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Prvopocatky Zeleznié¢ni dopravy na M or avé

Frantisek Hybl
Pramyslovarevoluce a jgi nasedky

Vyznamné technické vynalezy na pielomu 18. a 19. 11 stoleti vedly k antagonistickym
vztahim mezi W pokrocilejSimi vyrobnimi silami, které odpovidaly modernimu
nastupujicimu kapitalismu, a zaostalymi vyrobnimi pomery feudalniho ztizeni.

Pavodni manufaktura se preménovala ve strojovy priamysl. Tento proces zmén ve
vyrobé, provazeny hlubokymi zménami ve dstrukture spolecnosti, nazyvame
pramyslovou revoluci.

Diky zdokonaleni parniho stroje mechanikem glasgowské univerzity Jamesem Wattem
a vyndlezim cetnych parnich stroji se manufaktury rychle preménuji v tovarny
zaloZené na strojové velkovyrobé pouZivajici nové, vykonngjsi pohonné sily - pary.

S rozvojem prumyslu doSlo i ke zménam ve spolec¢nosti. Rozvijeji se nové spolecenské
téidy - burZoazie a proletariat.

ZjednoduSeni préce vedlo k masovému pouzivani préce Zen a déti. Pramyslova
revoluce, jgjiz kolébkou byla Anglie, rychle zachvétila témét celou zgpadni Evropu a
postupovala smérem na vychod.

Vyznamnou Ulohu ve velkém pramyslovém pievratu hréla doprava, hned po tézebnim
pramyslu, zpracovatelském primyslu a zemédélstvi. Spojovala vSechna odvétvi
nérodniho hospodaistvi a ekonomické oblasti zemé a méla dileZitou ulohu pii vyrobé a
rozdélovani hmotnych statka.

Také v ceskych zemich se zacal rozvijet tovarni pramysl, ktery zatlacoval manufaktury.
Vyuziti nové pohonné sily - pary, se projevovalo nejen v podnicich, ale i v dopravé. Ta
hréla v tomto obdobi dilezitou roli.

Stoleti 18. a prvni desitileti 19. stoleti byla ve znameni postovnich dostavnika. Ty vak i
pies velkou podporu cisare FrantiSka Il. brzy zanikly, nebot’ tento zptsob dopravy
naprosto nevyhovoval (maly néklad, pomalost, Spatné cesty, ¢asto velmi tidké i vysoké
poplatky za pievoz).")

Doprava v naSich zemich v porovnani se zdpadni Evropou byla velmi zaostald a
naprosto nevyhovovala potrebdm rozvijejiciho se pramyslu. Nepomohly ani hojné
opravy a stavby novych cest.

Zatimco v naSich zemich byla zdokonalovana silni¢ni sit’ a provadéna ¢aste¢na regulace
fek, v zapadni pramyslové Evropé vitézil novy dopravni prostiedek - Zeleznice.
Uspéchy ,Rakety" (lokomotiva, kterou sestrojil Angli¢an George Stephenson) mgly i
velky ohlas v ¢eskych zemich.



Clanky Jana Ohérala, Jana Evangelisty
Purkyné a dalSich pokrokovych osobnosti jsou
plny chvély toho to vynalezu, ktery mél
nesmirny vyznam pro hospodéaisky, kulturni i
politicky Zivot vSech zemi.
Prvni  predchadkyni naSi Zeleznice na
evropském kontinent¢ byla konskad dréha
vedouci z Ceskych Budgovic do Lince.
Dokon¢eni této dréhy spadalo do doby, kdy
stavby Zeleznic se Sitily po celé Evropé i za
ocedn. Prvni vysledky a zkuSenosti zcela
oteviely cestu Zeleznicim, které behem
necelého soleti pretvorily svét, jeho Zivot,
upravily styky mezi narody, zkrétily
vzdalenosti. Jen tak mohl anglicky filozof a
— historik H. T. Buckle napsat: , L okomotiva pro
» Raketa" gednoceni ¢lovécenstva ucinila vice nez
vsichni 2fi losofové, basnici a proroci od poéatku svéta. " V téchto slovech je jisté mnoho
pravdy.)

Stavba Severni drahy cisaie Ferdinanda

Po stavbéch koriskych drah (Ceské Budgjovice - Linec a Praha - Lany) doSlo u nés
konecng v tricatych letech k budovéni prvni skutecné Zeleznice - Severni drahy cisare
Ferdinanda. MySlenku této drahy na Moravé pojal profesor Poly technického Ustavu ve
Vidni avyborny znalec jadchymovskych a ostravskych dolu FrantiSek Xaver Riepl. Roku
1829 zverejnil navrh dalSi konéspiezné dréhy, kterd by vychazela z Vidné a prochazela
Moravou do Bochnie v Hali¢i s odbockami do Brna, Olomouce, Opavy a halicskych
solnych doli a skladi&.

Frantidek Xaver Riepl

Duvody stavby naSi prvni parostrojni Zeleznice mizeme shrnout do Sesti zakladnich
bodu:

1. piepravasoli z Hali¢e do vnitrozemi,

2. preprava zemedélskych produktu,

3. zésobovani téZkého pramyslu,

4. preprava uhli a Zeleza,

5. prepravavojska a vaetneho materialu,

6. preprava cizich osob.



Pavodné F. X. Riepl navrhoval t¥i moznétrasy.

Prvni m¢la vésti podle tak zvané ,halicské cesty”, to je v Lipniku odbocit smérem k
Olomouci, odkud méla smérovat pres Prostéjov a Brno najih.

Druhou trasu projektoval pies Lipnik, Olomouc, Prostéjov, odtud pak pies Tovatov,
Kromgtiz, Napajedla k fece Morave, jejiz tok uréoval dalsSi smér. Brno s Bieclavi by
bylo spojeno odbo¢nou drahou.

Treti a posledni trasa hledala feSeni v toku reky Moravy, Becvy a Odry. Nebyl vSak
vyieSen problém - zda bude dréha pokracovat z Napajedel smérem k Prerovu pies Hulin
nebo pres Kromgtiz.*

Tento projekt vzbudil velky ohlas nejen u pokrokovych osobnosti, ale hlavné zajem

videnské bankérské spole¢nosti, kterd ve stavbé vidéla obrovsky finan¢ni zisk.

Salomon M eyer Rdthschild

O Rieplovu my8lenku se zatal v&Zné¢ zgjimat vidensky bankér Salomon Meyer
Rothschild (1774 - 1855). Védom si velkého vydélku, poslal na vlastni néklady F. X.
Riepla a svého tgjemnika L. Wertheimsteina do Anglie, aby tam studovali vyrobu Zeleza
a nové vybudovanou Zeleznici z Liverpoolu do Manchestru jak po strance technické
(Riepl), tak po strénce obchodni (Wertheimstein).®)

Po néavratu z Anglie se Riepl horlivé pustil do projektovani celého dila. Znovu presel
pe3ky celou trat’ spolu se svym spolupracovnikem Jindiichem Sichrovskym - vedoucim
pokladnikem proslulého bankovniho domu. Cestou naréZeli na nepochopeni mést a
obci, kde projekt Zeleznice zpasobil pobouteni. Taktéz vidensky dvar v ¢ele s cisarem
Frantiskem I1. nebyl piiliS naklonén stavbé této prvni parostrojni rakouské Zeleznice,
ktera znamenala Gplny zvrat v dopravé. °)

Banké Rothschild proto ani pfiliS nespéchal s oficidlni z&dosti u videnského dvora o
udéleni vyhradniho privilegia.
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Jindfich Sichrovsky

Az konecné piisel 4. birezen 1836:

» My, Ferdinand Prvni, z Bozi milosti cisai Rakousky,

kral Uhersky a Cesky, toho jména Péty...

S ohledem na negponiZzenéj§i Zadost bankovniho domu Salomona Meyera
Rothschilda o udéleni vyhradni privilgje ke stavbé Zelezné drahy mezi Vidni a
Bochnii, s odbo¢kou do Brna, Olomouce, Opavy, Bielska a Bialé, pak k solnym
magazinim v Dvorech, ve Véli¢ce a u Bochnie, rozhodli jsme se po uvazeni verené
prospésnosti tohoto podniku Zadanou privilej propij¢iti na padesat za sebou
jdoucich let s nasledujicimi koncesemi a za téchto podminek... . " )

cisar Ferdinand V.

Tak zacina vysada bankovniho domu Rothschilda na stavbu drahy, ve které se mimo
jiné pravi, Ze do dvou let musi byt vystavéna alespon | mile a do desiti let pak cela
dréha
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Privilegium

F. X. Riepl, tentokrée spolu se Sichrovskyrn, byl znovu vyslan do Anglie na studijni
cestu. Zde piln¢ studovali v3e, co souviselo s budovanim stavby trati z Vidné do
Bochnie, ve, co bude nezbytng zapotiebi k jejimu zdarnému provedeni. )

Po mnohych rozmluvach s Robertem Stephensonem (synem tvirce prvni lokomotivy)



se F. X. Riepl rozhodl, Ze misto pavodné planované drahy konské bude tato s parnim
pohonem.

Brzy byla zaloZena akciova spolecnost videnskych bankéti, kterd méla stavbu provest.
Vedle jiZ jmenovaného Rothschilda v ni zaujimali predni mista Geymuller, Beidermann,
Eskeles, Mayer a Sina. Aby ziskala zakladni kapitdl ve vysi 11 360 000 zI. k. m., vydala
spolecnost 12 000 akcii po | 000 zl. Z nich 8 000 kusi Rothschild zadal jiz pred
upisovaci lhitou, takze predmétem verejného Upisu byl pouze zbytek.

