Stopadesat let trati Brno — Ceska T¥ebova

Zelezni¢ni trat Brno — Ceskéa Tiebova,
prochazejici z nevelké ¢asti boskovickym
regionem, patfi k nejstar$im dopravnim
spojenim na uzemi soulasné Ceské
republiky. Po zbudovani trati Severni
drahy cisafe Ferdinanda Viden — Bfeclav
— Brno (1839) a Bfeclav — Prerov —
Olomouc (1841), na niz navazal roku
1845 provoz trati Praha — Olomouc, se
pro zkraceni dopravnich vzdalenosti mezi
Vidni aPrahou nabizelo vybudovani
piipojné trati z Brna do Ceské Tiebové
udolim feky Svitavy. Jiz6. biezna 1843
predlozil vrchni inzenyr Ferdinand Boha¢
nedavno vzniklému generalnimu
feditelstvi Statnich drah ve Vidni (1841)
predbézny navrh trasy zBma do
Semanina, kde se méla pfipojit na
Olomoucko-prazskou drahu.

Uvedena trat’ Severni statni drahy méla
byt doplikovou trati k hlavnimu tahu
z Vidné pfes Olomouc na Prahu, ale tato
predstava platila jen do jejiho otevieni.
Jizda po nové spojce, na niz byl zahajen
provoz 1. ledna 1849 byla podstatné kratsi
a navic vedla pres hlavni mésto Moravy.

K definitivnimu schvaleni stavby trati
cisafem Ferdinandem V. doslo 21. ¢ervna
1843, prvni trasovaci prace v terénu
a studie zminéné trasy se uskuteénily jiz
v roce predchozim. Na jejich zakladeé byla
stavba  rozdélena body Brno -
Malométice — Blansko — Bfezova nad
Svitavou — Semanin (Ceska Tfebova) do
Ctyf stavebnich Gseku.

Slavnostni ~ zahajeni  stavby  se
uskutec¢nilo v listopadu 1843
symbolickym zabofenim prvniho ryc¢e do
useku Maloméfice — Blansko dlouhém
11.096,1 sahu, tj. asi 21 km, byly svéfeny
firm¢ italského podnikatele Felice
Tallachiniho. Vyvolavaci cena, na niz byla
firmou ucinéna sleva 11 % dosahla
2,289.827 zlatych 25,5 krejcaru. Pivodni
projekt uvazoval s vybudovanim osmi
tuneldi, po Upravé trasy se jejich pocet
zvysil na deset. Rozsahlé zemni prace,
stovky metrt kamennych opérnych zdi,
velky poCet mostd veetné Uprav
aprelozek ficniho koryta, to vSe si
vyzadalo znaéného fyzického usili,
dvaceti dvou lidskych zivotl a mnoho
nadosmrti zmrzacenych uda.

Na stavbé pracovalo od jara do
podzimu 2.300 az 3.000 d€lnikd, z nichz
asi Ctvrtina pochazela z okolnich wvsi.
Vétsina ostatnich sem prisla z mist, kde
stavba  zeleznice jiz  skonlila —

z jihovychodni Moravy, Hané, podhiii ™

Jesenikt, LanSkrounskd. K provadéni
kamenickych a skalnickych praci povolal
Tallachini asi 200 italskych délnikd,
zvyklych na tézkou praci ve skalach
as kamenem. Kdyz se ukéazalo nutné
postupovat v tunelech hornickym
zpusobem, objevili se na stavbé také
némecCti a CeSti havifi z okoli Jihlavy,
Némeckého Brodu a Chrudimi.
vyjimky byl dozor¢i personal firmy
italsky, praci v jednotlivych tunelech tidili
italSti asistenti, a také dilovedouci a mistii
byli vétsinou Italové.

Nejvétsim problémem, se kterym se
museli stavbafi vyrovnat, bylo vedeni
zeleznice Gizkym a klikatym udolim feky
Svitavy mezi Obrany a Blanskem vcetné
prorazeni onéch deseti tunelt, které byly
budovany proziravé jiz s prufezem
vyhovujicim  dvoukolejnému  provozu.
Obavy z otfesit budoucich projizdéjicich
vlaki byly pti stavbé¢ 494 m dlouhého
tunelu €. 8 (tzv. Novohradského) pfi¢inou
sneseni ¢asti nejvyssi hradni véze Nového
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hradu.

