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Anotace

Schwarzenbergové a zelezmice. Vztah primogenitury Schwarzenbergu k zeleznicni

doprave v 19. stoleti.

Zeleznice a §lechta - na prvni pohled opaéné strany jedné mince. Aristokracie byla
povazovéana za konzervativni vrstvu spoleénosti, jako symbol ,toho starého®. Zeleznice
naopak prezentovala ,,to nové* — hospodarsky pokrok. Co tyto dva symboly dokazalo
spojit dohromady? Proc Slechta podporovala stavbu Zeleznic pies sva panstvi? Nakolik

se aristokraté sami angazovali ve stavbé drah?

Tato prace nahlizi na d¢jiny Zeleznic z pohledu Slechtice hospodare. Ukazuje na
ptikladu primogenitury Schwarzenbergll, jak se sami aristokraté angaZovali ve stavbé
zeleznic, ve vedeni draznich spolecnosti a podpoie lokalnich projektii. Naleznete zde 1
piiklady, kdy Slechta stavéla prtimyslové a lesni drazky pro zefektivnéni svého
hospodaistvi. Prace dokazuje, ze Slechta, aby si udrzela svou ekonomickou moc po
zruSeni feudalismu, musela ptijmout moderni zpisoby hospodateni a mezi nimi 1 rozvoj

zelezni¢ni dopravy.



Notice

Schwarzenbergs and the railway. Relationship primogeniture Schwarzenberg to rail

transport in the 19th century.

Railway and nobility - at first glance the opposite sides of one coin. The
aristocracy was considered conservative part of society, as a symbol of "the old times".
Railway presented the other side of the coin: “the new age” and economical progress.
What was the same on these two symbols? Why nobility supported the build of
railroads through their domain? How was the role of Nobles in the construction of

railroads?

The point of view of this publication is at the history of railways in terms of
Nobles as the businessmen. Shows an example of primogeniture Schwarzenberg, how
aristocrats engage themselves in the construction of railways, railway companies in the
management and support local projects. You can find here examples of the nobility built
industrial railroad for their business. The work shows that the nobility to maintain its
economic power after the abolition of feudalism had to adopt modern capitalism and the

development of rail transport.
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Uvod

,»Nebudu nikdy proti stavbé Zelezni¢ni traté, 1 kdyby mi méla vést skrz loznici.*
Tato slova vyslovil knize Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu, kdyz se Karl Watzl, feditel
schwarzenberského panstvi Postoloprty a dvorni kanclét Schwarzenberské ustiedni
kancelate ve Vidni, snazil zamezit stavbé Ceské severozapadni drahy' pres panstvi
Postoloprty v severnich Cechach. V této vété miizeme zhruba vidét skromny zamér mé
diplomové prace — dokazat, ze knizeci rod Schwarzenbergli, respektive jejich

primogenitury byl Zeleznici naklonén.?

Slechta 19. stoleti byla spole¢ensky vnimana jako vrstva, ktera zt&lesiiovala
»ancient regime*. Jednalo se o lidi s konzervativnimi nazory, kteti v jisté mife nechapali
nekteré spoleCenské zmény. Nebyli naptiklad schopni se néarodnostné identifikovat.
Nezalezelo jim na tom, jakym jazykem mluvi, spiSe si hled€li toho, zkteré zemé
pochéazi. Nerozuméli spole¢nosti nové doby a ona nerozuméla jim. Stalo se tak, ze
nakonec Slechta zlistala uzavienou vrstvou, kterd mezi sebe nikoho nepiijala, a kterad
byla pro sviij odstup a konzervativni postoj ¢asto teréem kritiky a posméchu. OvSem
mezi nové vznikajici elitou — podnikateli — silila snaha se starym elitdm piibliZit,
napodobit je v jejich Zivotnim stylu a kultufe a proniknout mezi n¢€. To se jim vétSinou

nepovedlo, nebot’ §lechta mezi sebe nikoho z novych elit nepoustsla.’

