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V posledních několika letech probíhá na našem území modernizace železničních koridorů. 2 z nich jsou již dokončeny. Rekonstrukce I. koridoru, který vede z Německa přes Děčín, Prahu, Českou Třebovou, Brno a Břeclav do Rakouska nebo přes Slovensko do Maďarska byla dokončena v říjnu 2005. II. koridor z Polska přes Ostravu, Přerov, Břeclav do Rakouska byl dokončen v červnu 2004. V současné době se pracuje na modernizaci odbočné větve z Přerova přes Olomouc do České Třebové, která tyto koridory propojuje a tvoří spojení Prahy s Ostravou.

V tomto referátu se budu zabývat historií po koněspřežce do Českých Budějovic první železniční tratě na našem území, tratě dnešního II. koridoru.

Základním motivem pro stavbu této dráhy byla myšlenka propojení solných dolů v Haliči a Ostravska s hlavním městem tehdejší habsburské monarchie, Vídní. Zpočátku se tato myšlenka setkala s nepochopením a odporem i u samotného císaře Františka. Teprve po jeho smrti v roce 1935, kdy na trůn usedl Ferdinand I. jej požádal baron Rotschild o povolení stavby dráhy. 4. března 1836 bylo Rotschildovi uděleno privilegium „ke zřízení železnice mezi Vídní a Bochnií s vedlejšími drahami do Brna, Olomouce, Opavy, Bielska-Bialé, potom k solným skladištím ve Dworech, Wieliczce a u Bochnie, a to na padesát po sobě jdoucích let“. Byla ustanovena společnost C. k. výlučně privilegovaná Severní dráha císaře Ferdinanda, známá pod zkratkou KFNB.

V prosinci 1836 byly zahájeny předběžné práce a začalo se s trasováním nové dráhy se snahou navrhnout trasu co nejpřímější s minimem zemních prací. Vrchní inženýr Ghega prosadil sice dražší, ale výhodnější systém železničního svršku s hřibovými kolejnicemi z válcovaného železa  upevněnými na příčných pražcích.

23. listopadu 1837 byla zprovozněna první míle Severní dráhy Ferdinandovy. Trať se sice stavěla jednokolejná, ale byla plánována s výhledem pro stavbu druhé koleje.
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Přestože hlavní trasa směřovala z Břeclavi přes Přerov na Ostravu, kvůli opožděným dodávkám kolejnic byl postaven nejdříve úsek Rajhrad – Brno a 11. listopadu se zde uskutečnily zkušební jízdy lokomotivou Moravia. Jednalo se o první jízdu parní lokomotivy na našem území, což připomíná pamětní deska na nádražní budově v Rajhradě. Pravidelný provoz mezi Vídní a Břeclaví byl slavnostně zahájen 6. června 1839 a Břeclav se tak stala prvním městem na území našeho státu, které mělo pravidelné spojení parostrojní železnicí. O měsíc později, 7. července 1839 byl zahájen provoz také mezi Vídní a Brnem. Přibližně 60 km dlouhý úsek Břeclav – Brno má jen v 13% své délky oblouky poloměru nad 1500 m a největší sklon 2,6‰, což z něj činí jeden z nejrychlejších úseků.

Stavba tratě pokračovala dále na sever a tak se od 1. května 1841 jezdilo mezi Břeclaví a Starým Městem u Uherského Hradiště, od 1. září se začalo pravidelně jezdit až do Přerova. Velké oslavy se konaly 17. října při otevření tratě z Přerova do druhého největšího moravského města, Olomouce.

Protože se KFNB dostala do finančních potíží, bylo navrženo kompromisní řešení: dokončit stavbu do Lipníku nad Bečvou a zbývající část tratě stavět jako koněspřežnou, což ale bylo zamítnuto. V roce 1842 se ještě podařilo postavit trať do Lipníku, tím se ale plánovaný kapitál vyčerpal a stavba se zde na určitou dobu zastavila. Lipník zůstal konečnou stanicí do května 1844, kdy se díky půjčce mohlo začít znovu stavět a 1. května 1845 byl zahájen provoz na trati z Lipníku přes Hranice na Moravě, Suchdol nad Odrou, Studénku a Ostravu do Bohumína.

V roce 1848 byla postavena trať z Bohumína do pruského Annabergu (dnes Chalupki) aby se KFNB propojila s pruskými královskými drahami. V Bohumíně tak vznikla první pohraniční přechodová stanice na území našeho státu.

Díky zvyšujícímu se objemu přepravy bylo rozhodnuto o stavbě druhé koleje, která byla započata v roce 1851. Úsek Břeclav – Brno byl zdvoukolejněn až po 1. světové válce. V 70. – 90. letech byla provedena přestavba nejdůležitějších uzlů – Břeclavi, Přerova, Ostravy a Bohumína.