Jedenacty v potadi, dlouhy 288 m, byl
prorazen za Bfezovou nad Svitavou.

Tunelafina byla prace obtizné a pomala,
zvlasté v meékkych horninach. Skala se
rozstiilela a odvezla, ale mé&kka hornina
nepiijemné tlacila predev§im v Celbé
vylomu, mnohem hif se provadéla
vydieva a stale hrozilo nebezpeéi zavalu.

Trat’ Blansko — Bfezova — Semanin byla
na  zakladé  konkurzu  vypsaného
generalnim feditelem c. k. Statnich drah
Negrellim ve videnskych a zemskych
novinach rozdélena na dva Useky:
Blansko -Bfezova s vyvolavaci cenou
693.399 zlatych 24,5 krejcaru a Biezova —
Semanin s vyvolavaci cenou 1,245.753
zlatych 23 krejcart  nebo  celkové
1,939.152 zlatych 47,5 krejcaru. Vitézstvi
v konkurzu s nabizenou 9% slevou si
odnesla stavebni firma bratii Kleind, ktera
zapocCala stavebni prace 27. kvétna 1845.
Navrh plvodni trati, ktera méla byt
vedena  zBlansko na  Moravskou
Trebovou byl zménén  predevsim
z divodu jeji vetsi délky adale velmi
nepfiznivého sloupani v ¢lenitém terénu
krajiny, ale také na zéadost
moravskotiebovskych ~ méstand,  ktefi
nedocenili vyznam stavby léto trati.

Nejkratsi tsek mezi Maloméficemi
aBrnem se zacal stavét az v 1éte 1847.
Opozdéni praci na této stavbé zpusobily
nejasnosti a slozitd vyjednavani ve véci
situovani brnénského nadrazi, kde se mély
stykat traté z Vidné a Ceské Tiebové.
Projekt schvaleny vkvétnu 1847 dal
zaklad vzhledu dne$niho brnénského
nadrazi, pted jeho stavbou vSak musela
byt zbourana plivodni nadrazni budova,
patiici Severni draze cisate Ferdinanda,
ktera stala kolmo ke kolejim.

S pokladkou koleji se zacalo v 1éte
bouflivého roku 1848. Prestoze trat
severné¢ od Svitav pfekonava rozvodi
Cerného a Severniho mote, nepfekrogilo
jeji maximalni stoupani 6,7°.

Stavbu nadraznich budov fidil na celé
trati vrchni inZenyr architekt Antonin
Jungling. Nadrazni budovy v Adamové,
Skalici nad Svitavou (do roku 1929 Gfedni
nazev Skalice-Boskovice), Letovicich
a Svitavach postavila firma bratii Kleind,
vystavba stani¢nich budov v Blansku byla
svéfena opavskému staviteli Antoninu
Kunertovi a tesafskému mistru Theodoru
Dietrichovi z T&Sina. Unmisténi
blanenského nadrazi bylo na naléhani

Nadrazi ve Skalici nad .Svin-zvou ’}cle rolku 1910.

knizete Hueo Salma oproti pivodnimu
projektu posunuto smérem ke Klepacovu.
Uskuteénéna zména, kdy knize nabidl
zdarma potiebné pozemky, piinesla
snizeni stavebnich nakladii a moznost
vyhodného  vleckového napojeni se
zdejSimi Salmovymi Zelezarnami. Mimo
ostatnich budov bylo dale na celé 91 km
dlouhé trati postaveno 78 straznich
domk a 41 signalnich budek.

Puvodnim zamérem statni spravy bylo
uvést celou trat’ Brno — Ceska Tiebova do
provozu co nejdiive po dokonceni
Olomoucko-prazské drahy, nejpozd&ji
viak do konce roku 1846. Potize
s koncepénim feSenim brnénského
nadrazi, nepfedvidané obtize se stavbou
tuneli aobtiz technického razu na
Svitavsku zpusobily, Zze provoz na trati
mohl byt zahajen az 1. ledna 1849.
Uvédomime-li si, jaké moznosti méli
tehdejsi podnikatelé a samotni délnici,
nechce se ani véfit, ze stavba, ikdyz
nebyla ukon¢ena podle pivodnich
predpokladd, trvala pouhych Sest roku.