Ovsem zit mimo vSechny zmé&ny si §lechta dovolit nemohla. Pokud chtéli udrzet v
provozu sva panstvi a splatit dluhy, které jim zanechali predkové z baroknich casi,
museli se aristokraté naucit byt modernimi hospodafi. Zména pfistupu Slechty

k hospodareni zacala uz koncem 18. stoleti. V prvni poloviné nasledujiciho stoleti

' Ceskéd severozapadni drédha se nazyval projekt spole¢nosti Bustéhradska draha na trat’ z Prahy pies
Zatec, Chomutov a Vejprty do Saska. Kromé useku Praha — Kladno, jenz byl postaven jiz dfive, se drdha
zacala budovat po roce 1865 a dokoncena byla do roku 1871. Panstvim Postoloprty prochéazela jen
Castecné, samotné mésto bylo na Zeleznici napojeno Plzensko — Biezenskou drahou roku 1873. Vice viz:
Ignaz KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867 bis zum Gegenwart, in:
Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen Monarchie. I/II, Wien — Leipzig - Teschen 1897,
s. 39-43.

? Citat jsem pouzil zknihy: Raimund PALECZEK, Die Modernisierung des GroBgrundbesitzes des
Fiirsten Johann Adolf II. zu Schwarzenberg. Beispiel einer deutsch-tschechischen Symbiose in
Siidbdhmen im Neoabsolutismus 1848-1860, Miinchen-Freiburg 2009, s. 131.

? Zdengk BEZECNY, Piili§ uzaviena spolenost, Ceské Bud&jovice2005.
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tradi¢niho podnikani, jako je rybnikafstvi, ¢i pivovarnictvi. Slechta musela fesit i otazky
efektivniho vyuziti pracovni sily. Proto také nékteré Slechtické rody, vcetné
primogenitury Schwarzenbergi, projevily snahu o zmirnéni poddanskych povinnosti jiz
pred rokem 1848, kdy bylo poddanstvi zruseno. Slechta zadala podnikat a nebala se pfi
tom vyuzit modernich technickych a ekonomickych prostfedki. Mezi né patfila 1

efektivni doprava.

Rozvoj primyslové revoluce v 19. stoleti znamenal 1 rozvoj dopravy. Podniky
potiebovaly suroviny — hlavné tedy uhli, dfevo, ¢i jiné suroviny — a ty musely byt v co
nejkrat§im ¢ase dopraveny do podnikd. Neni tedy divu, Ze s hospodaiskym rozvojem se
vyvijela dopravni sit’. Stavély se kandly, dlazdily se silnice. Ale nejvétsi kariéru ze
vSech dopravnich prosttedka udé€lalo v 19. stoleti dité priimyslové revoluce — Zeleznice.
Tento dopravni prostfedek se dodnes téSi velkému zajmu nadSenct, muzejnika,
vlastivédnych pracovnik. A také pro nas je vyvoj déjin Zeleznic jako soucast
hospodaiskych dé&jin dilezity. Slechtice podnikatele totiz vtéto praci zasazuji do
kontextu rozvoje zelezni¢ni dopravy. Proto je pro nas dilezité, jak se vyzkum

A%

v Ceskoslovensku vyvijel.

Dé&jiny dopravy celkové patii do kategorie hospodaiskych a socialnich dé&jin.
Vznikly jiz v 19. stoleti v dobach tzv. pozitivistického déjepisectvi. Slo o dobu velkych
pfedstav o pokroku. Byla to doba sni, z kterych se lidstvo probudilo az se Svétovou
valkou. Pravé v této dobé vznikala v celé Evropé celd fada publikaci, které mély
vysvétlit ptinos Zelezni¢ni dopravy pro rozvoj ekonomiky jednotlivych stath. Cela fada
jich vznikla v Némecku - hlavné v Sasku - tedy v zemi, ktera rozvoji informovanosti o
zeleznicich ptala. V mnohych knihach byly zapojeny i zem¢ Habsburské monarchie.
Takovym piikladem je napfiklad 1 kniha Julia Michaelise, kterd vySla v Sasku roku
1859.% Nejednalo se o historické dilo, ale spise o ptirucku pro podnikatele a obchodniky
a doklad rozkvétu némeckych zemi. Silnym faktorem pro vznik této i jinych pifirucek
bylo némecké vlastenectvi a snaha o sjednoceni. Autor popisoval vSechny dosud

postavené Zelezni¢ni traté. Vysvétlil, za jakym tGcelem vznikly, jaky byl jejich pocatecni

