka.
Pohybliva ¢ast vyhybky se nazyva vyména a pohyblivé ¢asti vy-
mény se nazyvaji vyménové jazyky. Zpocatku byly vymény ovla-
dany ruénim pfestavnym zafizenim na vyhybce. Anglicky stavebni
inZzenyr a dodavatel sir Charles Fox (1810-1874) v roce 1832 pfihlasil
patent na Zelezni¢ni vyhybky, které nahradily do té doby pouZiva-
nou posuvnou kolej. V roce 1838 pak Charles Fox patentoval po-
uziti odpruzené kolejnice (vyménového jazyka) ve vyhybce, coz

umoznilo hladky pfechod vlaku z jedné koleje na druhou bez pie-
ruSeni jizdy.

Vyménové jazyky jsou pohyblivé ¢asti vyhybky, které uruji smér
jizdy. Kolejnice, na které dosedaji jazyky vymén, se nazyvaji opor-
nice. Vyménové jazyky se pohybuji po vyhybkovych kluznych stoli¢-
kach. PouZivaly se také tupé neboli tazné (vlecné) vyhybky, kde
na sebe navazovaly po prestaveni Cela kolejnic na vyménovém
styku.
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Taznd (vle¢nd) vyhybka

Prvni jazyky odbocné vétve vymény nebyly dlouhé a nebyly také  patrny zZlom v misté, kde zacind zuZovani jazyka. Konec paty jazyka
ohnuté. Ze strany okolku byl v délce jazyka plynuly klin az do sply-  musel pfesahovat kluznou stolicku 0 2-3 ¢cm, aby nedochazelo k vy-
nuti hlavy se stojinou - opornici. Ze strany pfiléhajici k opornici je  dfeni kluzné plochy a nariistu prestavovacich sil.



Vézeni &tendafi, pravé jste docetli ukazku z knihy Zeleznice a Zeleznitafi.
Pokud se Vam ukazka libila, na nasem webu si miiZete zakoupit celou knihu.