Na rozdil od velkolepych slavnosti pfi
otevirani ptredchozich Zzelezni¢nich trati,

probéhlo zahdjeni provozu na trati,
oznaCené v souCasném jizdnim Fadé
Cislem 260, vzhledem politickym

udalostem roku 1848 nenapadné a tise.
Druha kolej v celém tiseku Brno — Ceské
Ttebova byla uvedena do provozu v roce
1869. Celkovy stavebni naklad na stavbu
dvoukolejné trali véetn€ nadraznich
budov a zabezpecovaciho zafizeni
dosahly kone¢né vyse 8,991.504 zlatych.

Béhem nasledujicich let rostl vyznam
této trati stejné jako vyznam stanice
Ceska Tiebova, ktera se nekolika
pfestavbami a postupnym roz§ifovanim
zafadila mezi vyznamné uzly nasi
zeleznicni sité.

V roce 1861 byl na trati Brno — Ceské
Ttebova zaveden Morseiv telegraf, o rok
pozdé&ji zacaly jezdil prvni rychliky. Po
roce 1866 bylo na celé trati v dopravnich
kancelatich ana vSech stanovistich
vyhybkam dokonceno zvonkové zafizeni
pro dorozumivani zameéstnanci o jizdach
vlaku. Po zestatnéni soukromé
Spolecnosti statni drahy (Staats Eisenbahn
Gesselschafl — StEG) roku 1909, které
tato tratt od 1. ledna 1855 npatfila
(rakousko-uhersky  stat se realizaci
projektu trati finan¢né natolik vycerpal, Ze
byl nucen odprodat ¢East Jihovychodni
a Severovychodni drahy francouzskému
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kapitalu — vznikla soukromé spolecnost
StEG) bylo vybudovano nové stani¢ni
a tratové zabezpecovaci zatizeni
a uvedeno do provozu v roce 1911.

Ani  po vzniku  Ceskoslovenské
republiky vroce 1918 neklesl vyznam
trati Brno — Ceskd Tiebova, stala se
soucasti spojeni Praha — Brno —
Bratislava. Vedle nakladni dopravy zde
dochazi  krozvoji  dopravy  osobni
irychlikové. Na trati se vroce 1936
objevuje Spickovy predvalecny vyrobek,
motorovy vuz ,,Slovenska stiela", vyrobek
Tatry  Kopfivnice, ktery  dosahuje
pramémné rychlosti véetné zastavek 92,5
km/hod, jeho maximalni rychlost byla 150
km/hod. Od jizdniho fadu 1960/61 jezdil
tento rychlik jiz jako bé&zna vlakova
souprava.

V povale¢ném obdobi odleh¢ila provoz
na Ceskotiebovské trati v roce 1953 nové
oteviena trat’ Brno — Havlickav Brod a po
jeji elektrizaci na ni vroce 1966 piesla
vétSina tranzitni nakladni a rychlikové
dopravy, véetné znamych rychlikia jako
»Slovenska  stfela" (v roce 1968)
a ,Hungaria" (vroce 1974). Z divodu
planovaného a pfipravovaného zvyseni
tratové rychlosti  a pfedelektriza¢nich
uprav probihala az donedavna rozsahla
rekonstrukce vSech tuneld. Tunely ¢. 5 a 6
v useku Babice — Adamov byly sneseny
apod Novym hradem byl Vojenskymi
stavbami prorazen v tésné blizkosti
stavajiciho novy jednokolejny tunel pro 2.
tratovou kolej.

Neni v moznostech této  strucné
retrospektivy trali Brno — Ceska Tiebova
popsat  vSechny  udalosti,  sloZeni
vozového parku a lokomotivy, které se na
Irali vystiidaly, z parnich si pfipomefime
alespon fady 475.1, 477.0, 433.0 a 556.0,
které zde parni éru ukoncily. K tomu
nutno fici, ze v 20. letech se lokomotivy
vyrabély iv Adamovskych strojirnach
(Salmovy zelezarny v Blansku se jako
prvni z podnikii podilely na dodavce
nakladnich vozl pro konéspteznou drahu
Ceské Budgjovice — Lince).

Po listopadu 1989 bylo nejvyssimi
misty rozhodnuto modernizovat tranzitni
zelezni¢ni koridor na ose Berlin — Viden,
ktery na uzemi naSi republiky spojuje
Dé&¢in s Prahou, Ceskou Tiebovou, Brnem
a dale pak  Bfeclavi. O prubéhu
rekonstrukénich praci na Zelezniéni trati
Brno — Ceské Tiebova, které se v t&chto
dnech blizi k zavéru, si povime az priste.
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