To se oviem nelibilo ostatnim bankérum, nebot’ hlavni a rozhodujici slovo celé
spolecnosti mél jejich nejvétsi konkurent a majitel vysadniho privilegiak stavbe drahy -
S. M. Rothschild. Ten si také uvédomil, Ze bude muset s nimi téZce zdpasit. Aby meél
podporu cisare a celého videnského dvora, rozhodl se poZadat cisare o schvéleni nazvu
trat¢ Severni drdha cisafe Ferdinanda (déle také KFNB, ¢i Severni drdha), zatim co
Metternich, Kolowrat a Mittrowsky meli nad timto velkym ,, ndrodnim dilem" prevzit
protektorat.

Cisar Ferdinand V. schvdlil tuto Rothschildovu Zadost 9. dubna 1836)

V akciové spolecnosti ,Severni drahy”, které Rothschild prenechal své privilegium,
zatim vzrostla opozice, vedena Sinou a Eskelesem. Jejich mluvei, L. Eskeles, vystoupil
stvrzenim, Ze stavba dréhy je neproveditelnd To vyvolalo nedaveéru k celému podniku.
Prav¢ proto se Rothschild na tretim valném shromazdéni akcionért 19. tijna 1836
rozhodl nechat hlasovat, zda ma byt zapocato se stavbou, nebo zda se ma spole¢nost
rozpustit.

Hlasovani znamenalo prohru opozice, nebot’ z 83 akcionaru se 79 vyslovilo pro stavbu
dréhy jen z Vidné pies Bieclav do Brna, 76 akcionaru pro celou drdhu z Vidné pres
Breclav, Prerov, Bohumin aZ do Bochnie.

Po tomto rozhodnuti jiZz nic nebranilo stavb¢ drahy. Slovo dostali inZzenyiti, vétSinou
odbornici z obtiznych staveb alpskych silnic ati¢nich Uprav.

Rizenim byl povéien inzenyr Karel Ghega, ktery pod vedenim osmi inzenyri a 16
stavbyvegoucich vedl toto monumentalni dilo, na kterém pracovalo téméi 14 000
déIniki. =)

Se stavbou se pocalo jesté v roce 1836. V listopadu téhoz roku se jiZz konaly zkuSebni
jizdy mezi Floridsdorfem a Wagramem. Prvni vlak taZzeny lokomotivou byl vypraven 6.
ledna 1838. Préace pokracovaly velmi rychle. Délalo se i za velmi nepriznivych
podminek v zimnich mésicich.

Uzemi Moravského Gvalu bylo pro stavbu velmi priznivé. Témet dplnarovina, sem tam
néjaké mensi prirodni prekézky (teka, bazina).

Vyskytla se viak velika technické pirekézka - nedostatek kolegjinic. Ty se z pocéatku
dovézely z Belgie a Anglie. Byly v3ak velmi drahé. Jedinym vychodiskem z tohoto
nepriznivého stavu bylo zavést vlastni vyrobu kolejnic. Prvni zkousky v3ak dopadly
neprizniveé. Kolejnice praskaly a za tohoto stavu byly naprosto nepouzitelné.

Teprve Rudolfova hut' ve Vitkovicich se jako prvni se zdarem vypoiadala s témito
technickymi prekazkami.

Podobné tomu bylo i s lokomotivami, které se musely dovéazet z Anglie nebo dokonce z
USA.

Navzdory viem témto pirekazkam stavba Zeleznice pokra¢ovala zdame kupiredu. Dne 11.
listopadu 1838 se objevila v Brn¢ poprvé parni lokomotiva Moravia. Tisice divéka
piihlizelo na bastéch a kolbi&ich. Lokomotiva urazila tii jizdy z Rajhradu do Brna,
poprvé dréhu dlouhou 7 300 videnskych sahi projela v 15, podruhé ve 13, potieti v 10
minutéch. %>

Prvni Zelezni¢ni nedtésti se stalo pii slavnostnim otevieni drahy mezi Vidni a Brnem 7.
cervence 1839. K ne&tésti dodlo ve Vranovicich. Vlak véas nezabrzdil a tak narazil na



vlak jedouci pred nim. Nékolik osob bylo zranéno. Srazku zavinil anglicky strojvedouci,
ktery na pténi vzneSenych cestujicich nékde na trati na chvili zastavil a potom dohang!
ztraceny cas. Prigtiho roku, 6. ¢ervna 1839, prijel prvni viak z Vidné do Bieclavi a 7.
cervence 1839 z Vidné do Brna. Jedinym Usilim vSech bylo dostati se co nejdéle na
sever. V roce 1840 vystiidal K. Ghegu ve vedeni stavby inZenyr Alois Negrelli. Rok
1841 byl vyznamny pro Prerov a celé okoli, nebot’ . zéti slavnostni viak vjel do nédrazi
v Prerove.

Zahajovaci jizda do Prerova byla jizdou komisionalni. Vlak se skladal ze ¢tyt voza.
Trat' z Uherského Hradi&é do Prerova urazil za necelé dvé hodiny. Misty se vSak
zdrZoval v mezistanicich.

Jizdy se zUcastnili téZ zpravodajové riznych listi, ktefi si velmi podrobné viimali kraje,
lidu, jeho mravi a zvyka, dale pak pramyslu a zemedélstvi.

O prerovské jizdé se zminuji velmi casto téZ lidové kalendaie (Posel z Moravy,
Rozumny rolnik a Kalendéat hospodarsky). *°)

Nejvétsi snad pozornost verejnosti a tisku byla vénovana zahajovaci jizdé do Olomouce
17. tijna 1841. Ceska i némecka Zurnalistika primo zaplavovala své listy ¢lanky a
zprévami o Zeleznicich.,

Tak napiiklad ,Moravia' lic¢ila slavnosti pocingjici odjezdem zemského guvernéra
hrabéte Aloise Ugarte z Bieclavi.

Celé trat’ a2 do Olomouce byla vyzdobena prapory, zeleni a kvétinami. NadSeni
obyvatelstva neznalo mezi. Hudba se stala samozi'ejmosti v kazdé Zelezni¢ni stanici.

K hodnostaiim ve vlaku se pridruZili v mezistanici okresni hejtmani hradist'ského a
prerovského kraje.

Zajimavé bylo uvitani v Napajedlich. Na nadrazi a na navrsi kolem stél prosty lid v
nérodni(Z:]h kroji Skupiny byly usporadany tak, Ze na jedné stran¢ s Slovéci, na druhé
Hané&ci.™)

Velmi pasobive privitali vliak téz ob¢ané v Ho Mo&ténici. Banderia jizdnich Hanék,
shor truba¢ krasné divky, zdatni hoSi a dospéli v hanackych kr jich, ve trpélive ¢ekalo,
az slavné vyzvanéni vzdalenych zvona ohlésilo prijezd viaku.

V Preroveé byl slavnostni obiad - svéceni drahy, ktery provedl brnénsky biskup Antonin
hrab¢ Schaffgotsch misto onemocnélého olomouckého arcibiskupa Maxmilidna Josefa
Sommerau-Beckha

Na krétké slavnosti promluvil pak krajsky hejtman Prerovska J. Schroller a primétor
Prerova Frantisek Neumann. > Slavnostni nélada nepohasla ani tehdy. kdyZ se spustil
prudky dést’. Do Olomouce prijel vliak za hlaholu zvona a palby dél pred tieti hodinou
odpoledni. ?*) Olomoucké nadraZi privitalo vzacné hosty velmi slavnostng. Ohromnéa
remiza byla zakryta vénci, chvojim a kvétinami, na viech mistech byly vyvéSeny
prapory oranZové a modré, ¢ervené a bilo-cervené. Slavnosti se zG¢astnilo mnoho tisic
lidi.

Slavnosti prispély nesmirné k zvy3eni popularity naSeho kraje a svérdzného moravského
lidu nejen v ¢eskych zemich, ale témet po celé Evropé. Z némeckych i jinych ¢asopisi
té doby ¢asto ¢teme samou chvélu a obdiv Hanakt a Hanacek. Velmi obSirne popisuji
jejich kroje, zvyky aobyceje.

TéZ hrab¢ Ugarte k dotazu novinéi, co se mu nejvice ze v&eho libilo, ptiznal: , Slovaci
v Napgedlich a Handcky v Predmosti. Tyto jizdy byly konany v dobé tézké
hospodéiské krize Rakouska. Ta se také projevila piimo na stavbé dréhy. Financni
prostiedky spolecnosti, asi 16 000 000 zlatych, byly vycerpany a st&ily ,na dostavbu
vybéZku hlavni trati z Prerova do Lipnika, ktery byl odevzdan verejné dopravé 15. srpna
1842. %) Na tomto Useku mezi Pierovem a Lipnikem se stalo 10. fijna 1841 velké
nedtésti. Bylo zde leSenim zasypano tiicet zedniki, otca chudych rodin s mnoha détmi:



jeden zednik zemiel na misté a u tii dalSich nebylo nad¢je na dalsi Zivot.

Lipnik - konegna stanice Severni drahy, reprodukce z let 1840

V Lipniku se dréha setkala se silnici vedouci z Hali¢e k jihu. ZboZi, které diive putovalo
po $patnych silnicich do Vidne, nejvétsiho odbyti&teé soli, obili, dobytka i viny, se nyni
piekladdalo na drahu, priznivé vedenou Moravskym Gvalem; to posililo prepravu na této
tratl.