* Julius MICHAELIS, Deutschlands Eisenbahnen. Ein Handbuch fiir Geschiftsleute, Capitalisten und
Speculanten, Leipzig 1859.



kapital, jak hospodatily, ¢i stru¢ny popis traté. V saském Lipsku, kde byla kniha
vydana, se o 20 let pozdgji dostala do tisku i kniha vznikla v Rakousku - Uhersku.” Slo
o strucné pojednani o situaci stavby, financovani, provozu a typologie lokdlnich drah,
které se od 70. let ve stfedni Evropé stavély. Byla to dalSi ekonomicka analyza,

informujici vefejnost o zméné stylu stavby Zeleznic.

NejvétSim dilem, které vzniklo v 19. stoleti v Habsburské monarchii, byla
pétidilna syntéza Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch - Ungarischen
Monarchie.® Jedna se o nejvétsi pozitivistickou syntézu Zeleznic v celé podunajské
docteme obsahlé informace o historickém vyvoji vystavby Zelezni¢ni = sité,
ekonomickych a statopravnich souvislostech, nebo o vyvoji vozového parku a
zabezpeCovaciho zatizeni. Jedna se o pozoruhodnou publikaci vydanou kolektivem
autori a iniciovanou nov¢ etablovanym ministerstvem zeleznic. Prvni zelezni¢ni ministr
v monarchii Heinrich Wittek, puasobici pfedtim za Taafeho vlady v ministerstvu
obchodu, pod které¢ Zeleznice patfili, se sam angazoval na vzniku celého dila. Jedna se
tedy o snahu statu ukdzat na rozvoj symbolu pokroku. Smysl Geschichte der
Eisenbahnen byl tedy hlavné politicky. Jde ov§em hlavné o velmi zajimavou historickou

kompilaci, o kompletni ,,Velké d¢jiny* Zeleznic v celém Rakousku — Uhersku.

V Rakousko-Uhersku pted Prvni svétovou valkou vyvrcholil zajem o Zelezni¢ni a
viibec o dopravni tematiku. Ve Vidni mizeme sledovat rozkvét periodik. Na pocatku
20. stoleti vychazel tydenik Fremdverkehr, slouZici jako cestopisny a technicky platek
pro vetejnost. Odborngj$i charakter méla Die Lokomotive, ktera vychazela od roku
1904 a pokracovala i po Prvni svétové valce za dob Rakouské republiky. Ob¢ periodika

byla psana némecky.

Ptevazné z této knihy vychéazi pozdéjsi prvorepublikova tvorba Ceskoslovenskych
historiki. Mlada republika totiz po Prvni svétové valce méla zdjem na syntéze

zelezni¢nich d&jin. Skupina autort se sdruzila kolem Rocenky statnich a soukromych

> M. M. WEBER, Der staatliche Einfluss auf die Entwickelung der Eisenbahnen minderer Ordnung, Wien
- Leipzig - Pest 1878.
% Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen Monarchie. I/I-V, Wien — Teschen - Leipzig

1897.