Ve 40. letech vláda rozhodla o stavbě tratě Vídeň – Praha – Drážďany. Pro tuto trať byla zvolena nejlevnější trasa z Olomouce navazující na již postavenou trať. Stavba postupovala velice rychle, a tak 20. srpna 1845 přijel slavnostní vlak tažený lokomotivami Olmütz a Prag z Olomouce do Prahy. Jako předvoj jela před tímto vlakem lokomotiva Böhmen. Tak byla slavnostně otevřena c. k. Severní státní dráha. Severní státní dráha byla pronajata Severní dráze císaře Ferdinanda. První léta po zahájení provozu měla Severní státní dráha významné postavení jako jediné spojení Vídně s Prahou. Když byla v roce 1849 postavena trať Brno – Česká Třebová, postupně toto postavení ztrácela.

Od 1. ledna 1906 byla železniční siť KFNB zestátněna. Konec 1. světové války se vznikem nástupnických států rozpadlého Rakouska-Uherska znamenal pro železnici významnou změnu. Státní hranice trať z Vídně do Krakova rozdělily na tři části. Břeclav se stala pohraniční stanicí a zatímco dříve byl hlavní směr dopravy severo-jižní, po vzniku Československa nabýval na významu směr východ-západ. Znamenalo to, že byla potřeba i v tomto směru vybudovat druhou kolej.

Mezi Prosenicemi a Dluhonicemi byla v roce 1924 vybudována „Dluhonická spojka“, která umožňuje bezúvraťovou jízdu mezi Hranicemi na Moravě a Olomoucí mimo Přerov.

Tragický dopad na železnici měla 2. světová válka. Bombardování zvláště na přelomu let 1944 a 1945 a osvobozovací boje zanechaly na železničním zařízení značné škody. Poválečná obnova si vyžádala obrovské finanční prostředky na zprovozuschopnění železniční sítě.

Dalším výrazným mezníkem byla elektrifikace. Nejdříve byla postupně elektrifikována stejnosměrnou soustavou 3 kV trať z Prahy do Olomouce, Přerova, Ostravy a Petrovic u Karviné (v 50. – 60. letech). V roce 1967 byla elektrifikována trať Brno – Břeclav střídavou soustavou 25 kV 50 Hz. V letech 1980 – 1985 probíhala elektrifikace trati Břeclav – Přerov a to v úseku Přerov – Nedakonice stejnosměrnou soustavou a z Nedakonic do Břeclavi střídavou soustavou.

Zajímavosti

Na trati dnešního druhého tranzitního železničního koridorů se nachází řada železničních a historických zajímavostí. Mezi ty nejvýznamnější patří:
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343 metrů dlouhý Jezernický viadukt mezi Lipníkem a Hranicemi. Jedná se o dvoukolejný most tvořený dvěmi samostatnými řadami 42 kleneb pro každou kolej. Most byl kompletně rekonstruován v rámci modernizace II. železničního koridoru v roce 2001. Původní již nevyhovující cihelné klenby v koleji č. 1 pocházející z r. 1842 (trať byla původně jednokolejná) byly kompletně vybourány a nahrazeny novými železobetonovými klenbami opatřenými ovšem cihelným obkladem pro maximální zachování původního vzhledu konstrukcí. Kamenné klenby ve druhé koleji z roku 1873 byly sanovány.

· Tunel Slavíč je opuštěný tunel vedle trati Přerov - Hranice n. Mor. poblíž zastávky. Drahotuše. Byl prý navržen a postaven jen "pro radost" císaře Františka Josefa II., který měl v železničních tunelech zálibu. 

· Nejzajímavější z hlediska historie a zároveň nejproblémovější tunel je rovněž tunel Třebovický. Je to totiž původně tunel stavebně dvoukolejný, do něhož je vestavěno ostění jednokolejného tunelu. Po 21 letech provozu byl tunel z důvodu závažných poruch v r. 1866 po vybudování povrchové objízdné trasy na 66 let vyloučen z provozu. V r. 1932 při zdvoukolejňování trati Přerov - Olomouc - Česká Třebová byl přestavěn na jednokolejný a jedna traťová kolej v úseku Třebovice v Č.- Rudoltice v Č. je vedena tímto tunelem.

· K zajímavostem trati Břeclav – Bohumín určitě patří levostranný provoz na této trati. Od položení druhé koleje se strana pro jízdu vlaků několikrát změnila a od roku 1872 se zde jezdí vlevo.
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