V Lipniku se stavba Zeleznice na dva roky zastavila. U Spole¢nosti Severni dréhy jevila
se jiz diive zminéné hluboka hospodéiska krize piredcasnym spotiebovanim zékladniho
kapitalu, dasledkem konjunkturniho zvySeni cen hmot i praci. Velkym zdrojem ztrat byl
také provoz dostavénych Useka dréhy, pro néjz nebylo jesté dostatek zkusenosti. K tomu
vdemu nutno pric¢ist izolovanost drahy, ktera nemohla téziti z prevozu se sousednimi
drahami. TaktéZ zdraZeni paliva znamenalo nékladnéjsi piepravu. Uhli, které bylo
pavodné koksovéno, se dovézelo z Cech, z Ostravska nebo z Bandtu po Dungji. %)
Dievo bylo velmi drahym palivem a navic bylo velmi nebezpec¢né pro okoli dréhy.
Hojné jiskry, které pii jeho hoieni vznikaly, vystupovaly z komina jako plamen a ¢asto
byly pEicinou pozéra. )

Jelikoz dalSi préce na stavbé byly zastaveny, akcie Severni dréhy cisare Ferdinanda
poklesly na 648 zlatych a mezi akcionéti se zacal Sitit neklid. Mnozi navrhovali, aby
zbyvajici Gsek do Bochnie byl dostavén jako koriska draha.™)

Této stuace vyuZil S. M. Rothschild a puajéil spoleénosti 4 000 000 zlatych s
podminkou, Ze bude prodlouzena |hita k dostavéni celé dréhy o deset let. VIdda
Rothschildovu piani vyhovéla 5. biezna 1844. Tim se jedté vice upevnil jeho vliv v celé
akciové spolegnosti. 3>

Na jare roku 1844 za fizeni vrchniho inZenyra Karla Hummela bylo zapocato s dalSi
praci na stavb¢ trati Lipnik - Bohumin. Ta trvala ti roky. Slavnostni piedéni tohoto
Useku dopravé bylo 1. kvétna 1847. *) Zahgjovaci jizda z Lipnika do Bohumina byla
jednoducha a dastojna. Lidovych slavnosti, jako tomu bylo v letech 1841 - 1845,
nebylo, nebot’ Zeleznice méla jiz takovou popularitu, Ze nemusela témito slavnostmi zis-
kévat své zékazniky.*!) Pozoruhodné je, Ze Spolesnost Severni drahy stavéla tento Usek
ve vlastni rezii.

Na trati mezi stanicemi Lipnik a DrahotuSe byl postaven legendarni tunel u Slavice.
Vyprévi se, Ze byl postaven na prani cisare ,, Ferdinanda Dobrotivého". Prameny téchto
zprév se v&ak velmi rizni *) atak podle vieho toto tvrzeni je mélo pravdépodobné,



Tunéel ve Slavici - portal od Drahotus. Tunel byl vystaven v letech 1845 -1846 a byl
opu&tén 29. kvétna 1895. Je dlouhy 255 m, vysoky 6,75 m a Siroky 4,8 m. V roce
1992 byl jako technicka pamétka zarazen do seznamu nemovitych, kulturnich
pamatek okresu Pierov.

Foto: KPM CONSULT, Brno, 30. ¢ervna 2000

Pozdgji byl tento tunel ponechéan stranou dopravy a vedle ného postavena nova trat’.
Tunel byl vyuzivan jako skladisté, dnes je pro Spatny technicky stav uzavien.

Trat' nabyla brzy velkého hospodaiského vyznamu nejen pro dopravu osob a pro
vojenské operace; mnozstvi pievédzeného zbozi i pocet cestujicich rychle vzristaly atak
neni divu, Ze jiZ od roku 1872 se stavéla druhé kolej. *°) To znamenalo obrovské zisky
akcionari. Tak napiiklad roku 1865 doséhla véha piepravovaného zbozi 2 000 000 tun.
Byl to témer ctyricetinasobek pivodniho odhadu, ktery nepocital s tak prudkym
rozvojem Ostravska. Jen tak mohli akcionéfi pobirat o deset let pozdgji 10 procent a v
roce 1860 jiz 15 procent vynosu akcif.*?) ZkuSenosti a vysledky ziskané pri stavbe
Severni dréhy cisafe Ferdinanda byly piikladem a povzbuzenim pro dalsi stavby
Zeleznic v celé monarchii.

Diadedky a vyznam Zelezniéni dopravy pro stiedni M oravu

Zelezni¢ni doprava se stala hlavni hospodarskou tepnou Zivota sttedni Moravy. Spojila
jednotlivé ¢&sti monarchie, zemé, mésta, pramyslova stiediska a zeme¢délské oblasti.
Neméné dulezitou roli hrédla v obranyschopnosti rakousko-uherské monarchie. Vytvorila
Se zaroven s rozvojem vymeény zboZzi, s rozSitenim obchodu, s akumulaci kapitélu a s
prohloubenim spoledenské délby préce. Zeleznini doprava se stala pro svou masovost,
rychlost, pravidelnost a levnost prepravy prostredkem, ktery nejlépe odpovidal povaze
tehdejSiho zpasobu vyroby, rozsahu vyroby, hore¢nému tempu rastu a dravému Usili
rozsitit své panstvi na cely svét. Zeleznice plnily svou funkci v procesu obéhu; tvorily
novou sféru pro ukladani produktivnino kapitdu. Zeleznice dala vznik novym
pramyslovym odvétvim: vyroba kolejnic, lokomotiv, Zelezni¢nich voza a vseho, co k
této vyrobé¢ musi dodévat pomocny primysl - osvétlovaci zafizeni od dynama a
akumulatoru po Zarovku, latky a kuzi na potahy, sklo, barvy a laky, kovovy a dievény
materid ve velké rozmanitosti. Odstranila nedostatek a diive chronicky se objevujici
hlad, vyrovnavala ceny plodin a potravin v jednotlivych krajich zemé a mezi stéty. Tim
vyrazné prispéla k vytvareni a sjednocovani vnittniho trhu i trhu svétového. Zlevnéni
cen bylo zptisobeno zvySenou rychlosti



Zeleznice mezi Bieclavi a Pirer ovem

Jiti Kotrman

Projekéni prace Zelezni¢ni traté mezi Bieclavi a Prerovem ved! vrchni inspektor Severni
drahy inZenyr Karel Ghega, ktery také dohlizel na stavbu této dréhy aZz do svého
odchodu do génich sluzeb k 1. cervenci 1840. Ghegu nahradil Alois Negrelli,
znamenity dopravni inZenyr. Stavebni préce, které provadély firmy bratti Kleinu a
Tallachini, zacaly jiz v druhé poloving roku 1839 a v plné mite propukly v nasledujicim
roce. Budovani Zeleznice probihalo v piiznivém terénu, stoupani dosahovala pouze 3,33
promile, oblouky mély poloméry nad | 000 metra. Vyjimkou byl oblouk u vjezdu na
most pies Moravu u Napajedel o poloméru 760 metri. Trasa se obeSla bez velkych
zemnich praci, pouze snaha o co nejpiiméjsi trasu si vynutila v nékterych mistech vyssi
naspy.

Stavba drahy byla rozdélena na dva stavebni oddily, z nichz prvni, dlouhy 65 km, ved! z
Breclavi do Spytinova (dnes Spytihnév) a druhy ze Spytinova do Prerova metil 34 km.
V prvnim stavebnim oddile byla dokoncena spodni stavba v lét¢ 1840, svrdek byl
koncem fijna tohoto roku poloZen aZ do Uherského Hradisté (dnes Staré mésto u
Uherského Hradi&té) s vyjimkou Useku Hrudky - Moravskd Nova Ves. Byly zde
vybudovény Usekové stanice Hodonin a Uherské Hradisté, mezilehlé stanice Moravska
Nova Ves a Bzenec a 36 stréZnich domki. Se zahgjenim dopravy se pocitalo koncem
roku ] 840, ale tuh& zima optimistické plany zhatila. K zajimavostem patii konéspiezny
provoz mezi Bieclavi a Hodoninem, ktery zacal 1. ledna 1841 a slouZil pro prepravu
tabaku.

Mezi Breclavi a Uherskym Hradi&tém projel 27. biezna 1841 prvni zkuSebni viak, ktery
tahla lokomotiva ,New-York" a tvorily ho jeden osobni a dva loZené nékladni vozy.
Doprava natomto Useku byla zahgjena 1. kvétna 1841.

Od kvétna 1840 se naplno pracovalo ve druhém stavebnim oddile, jehoz stavbu
zabezpecovala firma bratti Kleinu. Do konce kvétna 1841 byl dokoncen Zelezni¢ni
spodek a zacalo se s pokléadkou koleji.

Z vétSich staveb stoji za pozornost 45 metra dlouhy dievény most pres feku Moravu u
Napajedel. Tento Usek obsahoval pouze dvé mezilehlé stanice Napajedla a Hulin.
Provoz mezi Uherskym Hradi&tém a Prerovem byl slavnostné zahdjen 1. zari 1841.
NejvetsSi oslavy viak probehly pri zahgjeni dopravy z Vidné az do Olomouce dne 17.
fijna 1841, kdy slavnostni zahajovaci vlak, ktery tahla lokomotiva ,,Olomucia’, byl
vitan po své trase davy mistnich obyvatel i oficidlnimi hosty.

O cestovani po Zeleznici byl zajem, i kdyZ z davodu tehdy platnych policejnich natizeni
nebylo jednoduchou zéleZitosti. Kazdy cestujici si musel den pred zamyslenou cestou na
policejnim komisarstvi opatiit propustku s uvedenim Ucelu cesty, tu si nechat potvrdit v
cilovém misté¢ a po névratu ji jesté tyZ den odevzdat na komisarstvi v misté bydligte.
PrestoZe osobni doprava v poc¢étcich provozu prevazovala, zatala znatelné stoupat aZ po
dosazeni Zelezni¢niho spojeni do ciziny, do Pruska.

S velkym zgmem byl sledovan prvni presun vojska po Zeleznici, ktery se uskutecnil 31.
srpna 1841 na trase Uherské Hradi&eé - Brno. V soupravé, sloZzené z otevienych vozia
pro muzstvo, dvou osobnich voza pro dustojniky, péti vozt pro zavazadla a dvouvozi
pro kong, byl za pouhych sedm hodin prepraven 12. prapor myslivci, o poétu 650 muza
svystroji. Vojenské piepravy se zahy staly béZznou zaleZitosti.