drah Ceskoslovenské republiky vydavané ministerstvem Zeleznic. Jini zase badali pod
zaStitou Narodniho technického muzea. VétSinou to, na rozdil od lidi piSicich
Geschichte der Eisenbahnen, byli laici, malokdo byl studovanym historikem. Nikdo
z pozitivistické Skoly Jaroslava Golla, ani z kfidla kolem T. G. Masaryka se dé&jinami
zeleznic nezabyval. Z laikli mizu jmenovat naptiklad Jana Hondla, Véclava Ringese, ¢i
Aloise Adamuse.” Krom& Ro&enky psali tito autofi i do jinych Zelezni¢nich periodik,
jako byly Zelezni¢ni revue, Zelezniéni noviny, & Vefejna doprava. Kratce po Druhé
svétové vélce k nim piibyl jesté Zelezniéni obzor. Na rozdil od videnskych spisovateli
pracujicich na prelomu stoleti na Geschichte der Eisenbahnen, prvorepublikovi
zelezni¢ni nadSenci neméli historii Zeleznic jako své povolani a ¢lanky a dila sepisovali
ve svém volném &ase. Urovent d&l nespliiovala pozadavky kritické historické prace.
Jednalo se hlavné o faktografickou praci. Tito lidé neshanéli Zddné pievratné objevy,
ani metodologii, spiSe Ceskému ctenafi zprostiedkovali vytah z  Geschichte der
Eisenbahnen obohaceny o novéjsi poznatky, které sami nachazeli v archivech.® Témst
chybélo zasazeni do hospodaiského kontextu doby 1 souvislosti zeleznice s narodnim a

soukromym hospodatstvim.”

Urovei praci po roce 1948 jesté klesla. Autofi se rad&ji diky hrozbé politickych
represi nepoustéli ptiliS do hloubky hospodaiského vyvoje. Ani jejich badatelska
¢innost neméla vysokou uroven. Jako hodnotné dilo proto plisobila pfedunorova prace
pedagoga a spisovatele Josefa Honse z roku 1947.'° Na autorové stylu je totiz znat, Ze
pro sepsani prace skloubil technické znalosti se stylem historika pozitivisty. V knize

ovSem chybél pozndmkovy aparat.

7 Alois ADAMUS, Pohled na dg&jiny Severni drahy Ferdinandovy po stoleté &innosti 1836-1936, Ostrava -
Praha 1936; Jan HONDL Historicky piehled vyvoje Zeleznic v Ceskoslovenské republice, Roenka
statnich a soukromych drah Ceskoslovenské republiky pro rok 1927, 1927; TYZ, Cisaisko-kralovska
privilegovana Prazska konésptezna zeleznice z Prahy do Lan, Rocenka statnich a soukromych drah
Ceskoslovenské republiky pro rok 1929, 1929; Vaclav RINGES, Stoleti Zeleznic, Praha 1938; TYZ,
Polabska draha, Rogenka statnich a soukromych drah Ceskoslovenské republiky pro rok 1832-33, 1933.

¥ Vice o badatelské ¢innosti v Ceskoslovensku za Prvni republiky lze nalézt: Jan KLEPL, Sto let
zeleznice. Souhrnna zprava o literatuie z let 1936-46, Praha 1946.

’ Milan HLAVACKA, Dgjiny dopravy v eskych zemich v obdobi primyslové revoluce, Praha 1990, s.
9-10.

19" Josef HONS, Velka cesta. Cteni o draze olomoucko-prazské, Praha - Ostrava 1947.
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Co se vSak v 50. letech uspésné rozvijelo, bylo vydavani periodik. Mezi
uspeSnymi médii zabyvajicimi se dopravou byl naptiklad Véstnik narodniho muzea
v Praze, nebo dodnes vychéazejici ¢asopis Zelezni¢at. Jednalo se samoziejmé o soudast
proreZimni propagandy. Podle vzoru sptateleného Sovétského svazu byla i1
v Ceskoslovensku snaha sdruzit badatele do védeckych instituci, v nichz by nad nimi
byl snazsi politicky dohled. Tak doSlo jiz roku 1952 k zaloZzeni Komise pro d¢jiny
Seskoslovenské techniky pii Ceskoslovenské akademii véd. Zni se viijnu 1956
vyvinula Komise pro déjiny dopravy, kterd se pozdé&ji stala soucasti Spolecnosti pro
d&jiny véd a techniky p¥i CSAV. Jednalo se o instituciondlni zakladnu, kterd méla
dopomoci védeckému badani na hospodaiské téma d&jin dopravy. Zeleznice zacala byt
v duchu marxistické historiografie vnimdna jako symbol spolecenskych zmén. Tento
zamér byl vidét na konferenci, jeZ se konala v fijnu 1958 a jez méla Komisi pro déjiny
dopravy predstavit odborné vefejnosti. Konference se jmenovala Za nové dé&jiny
dopravy a méla za cil ,,osvétlit ze vSech hledisek vyznam d&jin dopravy pro obecné
déjiny, pro dé&jiny délnické tfidy, pro odbornou politickou vychovu pracovnikl

v dopravé,|.. !

Je zde tedy patrno, kterym smérem se méla nove institucionalizovana
dopravni historiografie ubirat. Bylo vSak patrné, Ze d¢jiny dopravy budou védecky

’ r 12
studovanym tématem.

Ovsem instituce pii CSAV ztratily v prilbéhu 60. let na vyznamu a védecka prace
se odehravala zejména pii Narodnim technickém muzeu v Praze, které bylo na vysluni
v 60. a 70. letech. Historici z obou instituci se vSak snazili opét napsat pouze obdobu
Geschichte der Eisenbahnen. Slo jim o vytvofeni syntézy dé&jiny &eskoslovenskych
seleznic. O tento ukol se pokusili pfedevsim Vaclav Ringes a Miloslav Stépan.'
Nérodni technické muzeum si zase nechalo v 60. letech sepsat n€kolik bibliografii,
ovem hlavn& z fondd vlastni knihovny. Vydavalo i odborné sborniky.'* Podileli se na

nich 1 externi spolupracovnici. Pravé laikové zistali 1 nadale nosnou silou badani o

' Usneseni konference Za nové d&jiny dopravy, in: Za nové d&jiny dopravy, Praha 1959, s. 134-135.

' M. HLAVACKA, Dgjiny, s. 11-12.

3 V. RINGES, Stezkou d&jin na$i dopravy, Praha 1958; Miloslav STEPAN, Piehledné d&jiny
Ceskoslovenskych Zeleznic 1824 — 1848, Praha 1958.

14 7 d&jin Geskoslovenské dopravy, Rozpravy NTM 37, 1969; Ceskoslovensko ve stfedoevropském
dopravnim vyvoji, Rozpravy NTM 41, 1970.



dopravé, nebot’ oficialni sféra musela ideologicky ladit s poZadavky marxistické

historiografie. Nejvyznamngj$im popularizatorem byl Josef Hons."

Dalsi zajimavou osobnosti byl FrantiSek Roubik. Pisobil od 30. let jako docent
historie a archivnictvi na Karlové univerzit¢ v Praze. Jeho historicka prace méla Siroky
zabér: od historické geografie, pies d¢jiny spravy, socialni a hospodatskou historii, az
po pomocné védy historické. Déjiny dopravy psal ¢tivou, nau¢nou formou. Zabyval se
hlavng silni¢ni tématikou.'® Pro nas je zajimavy hlavn& jeden &lanek v JihoCeském

’ . . r ’ vy e v s . sev oy - r 1
sborniku historickém, kde se Roubik zaméfuje na eleznici v jiznich Cechach.'”

V 70. letech se viak i na CSAV rozvinul zajem o hospodaiské d&jiny 19. stoleti.
Stale Slo o obhajobu marxismu, ktera méla vysvétlit teorii rozvoje lidské spolecnosti
sméfujici k socialismu. Na druhé strané¢ vznikaly prace hospodaiskych a socialnich
déjin, které nahlizely na drahu v spolecenskych souvislostech, byt ideove

podbarvenych.