Stavitelé Zeleznice - bratti Kleinové

Maximéni rychlost byla zpo¢éatku stanovena u osobnich vlakt na ¢tyii mile za hodinu
(tj. 29,6 km/h), u n&kladnich na dvé mile za hodinu (tj. asi 15 knvh). Teprve vliadnim
natizenim z 9. ¢ervna 1842 byly rychlosti zvy3eny o jednu mili za hodinu u obou druha
vlakt. Na z&kladé policejniho zékona z roku 1847 dodlo ke zvySeni rychlosti u osobnich
vlakt na Sest mil za hodinu (tj. asi 45 km/h), u nékladnich vlakt na ¢tyti mile za hodinu
(tj. asi 30 km/h). Od roku 1852 se povolené rychlosti zvysSily o dal§i jednu mili za
hodinu u obou druht vlaku.

Né&kladni doprava, jejiz nezanedbatelnou ¢ést tvorila v zagatcich provozu preprava
dobytka, zatala znatelné vzrastat, kdyz KFNB dosdhla v roce 1848, respektive 1849 v
Bohuming spojeni na pruskou Zelezni¢ni sit’. DosaZenim ostravské uhelné panve v roce
1847 byly dany predpoklady pro rozvoj prepravy uhli, které se stalo nejdulezitéjsi a
nejvynosnéjsi prepravovanou komoditou KFNB. Dlouhodob¢ ji zajistovala vyborné
ekonomické vysledky.

Rozvoj Zeleznice mél dopad na organizaci postovni prepravy - postovnich kurza i
podovnich Ufadi. Vedle diive zapocaté prestavby poStovnich Giadt v Zelezni¢nich
uzlech, mimo jiné i v Breclavi a v Prerové, se vybudovaly po&ovni expozitury v roce
1843, kdy byla na KFNB zavedena pieprava podty i v mezilehlych stanicich Bzenec,
Uherské Hradi&eé, Napajedla a Hulin. Od 1. srpna 1850 zacaly jezdit viakové posty z
Vidn¢ do Prerova a Bohumina



Usek trati Bisentz - Hradisek (Bzenec - Staré Mésto u Uherského Hradi&s) ve
vlakovém
pravodci z roku 1845

V roce 1847 byly na nov¢ ziizenou statni telegrafni linku piipojeny vSechny stanice
Severni drahy mezi Bieclavi a Prerovem. Telegrafni linka byla vedena podél Zeleznice a
po roce 1849 ji Zeleznice prevzala od stétu.

Velky népor prozila KFNB v revolu¢nim roce 1848, kdy Zeleznice a telegraf podstatné
prispély k rychlému sledu udélosti. Po Severni dréze prejizdéla poselstva mezi Vidni a
Prahou. V bieznu se tudy piesunula rakouskd armada do neklidem zmitané severni
Itdlie. Pri tfijnovém povstani ve Vidni zazila KFNB kiest ohném, kdyZ vojsko pod
velenim generdla Windischgratze dostalo rozkaz k piesunu z Prahy do Vidné, ktery se
uskutecnil i pres nesouhlas fiSského snému po Zeleznici. Vojenské presuny vyuzivaly i
trat’ z Prerova do Breclavi. Vojsko postupné obsadilo stanice Hulin, Uherské Hradi&te,
Hodonin a Breclav. Po potlaceni povstani se viaky opét rozjely 9. listopadu, ale zmatky
v dopravé jesté pietrvavaly. Do té doby nevyznamna stanice Hulin se v listopadu 1848
stala nejdalezitéjSi stanici v monarchii. Do nedaleké Krométize byl na 22. listopadu



svolan fissky sném, ktery mél pripravit ndvrh nové Ustavy. Stanice bez nélezitého
vybaveni musela ¢elit nebyvalému ndporu cestujicich, ktefi zde prestupovali z vliaka na
omnibusy, ko¢ary a povozy do Krométize.

K tragické uddlosti - prvnimu vybuchu lokomotivni-ho kotle u Severni dréhy - doslo 27.
¢ervence 1848 mezi Hulinem a Napajedly. Exploze kotle lokomotivy ,, Jason” si vedle
17 rozbitych vozt vyZzadalai ¢tyii lidské Zivoty.

Po Severni drédze se neprepravovala pouze rakouskd armada. V roce 1849 doSlo k
rychlému presunu ruskych vojsk z Uzemi dnesSniho Polska do Uher, kde pomohla
rakouské armédé potlagit tamni revoluci.

V prabéhu padesatych let se KFNB dostala do provoznich problému, které vyplyvaly ze
stde se zvysujici ndkladni dopravy, piedevSim prepravy uhli z horské panve. Vznik a
provoz Severni drdhy s sebou i pramyslovy rozvoj prilehlych oblasti a regiona.
Vznikaly nové podniky a s nimi rostly naroky na dopravu surovin a vyrobki. Bylo
nutno pristoupit k vybudovani druhé koleje, k prestavbdm a rozSirovani stanic. Tento
proces doc¢asné prerusily vale¢né uda-+ oku 1866. Stavba a zprovoziovani druhé koleje
probihaly postupné: Breclav - Bzenec (1. Unora 1858), Bzenec - Uherské Hradisté (1.
listopadu 1863), Prerov - Hulin (15. ¢ervna 1872), Hulin - Tlumacov (1. kvétna 1873).
Tlumacov - Napajedla (27. tijna 1873) j Napajedla - Uherské Hradidte (6. listopadu
1873). Ve ganicich se prodiuzovaly koleje, roz&tovalo kolejigte, budovaly nové objekty
a zatizeni, hlavn¢ pro provoz a nakladni prepravu. Napiiklad v letech 1872 a7 1873 byla
témet zcela prestavéna stanice Hulin.

soucasné doh¢ je zde jako na malokteré dvoukolejné trati na siti CD levostranny provoz.
Nebylo tomu tak vzdy. Na prvnim dvoukolejném tseku KFNB

Viden - Ganserndorf byl od roku 1838 pivodné pravostranny provoz, aZ v roce 1844 se
pieSlo na levostranny. Provoznim Zelezni¢nim tédem byl v Rakousku v roce 1851
zaveden pravostranny provoz. Na dvoukolejnych tratich KFNB doSlo ke zmeéng
pravostranného provozu na levostranny dne 16. dubna 1872.

Primé vlakové spojeni z Vidné pres Bohumin do Berlina, Hamburku a Stétina bylo
zavedeno jiZ na pielomu ¢étyficatych a padesatych let 19. soleti. Vlakové soupravy byly
sestaveny z voza |. a 2. tridy. Pfimé rychlikové spojeni z Vidn¢ do VarSavy s
pokratovanim do Petrohradu bylo zavedeno 15. srpna 1861. Pocet dalkovych spoju se
postupné rozrigtal, zvySoval se také pocet piimych vozi spojujicich dulezZita evropska
mésta.

Zeleznice sehréla daleZitou Glohu i v prusko-rakouské vélce v roce 1866. Mezi 1. a 19.
kvétnem bylo 430 vlaky piepraveno vojsko na severni i jizni frontu, pfitom byla
zachovéna omezen& verejné doprava. V nésledujicim obdobi od 20. kvétna do 9. cervna
pattily koleje pouze vojenskym viakam. Po Useku Bieclav - Prerov projela znacné cést z
celkem 458 vlaki, které zgjistovaly néstup rakouské armédy do vychodnich Cech. Po
rozhodujici porézce v bitvé u Hradce Kralove 3. ¢ervence zacal o osm dni pozdgji odsun
rakouskych a saskych vojsk z Olomouce do Vidné. Denn¢ vyjelo natrat’ devét az deset
vlakt. Soucasné probihala evakuace zasob, Zeleznicniho materidlu i prchajiciho
civilniho
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Usek tratl Napa;edel Hulin (Napa;edla HuI|n) ve vlakovém pravodci z roku 1845

obyvatelstva. Dne 15. ¢ervence obsadila pruska vojska ¢ast traté mezi Starym Méstem a
Napajedly, za dva dny i Bieclav a po3kodila tra’ u Hodonina. Severni drédha byla
prevzata na rozkaz pruského veleni do prozatimniho provozu pruskeé drahy Vilémovy.
Opravu traté Breclav - Prerov provedly Zelezni¢ni oddily I. pruské armady. Od 10. srpna
zahgjila Severni draha dopravu ve své rezii z Vidné do PrerovaaBrna.

Se stdym zvySovanim prepravnich objemi v podednich desetiletich 19. stoleti
soustavné rostlo provozni vytiZzeni traté i stanic, které se dostdvalo na hranici
vykonnosti. Pro zvySeni propustnosti se rekonstruovaly a rozsifovaly stanice a
zdokonalovalo zabezpecovaci zafizeni. Vznikaly nové stanice, napiiklad LuZice,
Rohatec, Otrokovice, Tlumagov a Rikovice. V letech 1895 aZ 1897 bylo vybudovéno
nove trar'ove zabezpecovaci zarizeni stratovymi hradly. Rozvoj dopravy se projevil i ve
vozidlovém parku, kdy stdle se stupnujicim poZadavkam musely odpovidat nové
vykonné lokomotivy i pocet, skladba a technické parametry parku osobnich i nakladnich
vozil.

Rozvoj pramyslovych podnika a jejich poZzadavki na dopravu vedl ke vzniku prvnich
vlecek, které smetovaly do cukrovara v Bieclavi (v roce 1871 a 1872) a v Napajedlich
(1873). Pocet vietek postupné narastal. Pravé existence Zeleznice prispéla i k
nebyvalému rozvoji cukrovarnictvi v tomto Urodném kraji. Cukrovary postupné vznikly
v Breclavi, Hodoniné. Rohatci. Moravském Pisku, Starém Mésté, Napgjedlich,
Tlumacoveé, Kvasicich a Huling. V fepnych kampanich to ptinaSelo Severni dréze
nezanedbatel né piepravni objemy atrzby.



Lokomotiva ,, Gerspitz" (121.11) v ¢ele dvorniho vlaku cisare FrantiSka Josefa I. pri
cesté na vojenské manévry do Krakova
v roce 1906 pri zastaveni v Huling

Archiv: Jiti Kulhének
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Podle jizdniho t&du z roku 1906 jezdilo na trati Breclav - Prerov pét para dakovych
rychlika a pét pari osobnich vlaka. Rychliky vezly ptimé vozy z Vidné do Krakova,
Lvova, Berlina pies Vratislav, Podwoloczyski, Itzkany, Olomouce, Opavy a Glucholaz
a luzkové vozy do VarSavy, Petrohradu, Berlina a Podwoloczyski. V' rychlicich byl
vétSinou zarazen i jidelni vaz.

V roce 1906 se uskutecnilo zestatnéni KFNB a dne 31. prosince 1906 prevzala
ministerska komise jgji sit’

véetné celého spravniho apardtu. Nésledujici den vstoupila v platnost nova organizace
byvalé Severni dréhy, k jejimuz tizeni bylo ve Vidni vytvoieno samostatné Reditelstvi
stétnich drah pro traté¢ Severni drahy (k. k. Nordbahndirektion). Toto organizacni
usporédani pretrvalo az do roku 1918.

Zestanénim Severni drahy se vSak neodstranily pretrvavajici kapacitni problémy.
ReZenim mélo byt ztrojkolejnéni celého Gseku z Vidng do Bohumina, které se viak z
nedostatku financnich prosttedki do prvni svétové valky nerealizovalo. Vedle
podstatného rozSrovéni sefadovacich stanic ve velkych Zelezni¢nich uzlech se
rozSrovaly a piestavovaly i menSi stanice a na Useku Bieclav - Prerov vznikly dalSi
nove stanice

- Hrusky, Bzenec ptivoz, Nedakonice a Husténovice.

Obdobi prvni svétové valky znamenalo pro trat’ Bieclav - Prerov plné podtizeni se
vojenské dopravé a potirebdm arméady. Civilni osobni doprava byla od pocatku srpna
podstatné omezena. Trat' Bieclav - Bohumin - Lvov byla uréena pro prepravu .
armadniho shoru na ruskou frontu. Znamenalo to v srpnu 1914 piepravit pres milion
vojéki, kong, povozy, materidl i zasoby. V Useku Bieclav - Bohumin jezdilo denné
podle vojenského jizdniho fadu, ktery predpokladal desetiminutové intervaly mezi vliaky
jedoucimi rychlosti 35 krm/h, 60 part stonapravovych vojenskych viaku.

Dne 27. tijna 1918 ve vecernich hodinach obdrzely stanice ¢esky telegram o vyhl&Seni
samostatnogti. Po pilnoci nésledoval dalsi telegram s manifestem Narodniho vyboru.
Od 29. fijna se zatalo ve vétding stanic Uradovat cesky, leckde i pres nesouhlas
Zeleznic¢arn némecké nérodnosti. Dne 2. listopadu bylatrat’ Bieclav

- Prerov, jako vechny Zelezni¢ni traté¢ na Moravé a ve Slezsku, pridélena Zelezni¢nimu
inspektoratu v Brn¢. Zde sloZili o tyden pozdéji slib vérnosti nove republice i vSichni
prednostové stanic z trati Breclav - Prerov. Ostatni zaméstnanci stanic skladali slib
vérnosti ve svych sluzebndch az 26. dubna 1919. Na z&kladé vynosu generalniho
feditelstvi Zeleznic z 21. listopadu 1918 byly veSkeré traté a Urady byvalé KFNB na
Uzemi Ceskoslovenska pridéleny k Reditelstvi sténich drah v Olomouci. Vynosem



ministerstva zeleznic byla trat’ Breclav - Prerov (mimo) od 1. ledna 1924 pridélena do
obvodu Reditelstvi stétnich drah v Brng.

Dnem 1. ¢ervna 1924 byl zménén zacatek a konec trat¢ Bieclav - Prerov. Pavodné byl
zacdtek téo trati v Breclavi, nové se stal zacdtkem trati Prerov. Tato zména s sebou
prinesla nutnost precislovat koleje, vyhybky i fadu provoznich stanovist'.

Po roce 1918 ztratila trat’ Breclav - Prerov svoje vysadni postaveni. V nové republice
bylo zapotiebi predevSim dopravniho spojeni ve sméru zdpad - vychod. Také silnd
tranzitni severo-jizni doprava se vznikem novych statti znatelné poklesla. Teprve od
roku 1921, kdy se znormalizovaly vztahy mezi Ceskoslovenskem a Rakouskem, se
zacala obnovovat tranzitni doprava uhli. kterdrok od roku stoupala.

Zatatek roku 1929 byl poznamenan nebyvalou zimou. Velké mrazy a mnozstvi snéhu
zacaly délat problémy uzZ v prosinci piedchoziho roku. Nejhorsi situace byla v Unoru a
bieznu, kdy mrazy dosshovaly az -39 C. Zelezni¢ni doprava se redukovala na
minimum. Nejvice byl postiZzen Usek Prerov - Tlumacov, kde panovaly témei nepretrzité
snéhové vanice. Doprava se s vypétim vSech sil udrzovala po jedné koleji, neziidka se
musela pouzit pomocna cesta pies Kojetin a Krometiz. Uhelné vliaky se v Prerové délily
na ¢asti o hmotnosti maximalné 600 tun a neiméné dvéma lokomotivami byly
dopraveny do Otrokovic. Zde se vzdy dva vlaky spojovaly v jeden a odjizdély déle do
Breclavi.

Podle jizdniho t&du 1927/28 jezdily natrati Breclav

» Prerov dva pary dalkovych rychlika R 113/114 a R 117/118 z Vidn¢ do VarSavy a
Berlina, osm pért osobnich vliaku v celé trati, z toho pét para do az Bohumina dva pary
Breclav - Hodonin, jeden pér Bieclav

- Rohatec. jeden par Prerov - Staré Mésto a jeden pér Prerov - Moravsky Pisek. V roce
1931 zde jezdily jiz tii pary mezindrodnich rychlika, pribyl R 151/152 z Vidn¢ do
Berlina. V rychlikovych soupravéch byly tazeny i vozy lazkové a jidelni. V roce 1934
zacal jezdit na rychlicich R 113/114 Olomouc — Bratislava vtz ..Modry Sip". Pro
poruchu v3ak byl v zari 1934 odstaven a nahrazen soupravou s parni lokomotivou.
Hospodéiska krize zacdtkem tricdtych let znamenala znatelny pokles predevsim
nékladni dopravy. MenSi dopravni intenzita vedla Zelezni¢ni sprdvu k uzavirani
nékterych stanic (Hrudky, Bzenec privoz) a jejich predenu na zastavky a nékladisté s
trafovym hradlem. L" prilezitosti 100. vyro¢i udéleni koncese KFNB na 1936, v
souvislosti se zahgjenim , Stiedomoravské vystavy" v Prerove, vypraven z Breclavi do
Prerova zvI&stni historicky vlak s lokomotivou fady 313 sedmi starymi osobnimi vozy.
Slavnostné ovénceny vlak vezl fadu oficidlnich hostti a byl nadSené vitan po celé cesté.
Oficidlni zkuZebni jizda s prvni aerodynamickou parni lokomotivou CSD 386.001 se
uskutecnila za U¢asti zastupcti ministerstva Zeleznic 1. biezna 1938.

ZvI&&tni rychlik, ktery byl sestaven z me¢ticiho vozu atti ¢tyrnapravovych rychlikovych
vozi, projel trat’ z Prerova do Bieclavi za jednu hodinu a sedmnact minut Stanicemi
projizdél rychlosti 100 km/h angjvySSi dosazena rychlost ¢inila 106 knvh.

Politicky rusny rok 1938 dospél ke svému tragickému podzimu. Po vyhl&Seni
mobilizace 25. z&i musela Zeleznice zvlddnout zvySenou piepravu nastupujicich
za3lozniku i prepravu vojsk k hranicim. Pro zvySeni propustnosti byly obnoveny stanice
Hrudky a Bzenec piivoz. Po podepsani mnichovské dohody doslo zacatkem tijna 1938 v
nékolika etapach k zaboru pohranic¢i fasistickym Némeckem. Dne 8. tijna byla obsazena
Breclav a doprava natéto trati kon¢ila v Hruskach.

0 deset dni pozdéji, kdy obsadili Némci i stanici Hrusky, se konecnou stanici stala
Moravskd Nova Ves, i kdyz nékteré osobni viaky jezdily aZz do Hrudek. Teprve 21. fijna
Neémci opustili stanici Hrusky a byl definitivné stanoven prabéh hranice, které protinala
trat’ v km 87,2, tj. 900 metra pied touto stanici.
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Usek trati Prerau - Olmiitz (Prerov - Olomouc) ve viakovém rﬁvodci z roku 1845

e - E

Obnoveni Zelezni¢ni dopravy v Useku Bieclav - Hrudky projednali zastupci obou stéti
26. tijna. Doprava zde byla obnovena 31. tijna ttemi pary osobnich a dvéma pary
nékladnich viaka. Ceskoslovenské celni odbaveni zboZi probihalo v Moravské Nové
Vsi, celni a pasové odbaveni cestujicich a zavazadel se délo v Hrudkéch. Veskeré
némecké odbaveni se provadélo v Bieclavi. Dne 4. listopadu byl na této trati zaveden
omezeny mirovy jizdni f&d a pedZni doprava, zpocaku 16 némeckymi nékladnimi
vlaky. Ty prepravovaly zejména hornoslezské uhli do Rakouska a Itdlie. Zahy byla
zahdjena i pedzni rychlikova doprava CSD a Némeckych tisskych drah (DRB),
samoziejme s vétSim podilem némeckych koridorovych rychliki.