Studium dé¢jin zeleznic se za normalizace zacalo také klonit k ndzortim, ze
zeleznice méla v priamyslové revoluci vyznam hlavné v souvislosti s téZbou a
zpracovanim uhli. Tyto nazory ptfijimala hlavné skupina kolem Narodniho technického
muzea.'® Timto smérem se ubiral i jeden z nejdilezit&jsich autorti zabyvajicich se
dodnes dé&jinami dopravy. Mam na mysli Milana Hlavacku. Milan Hlavacka se dodnes
zabyva hospodarskymi déjinami 18. a 19. stoleti, pisobi zejména na Akademii véd.
Jesté pred rokem 1989 napsal knihu, kterd byla bez tprav vydana tésné¢ po Sametové
revoluci. Publikace Dé&jiny dopravy v ¢eskych zemich v obdobi praimyslové revoluce je
dodnes povazovana za zdafilé dilo hospodaiskych d¢jin, které hledd v rozvoji dopravy

ekonomické aspekty. Nejvétsi hybnou silou v expanzi Zelezni¢ni sit€¢ v dobé

' Naptiiklad dila: J. HONS, Vypravéni o prazskych nadraZich, Praha 1961, TYZ, D&jiny dopravy na
tizemi CSSR, Bratislava 1975.

'® Frantisek ROUBIK, Od nositek k trolejbusu. Prehled vyvoje veiejné dopravy v Praze, Praha 1956;
TYZ, Silnice v Cechach a jejich vyvoj, Praha 1938.

' TYZ, K vyvoji Zelezniéni sité v jiznich Cechach, Jihogesky sbornik historicky 42, 1973, s. 208-218.

'® Jedna se napiiklad o studii historika hospodaiskych dé&jin Milana Mysky: Milan MYSKA, Hutnictvi
zeleza v pramyslové revoluci. Vyrobni odvétvi v ekonomickych souvislostech primyslové revoluce v

Ceskych zemich a habsburské monarchii, In: Rozpravy NTM 82, Praha 1981, s. 263-309.
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pramyslové revoluce byla pro Hlavacku pravé preprava uhli."”” Kromé hospodaiskych

dé¢jin se Hlavacka zabyva taktéz socidlnimi a narodnostnimi otdzkami v 18. a 19. stoleti.

Zajem lidi, ktefi chtéji tematiku dé&jin zeleznic zprostfedkovat vetejnosti, 1 po roce
1989 pievladd nad védeckymi pracovniky. Jednim z nadSenct je i stavebni architekt
Mojmir Krejéifik. Tento badatel pojima ve svych knihach déjiny Zeleznic z pohledu
stavebniho znalce a technika, zabyva se hlavné architektonickym feSenim trati, nadrazi,
mosti, & tuneli.”® V jeho knihach viak nalezneme i zdjem o socidlni rovinu vystavby
zeleznic. Neni vSak nijak hloubéji zapuSténa do vyvoje socidlnich déjin v rdmci
modernich historickych metod, pfedevS§im dnes oblibené historické antropologie. Jeho
dilo o Zelezni¢ni médé je spise jednoduchym vytahem vyvoje drazniho stejnokroje.”’
Déjiny lokalnich Zeleznic popsal historik, anglista a amerikanista Stanislav Pavlicek,
ktery neplisobi v oboru. Jeho kniha o lokalkach je strucnym vytahem fakti bez
jakéhokoliv blizsiho zpracovani.”? VétSina autorfi-amatéril tvofi na regionalni trovni.
Jmenujme si zde n€kolik autord, jejichZ vliv se tyka 1 jihoCeskych Zeleznic, které nas v
této mé praci predevSim zajimaji. Zminim zde Radovana Rebstécka, jenz se zajima o
d&jiny regionu Sumavy a spolu s nim o tamni lokalky.” Rebstdck provozuje tiskarnu v
Susici. DalSim spisovatelem je Jiti LouZensky, ktery je ¢lenem Historického klubu pti
JihoCeském muzeu a JihoCeského klubu obce spisovateli. Louzensky také pracoval
dlouha 1éta jako ZelezniCar a v 90. letech plisobil v muzeu ve Vodianech. Vénuje se
tématu drah v okoli Vodian, oteviel také tématiku nikdy nepostavenych drah.** U
vétSiny publikaci miZzeme shledat nedostatek odbornosti a nasledné opisovani prament

dopravnich a hlavné zelezni¢nich dé€jin. Jejich pfinosem je vSak osvéta o Zeleznici jako

takové, €i vyvoji ZelezniCnich trati a vozového parku, hlavné co se tyce ob&hu a

"% Vybér z dila Milana Hlavacky na téma dé&jin dopravy, kromé knihy Dé&jiny dopravy v eskych zemich v
obdobi primyslové revoluce: M. HLAVACKA, Cestovani v éfe dostavniku, Praha 1996; TYZ, Co je to
modernizace?, In: Mésto a méstska spolecnost v procesu modernizace 1740 — 1918. Ostrava 2009.

* Mojmir KREJCIRIK, Po stopach nasich Zeleznic, Praha 1991; TYZ, Ceska nadrazi. Architektura a
stavebni vyvoj I-1II, Litomeéfice 2003-2009.

1 TYZ, Zelezniéni moda. D&jiny Zelezniéniho stejnokroje v Ceskych zemich a na Slovensku, Praha 2003.
22 Stanislav PAVLICEK, Nage lokélky. Mistni drahy v Cechach, na Moravé a ve Slezsku, Praha 2002.
 Radovan REBSTOCK, Koleje pies Sumavu, Susice 2007.

* Jiti LOUZENSKY, Neuskute¢néné traté na jihu Cech, Rozpravy NTM v Praze. Z Dé&jin Zeleznicni
dopravy, 1991, s. 77-87.



vy

dislokaci hnacich vozidel. Tito nadSenci dokdZou rozsifit zajem o Zeleznice a zakladni
znalosti 1 mezi Sirokou vefejnost. Ve vétSing pripadd jde o lidi pasobici naptiklad v
mistnich muzeich, knihovnadch nebo muzejnich spolcich. Lze je tedy brat spiSe jako
nekriticky vybér z historickych pramenti, nezli jako soucast rozvoje moderni

historiografie.

Zapominat nesmime ani na dne$ni periodika zabyvajici se Zelezni¢ni dopravou i
jeji historii. Kromé vyse zminéného Zelezni¢afe vychazi dnes ¢asopis Draha. Oviem
velky rozkvét zaZivaji hlavné internetové magaziny. Z nich bych vyzdvihnul zejména
ZelPage, Stranky piatel Zeleznic a dopravni server s popularnim diskusnim forem K-
Report.” Jedna se o webové stranky, kde se schézi odborna i laicka komunita zabyvajici

se vetejnou dopravou a hlavné zeleznici.

Co se tyce odborného zajmu ceské historiografie, zde je jiz zajem mens$i. D&jiny
zeleznic se logicky studuji v souvislosti s déjinami vé€dy a techniky. Dnes se tento obor
studuje, stejné jako ostatni odvétvi hospodaiskych a socidlnich d€jin podle metody
historické antropologie. Tato metoda, ktera pochdzi z Némecka 70. let, rozviji hlavné
pohled jednotlivce, jako aktéra déjin. Tento styl mySleni historiki vznikl jako protiklad
d&jin mentalit pochazejicich z francouzského prostiedi®® Jednim ze smért historické
antropologie je smér k socidlnim a hospodaiskym dé&jindm. Pochazi od tzv.
"Bielefeldské Skoly", jeZ se shlukovala kolem historika Jiirgena Kocky. Tento obor
zajimajici se o ¢lovéka ve viru primyslové revoluce se postupné po roce 1989 pienesl i

do ¢eského prostiedi.