Vzhledem ke stavajicimu pribehu statni hranice byla od 1. biezna 1939 trat’ Hrusky -
Prerov pridélena do obvodu Reditelstvi stétnich drah v Olomouci.

K obsazeni zbylého Gzemi Ceskoslovenska dodo 15. brezna 1939. V dopolednich
hodinach vyjel z Bieclavi obrnény viak s némeckymi vojéky a obsazoval postupné
stanice na trati. Za nim nasledoval motorovy viiz, v némz jeli Urednici némeckych drah,



kteri prebirali jednotlivé stanice do své spravy. K 1. zari 1939 byl vytvoren podnik
Protektorétni drahy Cech a Moravy, pIné v podrugi tigskych zgma, ktery nesl zkratku
BMB-CMD. Reditelstvi drah zistala zachovéna, pouze byla upravena jejich vnittni
organizace.

Pred vypuknutim valky s Polskem se trat’ Bieclav

» Prerov stala soucésti jednoho z nejdalezitéjSich Zelezni¢nich spojeni, po kterém se
piesunovala némeckd vojska, technika a materidl. 1 po vypuknuti valky se intenzita
dopravy nezmensila. Pocinaje dnem 9. fijna 1939 bylo natizeno, aby ve stanicich Hulin,
Otrokovice, Staré Mésto a Hodonin slouZzili dva vypravci ve sméné. Stanicemi v této
dob¢ projelo za den 190 vlaka.

Podle jizdniho ¥&du platného od kvétna 1941 jezdily mezi Breclavi a Prerovem tii pary
dalkovych rychlika R113/114, R 117/118 a R 151/152 a rychliky Némeckych tisskych
drah D 71, 72 a 73. V jizdnim f&du pro zimni obdobi 1943/1944 jezdily jen dva pary
rychliku D 117/118 a D 151/152 atti péry rychlika Némeckych #iSskych drah D 71/72,
D 73/74 aD 75/76. Osm paru osobnich vlaka jezdilo v celé trati, jeden p&r Prerov

- Hodonin a dva péry Prerov - Staré Mésto - Kunovice, respektive Uhersky Brod.
Zelezni¢éri reagovali na novou situaci drobnymi sabotéZemi, které zpomalovaly a
komplikovaly dopravu. Patfilo mezi né zejména narezavani brzdovych hadi¢ek, sypani
pisku do loZisek, vymeénovani vozovych ndlepek a fada dalSich. ProtoZe pocet poskoze-
nych brzdovych hadi¢ek nebyvalé vzrostl, byli ve wvétSich stanicich ustanoveni
zaméstnanci - hladickd, ktefi provadéli prohlidky vlakt a vozi a kontrolovali stav
brzdovych hadicek. Hadickar byl napiiklad i v Hodoningé. Ke konci valky, pocinaje
rokem 1944, se zacaly mnozit ptipady diverznich akci, pti nichz dochazelo k poskozeni
trati a Zelezni¢nich vozidel. Naptiklad 29. listopadu 1944 vybuchly dvé ndloZe v Usecich
Brest - Rikovice a Tlumatov - Otrokovice. Nasledkem toho byly téZce poskozeny
lokomotivy. Nasledujici den explodovala ndloz opét mezi Tlumatovem a Otrokovicemi.
25. ledna 1945 po3kodila néloz kolegjovy svrdek v Useku Horni Modténice - Rikovice.

V lednu 1945 projelo po trati Prerov - Bieclav n¢kolik transporti s vézni z
evakuovaného osvétimského koncentracniho tébora, které smérovaly do Mauthausenu.
Veézni byli v nelidskych podminkéch prepravovani v otevienych vozech - uhlécich. |
kdyZ se lidé ve stanicich snaZili vézium prilepsit potravinami a oble¢enim, vétSinou se
jejich snaha minula Ucinkem kviili prisné ozbrojené ostraze téchto transporti.

V dubnu 1945, kdy se od vychodu blizila fronta, byla postupné zastavovana Zelezni¢ni
doprava. V Useku Bieclav - Hodonin k tomu do8lo 7. dubna, v seku Hodonin - Bzenec
ptivoz 10. dubna, smérem k Moravskému Pisku 12. dubna. Koncem mesice byla
zastavena doprava i na Useku Staré Mésto - Prerov. Nasledné zacali Némci se
systematickym nicenim Zelezni¢nich staveb a zarizeni. Vedle kolgji, vyhybek,
Zelezni¢nich vozidel, nekterych budov a zarizeni bylo zni¢eno zabezpecovaci a
sdélovaci zatizeni a vyrabovéan inventar duzebnich mistnosti. Zvla&t pecliveé se zametili
na niceni most. Zni¢en byl most pres Kyjovku v Useku LuZice - Hodonin, nadjezd nad
vldrskou trati v Useku Bzenec privoz - Moravsky Pisek, most pies Moravu v Useku
Napajedla - Otrokovice, most pres Dievnici v Useku Otrokovice - Tlumacov i nadjezd
krometizské traté v Huling v Gseku Hulin - Rikovice.

Prvnim osvobozenym méstem na Moravé byl 12. dubna Hodonin. Nésledovaly dalSi
obce a mésta - Moravskd Novéa Ves a LuZice (13. dubna), Rohatec (14. dubna), Bieclav
(15. - 17. dubna), Bzenec ptivoz (18. dubna), Moravsky Pisek (22. dubna), Staré Mésto
(1. kvétna). Otrokovice (3. kvétna), Hulin (6. kvétna) a Prerov (8. kvétna).

lhned po osvobozeni se Zeleznicari ve spolupréci se sovétskou armadou i mistnim
obyvatelstvem pustili do odstranovani skod a snazili se i provizornim zpasobem
urychlené obnovit Zelezni¢ni dopravu. Pravidelnd doprava v Useku Bieclav - most pres



Kyjovku zacala fungovat 29. dubna. Nésledujiciho dne se zacalo jezdit z Hodonina k
mostu pies Kyjovku lokomotivou .,Orlik™ z hodoninského cukrovaru. Od 30. dubna se
jezdilo v Useku Hodonin - Rohatec - Ratiskovice vozidly firmy Bata (lokomotiva
411.104 a motorovy viz M 120.901). Od 2. kvétna se jezdilo z Hodonina pies Rohatec
az k nadjezdu nad vlarskou trati u Moravského Pisku. Ve dnech 8. a 9. kvétna se zagalo
jezdit cukrovarskym strojem 222.002 z Moravského Pisku do Napajedel, resp. az k
mostu pies Moravu. Na Useku z Prerova k nadjezdu u Hulina se zatalo jezdit 18. kvétna,
od pii&iho dne byla zgjis&téna doprava z Hulina k mostu pies Dievnici s lokomotivou
374.006. Po obnoveni nadjezdu u Hulina se 25. kvétna jezdilo z Prerova az k mostu pres
Dievnici. Zajimavé situace byla v Otrokovicich, kde se od dievnického mostu pre-
stupovalo na severnim zhlavi stanice na vlak, ktery cestujici dovezl k mostu pres
Moravu. Po provizorni lavce cestujici presli pres feku Moravu a piestoupili na
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vlak do Moravského Pisku. Most pres Dievnici byl opraven 28. kvétna, most pies
Moravu 31. kvétna. Od |. ¢ervna se jezdilo z Prerova az do Moravského Pisku a od 4.
¢ervna byla obnovena doprava na celém Useku z Bieclavi do Prerova. Prvni soupravy
byly poskladany z méla provozuschopnych vozi, které nebyly poskozeny nebo se daly
rychle opravit. V tad¢ ptipadi to byly i nékladni vozy. Raritou je pouziti tii voza
varSavské podzemni drahy, které pii osvobozeni zastaly v Hodoning. Jezdilo se
prevazné po jedneé tratove koleji, zabezpecovaci zarizeni vétSinou nefungovalo. Opravy
mosti, trafovych a stani¢nich koleji, zabezpetovaciho zafizeni, aktivace hradel
probihaly aZ do roku 1948.

V obdobi od srpna az do fijna 1947 se ze Slovenska na zépad presunovaly ozbrojené
skupiny banderovct. Prechody pres Zelezni¢ni traté, hlavné mosty a stanice, byly
stiezeny hlidkami vojska a Sboru nérodni bezpecnosti. Jen mezi Otrokovicemi a
Napajedly bylo zneskodnéno sedm banderovci.

Prvni povalecna organizacni zména, pokud nepocitame zruSeni protektoratnich struktur
a navrat k predvdlecnému stavu, souvisela s politickym vyvojem po roce 1948. V
kvétnu 1949 byl ziizen narodni podnik ' ceskodovenské statni dréhy. Dosavadni
feditelstvi statnich drah se pii zachovani svych obvoda stala provoznimi treditelstvimi
stéanich drah. DalSi reorganizace mi uskutecnila k 1. Unoru 1950. Vznikla oblastni
feditelstvi a dodlo ke zruSeni dosavadnich provoznich reditelstvi. Pro Moravu a Slezsko
bylo ztizeno Oblastni feditelstvi v Olomouci s expoziturou v Brné. K 15. z&ti 1952
vznikly na siti spravy drah, jimz byla podtizena oddéleni dréhy. Trat’ Prerov - Hrusky
spadala do obvodu Ostravské drahy se sidlem v Olomouci, Oddéleni drahy v Prerove,
stanice Breclav pattila do obvodu Bratislavské drahy. Oddéleni dréhy v Brng.

K 1. kvétnu 1963 se uskutegnila dalsi organizacni zménau CSD. Nasiti byly vytvoreny
Ctyti spravy drah. Trat’ Bieclav - Prerov (mimo) byla pridélena v rdmci Stiedni drahy v
Olomouci do obvodu Provozniho oddilu v Bme (vznikl od 1. ¢ervence 1963).

V Sedesdatych letech 20. <toleti byly stanice vybaveny elektromechanickym
zabezpecovacim zatizenim a mezistani¢ni Useky poloautomatickym zabezpecovacim
zatizenim (hradlovanim). Ve stanicich Moravskd Nova Ves, Hodonin, Tlumacov a
Rikovice byla instalovéna svételna navéstidla.

V nasledujicim desetileti probéhla mezi Bieclavi a Prerovem pokladka dékového
kombinovaného kababelu, ¢imz mohlo byt nésledn¢ zlikvidovano vzdusné sdélovaci a
hradlové vedeni. Postupné dochézelo k nahrazovani mechanickych zavor na silni¢nich
piejezdec piejezdovym zabezpedovacim zatizenim se svételnou signalizaci typu AZD
71.

V souwvidlosti s aktivaci vyznamnych vlecek byly nekteré stanice vybaveny reléovym



zabezpecovacim zafizenim. Jednalo se o stanice LuzZice, Tlumatov a Otrokovice.
Mechanicka navéstidla byla postupné nahrazena svételnymi. Podedni stanici, kde
zastala mechanicka odjezdové navéstidla az do za¢atku koridorovych stavebnich praci,
byla stanice Rohatec.

Mezinarodni délkova osobni doprava zistala mezi Bieclavi a Prerovem zachovana i po
roce 1948. V roce 1949 zde jezdil jeden par mezindrodnich rychliki ,Balt-Orient" s
piimymi vozy mezi Gdyni, Stétinem a VarSavou na severu a Vidni, Terstem a Rimem
na jihu. Rychlik R 293/294 jezdil v trase Bohumin - Bratislava s ptimym vozem do
Luhatovic a novinkou byl mistenkovy motorovy rychlik R 295/296 Bieclav - Prerov -
Praha. V roce 1955 byl zaveden motorovy rychlik R 291/294 Olomouc - Bratislava -
Komérno. Od jizdniho fadu 1961/1962 byl pojmenovan R 285/286 VarSava - Viden
,Chopin". Jezdily zde tti pary mezinérodnich rychlika a motorovy rychlik Olomouc

- Koméarno, v pétek rychlik Cesky T&sin - Nové Zamky, ktery se vracel v pondéli z
Novych Zamki do Bohumina Jizdni ¥ad 1962/1963 piinesl novy rychlik R 287/290
VarSava - Sofie. Zacal jezdit motorovy osobni viak Luhacovice - Prerov - Bojkovice,
ktery se udrZel fadu let. Byla posilena pondéIni ranni doprava pro ndvoz pracujicich na
Ostravsko. V jizdnim f&du 1963/1964 dostal rychlik R 287/290 nové jméno ,,Polonia’ a
jezdil natéto trati az do roku 1975, kdy byl presmérovan pres Zilinu. Osobni viaky byly
nové fazeny pouze z vozu 2. tridy. V jizdnim ta&du 1964/1965 zmeénil R 287/290 svij
nézev na ,Polonia Expres'. V jizdnim t&du 1967/1968 doSlo k precislovani rychlika,
,Polonid" dostala oznaceni R 1/2, ,Chopin" R 3/4. Mezi Bieclavi a Prerovem jezdilo
tiinact pard osobnich vlaki. V obdobi jizdniho ¥adu 1975/1976 ,, Poloniu” nahradil v
letnim obdobi sezénni rychlik ,,Varsovia' v trase VarSava - Budapest’ s piimym vozem
do Vidng, ,,Chopin" byl precislovan na R 202/203 a bylo zavedeno nové rychlikové
spojeni R 604/605 Hodonin - Prerov

- Praha, které dostalo o dva roky pozdéji nézev , Sohaj". V jizdnim radu 1982/1983 se
objevil novy vliak R 1332/1339 Katowice - Pierov - Hodonin - Holi¢ - Kuty

- Trnava - Budapest. Od nésledujiciho jizdniho tadu byl nové trasovan rychlik R
738/739 ,,Petrov" Brno

- KoSice z Brna pres Bzenec a Moravsky Pisek do Prerova. V jizdnim #adu 1985/1986,
kdy uz byl zaveden elektricky provoz, byl zrusen R 1332/1339, R 1231/1234
,varsovia' byl veden v no¢ni dobg, objevil se zde liZkovy rychlik R 178/179 ,,Dévin"
Praha -Prerov - Staré Mésto - Veseli nad Moravou - Nové Mésto nad Vahom -
Bratislava. Byl zaveden rychlik R 836/837 Bohumin - Bratislava, ktery v sezoné
pokracoval aZz do mad’arského Szekesfehervéaru. Vysloveni této cilové stanice dalo
VEétSing operdtorek staniéniho rozhlasu pekné zabrat. V jizdnim tadu 1986/1987 byl
mezinarodni vlak 1231/1234 ,Varsovid' piefazen do kategorie InterExpres. V
nasledujicim jizdnim t&du zde jezdil R 476/477 ,Istropolitan’ v trase Bratislava -
Breclav

- Prerov - Praha - Lipsko. V obdobi 1988/1989 jezdil piecislovany rychlik R 232/233
,vVarsovia' v prodlouzené trase az do Gdyné. Rychlik R 831/834 Bohumin

- Bratislava vozil v letnim obdobi pitimé vozy do Znojma.

K vézné nehodé dodlo 27. Unora 1968 ve stanici Nedakonice. Rychlik ,,Chopin" v ¢ele s
lokomotivou 476.002 vjel do odbocky bez snizeni rychlosti, kterd v dob¢ nehody ¢inila
88 knvh. Stroj se prevrhl, sedm vozi vykolgjilo a bylo tézce poskozeno. Pri nehodé
zahynul topi¢ alokomotiva byla nésledné zruSena.

Konec Sedesatych let a nasledujici desetileti 20. stoleti znamenaly postupnou motorizaci
a nésledny definitivni konec parni trakce. V osobni dopravé se nejdiive objevily
motorove lokomotivy fady T 478.1, zanedlouho vystiidané mladSimi kolegynémi rady T
478.3. Nakladni dopravu ovladly téZzké motorové lokomotivy sovétské vyroby fady T



679.1, znamé pod prezdivkou , Sergej”. Nelprosné se pribliZil okamzik, kdy se parni
lokomotiva objevila v ¢ele viaku naposledy. Dne 28. listopadu 1978 se uskutecnila na
trati Prerov - Bieclav posledni jizda parni lokomotivy na pravidelném vlaku. Prerovsky
stroj 475.158 odvezl do Breclavi osobni viak 4211.

s Ty et

M oravsky Pisek, v éele nakladniho viaku lokomotiva T 679.1023
Osmdeséta |éta minulého stoleti znamenala pro ,, Ferdinandku" vrchol v objemech
nékladni dopravy. Silnou mezindrodni i vnitrogtétni tranzitni dopravu dopliiovala mistni
nékladni doprava, piimo zavisla na znacnych objemech nakladky a vykladky ve vétSing
stanic na této trati i v prilehlych lokalitéch, predeviim ve Zling (tehdejSim
Gottwaldove), Zelechovicich nad Dievnici-Lipé (Jednotné zemédglské druZstvo /ddle
JZD/ Sludovice), Veseli nad Moravou (Zelezéarny), Ostrozské Nové Vsi (Stérkovny a
piskovny) av Uherském Brodg¢. Cukrovarnicky pramysl jiZz rozeznival posledni tény své
labuti pisné, protoze vétSina zdejSich cukrovara ukoncila svoji ¢innost. Preprava uhli,
predevSim vSak zdejSi strojirensky, chemicky, kozedélny, textilni, potravinarsky,
dievozpracujici a stavebni pramysl plnily kolgji&é stanic a viecek stovkami nékladnich
vozi. Manipulacni vlaky i ,separdty” nepretrzité¢ privadzely a odvazely loZenou i
prézdnou z&téz. Na vyrovnavkové vlaky zejmeéna krytych a vysypnych voza netrpélive
cekali prepravci a naloZzené ucelené vlaky mitily ke svym prijemcam, predevsim na
vychod. Trat’ méla nezanedbatelny vyznam i pro vnitrosténi tranzitni nakladni dopravu
- Z&¢&Z mezi severni a stiedni Moravou na jedné strané a Brnem, cementarnou v Mokré
a jihovychodni Moravou na druhé strang, se prepravovala pres Moravsky Pisek.
Realizovala se zde vétSina prepravy Stérkopiska z tézebnich lokalit jizni Moravy. Trat’
Breclav - Prerov se nezadrziteln¢ bliZilak hranici své vykonnosti.

Nezanedbatelnou pomoci v té&o situaci byla elektrizace traté, o které bylo rozhodnuto v
sedmdesatych letech 20. stoleti. Soucésti pred elektrizacnich praci byly Upravy kolejiste,
zabezpecovaciho zatizeni, spojené se ziizovanim svételnych navéstidel, elektrickych
rozvodu a stim souvisgjicich Uprav osvétleni stanic a zastavek. Nejvétsi podil praci zde
odvedlo Zelezni¢ni stavitelstvi Brno, které také zabezpecovalo vystavbu napéjecich a
spinacich stanic a opraven trakéniho vedeni.

Vlastni préce na elektrizaci traté, kterou provadél podnik Elektrizace Zeleznic Praha,
zacaly dne |. listopadu 1980. Jednotlive Useky byly davany do provozu postupné:

* 26. kvétna 1981 Usek Prerov - Rikovice

» 2. listopadu 1981 Usek Bieclav - Hrusky

« 17. prosince 1982 Gsek Rikovice - Hulin

o 2. listopadu 1983 Usek Hrudky - LuZice. Prvni vlak téhla lokomotiva S 489.0010 z
lokomotivniho depa Brno-Malomeétice

e 5. fijna 1984 Gsek Hulin - Otrokovice. Zvladtni viak byl vezen lokomotivou ES
499.1002 z lokomotivniho depa Jihlava



e 14 listopadu 1984 Usek LuZice - Hodonin. Prvni vlak vezlalokomotiva S 499.0098
Po péti letech vystavby byl slavnostné zahdjen elektricky provoz na trati Bieclav -
Prerov dne 29. biezna 1985.

Zahgjenim elektrického provozu v3ak stavba neskorcila, protoZze zbyvalo dokon¢it
piedevSim napdjeci stanice v Otrokovicich (dana do provozu 14. prosince 1987),
Nedakonicich (13. zéti 1986) a Rikovicich (4. zati 1986). Pro umoznéni elektrického
provozu byla v Otrokovicich na severnim zhlavi prechodné ziizena mobilni napgjeci
stanice. Instalace dvou specidnich Zelezni¢nich voza s technologickym zatizenim na
piedem pripravené stanovisté se uskutecnila pii deseti-hodinové kolejove vyluce v Utery
26. ¢ervna 1984 s asistenci dvou nehodovych kolejovych jerdbi. Byla v provozu od 4.
z& 1984 do 14. prosince 1987 a zajistovala napdjeni Useku Prerov - Nedakonice do
doby zprovoznéni stabilnich napgjecich stanic. Vedle jiz zminénych tfi napgjecich
stanic byly soucasti elektrizace trati i spinaci stanice Rohatec (zprovoznéna 23. prosince
1986),0pravny trakéniho vedeni (OTV) Hulin a Bzenec privoz a dispecerské tidici
stanovidt¢ Prerov, odkud jsou ddkoveé ovlddana pevna trakéni zarizeni na Useku do
Nedakonic. Druhy Usek traté z Nedakonic do Bieclavi je ovladan z elektrodispecinku v
Brng. Trat’ je v Useku Prerov - Nedakonice elektrizovana stejnosmérnou soustavou 3kV
Gseku Nedakonice - Breclav stiidavou jednofédzovou soustavou 25 kV 50 Hz. Styk obou
soustav je proveden ve stanici Nedakonice, druhé a zaroven posledni  stykové stanici na
siti CSD, protoZe na ogtatnich tratich je styk dvou soustav proveden na $iré trati. Tomu
odpovidala i v siti CSD ojedingla napéjeci stanice Nedakonice, ktera slouzi k napéjeni
obou systémii. Celkova délka zatrolejovanych kol€ji ve stejnosmérném Useku Prerov -
Nedakonice, na kterém bylo pouzito trolejové vedeni sestavy ,J', ¢inila 181,240 km ve
stiidavém Useku Nedakonice - Bieclav, kde bylo pouZito olejové vedeni sestavy ,S",
Cinila 167,741 km. Elektrizace trati vyznamné prispéla nejen ke zvySeni jgji
propustnogti, ale i k lepSimu zhodnocovéni energie , zlepSeni kultury cestovani,
pracovniho i Zivotniho prostiedi. Predpoklédala se ro¢ni Uspora 17 miliona litra nafty v
hodnoté témet 90 miliont K¢.

Snaha racionalizovat provoz se projevila i zavadénim jednoclenného obsazovani
hnacich vozidel pouze strojvedoucim i zavadénim radiofikace. Od 15. tijna 1985 bylo i
na tra’ Breclav - Prerov rozSireno hnuti ,, 700 , které m¢lo za cil dosdhnout u
vybranych lokomotiv v n&kladni dopravé denniho prob¢hu 700 km. Kazda ze dvou
motorovych lokomotiv fady 781, jedna pierovska a jedna bieclavska, méla odvézt na
této trati tri pary nékladnich vliaka denné.

K zajimavostem urc¢ité patii od roku 1979 realizované prepravy komponentu jadernych
elektréren po Zeleznici , véetné zdejsi trati. Jednalo se o parni generétory (hmotnost 165
tun) a kompenzétory objemu (127 tn) pro typ VVER 440 MW z Vitkovic do jadernych
elektraren v Dukovanech, Jaslovskych Bohunicich i v mad’arském Paksu.

Pravideln& motorova vozba na trati Breclav - Prerov byla ukoncena 30. kvétna 1987
parem vlaka R 839 a Mos 200. ktery vezl olomoucky motorovy viiz M 286 1007. Od
nového jizdniho radu, ktery zacal platit v kvétnu 1989. nahradily v pravidelné nékladni
dopravé motoroveé lokomotivy fady T 679.1 (nové fada 781) dvousystémove elektrické
lokomotivy fady ES 499.1 J& 363).

Po roce 1989 v souvislosti se zménami v narodnim hospodéistvi doSlo k poklesu
objemu né&kladni dopravy, predevSim mistni. Prispély k tomu strukturdni zmény a
omezeni vyroby v fadé zdejSich podnika.

Zat¢zkévaci zkousku proZila cela trat’ a predevsSim stanice Staré Mésto u Uherského
Hradidt¢ a jeji okoli pri nav&téveé papeze na Velehradé dne 21. dubna 1990. Desitky
zvl&&tnich vlaka sem navezly desetitisice nav&évnika a ndsledné zajistily jejich rozvoz
po skoncéeni akce.



Na rozdil od nékladni dopravy se postupné zvySovala osobni doprava. Od jizdniho radu
1990/1991 ztal jezdit v trase Viden - VarSava a zpét novy dalkovy spoj R 204/205
»Sobieski", ktery byl v jizdnim fadu 1993/1994 preveden do kategorie EuroCity a
piecislovan na EC 104/105. Od 10. listopadu 1991 byl zruSen pér vliaka Ex 234/235. V
jizdnim radu 1993/1994 byly nové pojmenovany rychliky v trase Bohumin - Stdrovo R
630/631 ,Rastislav" a R 632/633 ,,Svatopluk". Od nasledujiciho jizdniho f&du se zacalo
s vedenim piimych osobnich vlaka z riznych moravskych mést do Bystfice pod
Hostynem na novorocni palno¢ni mSi na Svatém Hostyne. Od jizdniho fadu 1995/1996
zde zatal jezdit pér vlaku kategorie InterCity 1C 130/131 ,,Polonia’ Budapest’ - Varsava
a zpét. V jizdnim fadu 1997/1998 zmenil viak 130/131 ,,Polonia" kategorii z InterCity
(IC) na EuroCity (EC). Od jizdniho t&du 1998/1999 zacal jezdit v trase Zlin - Praha a
zpét vlak kategorie SuperCity SC 520/521 ,,Mlady svét", sloZzeny pouze z vozu 1. tridy a
jidelniho vozu. V nasledujicim jizdnim t&du byl preveden do kategorie Expres s ndzvem
Ex 520/521 ,Sohaj", ktery vezl piimé vozy do a z Bieclavi.

74. H odonin, v tele oso.bniho. vlaku lokomotiva 363 014-2
Foto: Jiti Kulhanek, 27. kvétna 1990

Od 1. cervence 1994 dodlo k podstatné organizacni zmeéné, jejimz dusledkem bylo
rozdéleni Zelezni¢nich stanic na provozni a piepravni. K 1. lednu 1996 dalSi organiza¢ni
zménou dodlo k opétnému slouceni Zelezni¢nich stanic pod jednotné vedeni. Kazda
Zelezni¢ni stanice ma svij atrakéni obvod, ktery je fizen prislusnym piednostou
Zelezni¢ni stanice. Na trati Bieclav - Prerov jsou od té doby tyto Zelezni¢ni stanice:
Breclav (do atrak¢niho obvodu na této trati patii Hrusky a Hrusky zastéavka), Hodonin
(Moravskd Nova Ves, Luzice), Moravsky Pisek (Rohatec zastavka, Rohatec, Bzenec
piivoz a Moravsky Pisek zastavka), Staré Mésto u Uherského Hradi&té (Nedakonice,
Kostelany nad Moravou, Husténovice), Otrokovice (Spytihnév, Napajedla, Tlumacov),
Hulin (Zahlinice, Biest, Rikovice) a Prerov (Horni Moénice).

Externi dopravce OKD Doprava, a. s., zgistuje od roku 1995 piepravu lignitu ze
stanice LuZice do hodoninské elektrarny.

V z&i 1997 zacaly natrati Bieclav - Prerov stavebni préce na budovani I1. Zelezni¢niho
koridoru, které postupuji od jihu k severu. Znamena to znacény rozsah néro¢nych
vylukovych praci, které negativné ovliviwji pravidelnost Zelezni¢niho provozu a
znamenaji zvy%ené naroky na zaméstnance Ceskych drah, ale také na cestujici a
piepravce. Ukonceni stavebnich praci se predpokléada v roce 2003.

Pri stavebnich pracich doSlo ve dnech 4. az 9. ¢ervence 2000 neplanované k Uplnému
zastaveni dopravy v Useku Luzice - Hodonin z divodu poklesu podpéry mostu pies
Kyjovku na ,Kapriskéch'. Nakladni a ddlkova osobni doprava byla vedena odklony,



mistni osobni doprava byla zajisténa nahradni autobusovou dopravou.

Zd.StH Euéky viele osobniho viaku lokomotiva 754 063-6

Na obnovenych Usecich trati, kde skoncily stavebni préce, bylo aktivovano moderni
elektronicke stani¢ni i tratové zabezpecovaci zatizeni, které umoznuje dalkové usekove
ovladani stanic. Prvni vlastovkou, kde se novy zptisob tizeni Zelezni¢ni dopravy zkousi,
je od roku 2000 stanice Moravsky Pisek, odkud se ovladaji stanice Rohatec a Bzenec
piivoz.

Zelezni¢ni trati Breclav - Prerov, nezanedbatelného Gseku I1. Zelezni¢niho tranzitniho
koridoru v Ceské republice, se oteviraji do budoucnosti optimistické vyhledy. Jako
soucést evropské délkové Zelezni¢ni sité bude mit velky vyznam pro vzristajici
mezinarodni tranzitni dopravu ve sméru sever - jih.