V Cechach kromé& okruhu okolo Milana Hlavadky na AV CR se dnes d&jinami
zeleznic zabyvaji 1 hospodaisti historikové na dalSich védeckych pracovistich, zejména
na univerzitach. Badatelsky vyznamna je prace hospodarskych historiki na Filozofické
fakulté Univerzity Karlovy v Praze, kteti spolupracuji 1 s Katedrou hospodatskych déjin
na Vysoké Skole ekonomické. V piedni fadé se jednd o Ivana Jakubce. Ten se stal
v roce 2005 profesorem hospodarskych déjin na Univerzité¢ Karlove. Jiz ale predtim se

zacal specializovat na d&jiny komunikaci. Je redaktorem cizojazycného periodika Prager

3 www.zelpage.cz; www.spz.logout.cz; www.k-report.net.
%% Jedna se o slavnou $kolu Annales. Vice o rozvoji evropského d&jepisectvi ve 20 stoleti: Georg G.

IGGERS, D¢jiny d¢jepisectvi ve 20. stoleti, Praha 2002.
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wirtschafts- und sozialhistorische Mitteilungen vydavaného pravé na Ustavu
hospodaiskych a socialnich dé&jin Univerzity Karlovy. Je rovnéz ¢lenem Deutsche
Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft, Spole¢nosti pro déjiny véd a techniky,
Spole¢nosti pro hospodaiské a socialni déjiny a jejiho vyboru, viceprezident Narodniho
komitétu pro d&jiny védy pii AV CR. Je napojen na némecké badatelské prostiedi. Sam
pisobil na némeckych univerzitach v Miinsteru, Lipsku, Berling a ve Vidni.*” Mezi jeho
publika¢ni ¢innosti mulZeme spatfit obraz rozvoje dopravy v ceskych zemich
v evropském hospodaiském kontextu.”® Vidi také d&jiny védy a techniky a hospodarské
déjiny jako navzajem se prolinajici obory, jako spojeni technickych véd s humanitni
historiografii.”” Ivan Jakubec se zasadil o vytvofeni kompaktnich dé&l zahrnujici
hospodarsky a ekonomicky rozkvét, pfedevSim v 19. a v prvni poloving 20. stoleti.
Spolu se Zdenikkem Jindrou inicioval sepsani dila slouziciho jako vysokoskolska
ucebnice hospodaiskych d¢jin ukazujici hospodaisky vyvoj Habsburské monarchie
v 19. stoleti v ekonomicko-politickém kontextu. Podil na tomto dile mél 1 Ivan
Hlavacka, jenz zpracoval kapitolu o vyvoji dopravy. Dalsi publikace vydana v roce
2008 na Vysoké Skole ekonomické zachycuje celistvy hospodaisky a socidlni vyvoj od
19. stoleti, az po naSi soucasnost. Jednd se znovu o knihu slouzici hlavné k osvété
studentli a zajemcl, na nizZ se jako hlavni editor podilel Ivan Jakubec. Dopravni

tématiku zde tentokrat ponechal dal§imu dopravnimu historikovi Janu Sternberkovi.”

Hospodarské dé&jiny, které nas zde zajimaji a do jejichz kontextu tato prace
zapada, maji dnes 1 jiné badatele, nez ty Cist¢ orientované na Zeleznici. Ostravsky

badatel Milan Myska se zabyva primyslovou revoluci a jejimi nositeli — podnikateli a

27 Stru¢ny popis badatelského ptisobeni Ivana Jakubce nalezneme zde: Jaroslav PANEK a kol., Lexikon
soucasnych ¢eskych historikt, Praha 1999.

* Ivan JAKUBEC, Vyvoj &eskoslovenskych a némeckych drah 1929-1937, Praha 1992; TYZ, Zeleznice
a labska plavba ve stiedni Evropé 1918-1938. Dopravnépolitické vztahy Ceskoslovenska, Némecka a
Rakouska v mezivale¢ném obdobi, Praha 1997.

¥ TYZ, Symbidza d&jin védy a techniky a hospodatskych a socialnich d&jin, In: D&jiny v&dy a techniky
33,2000, ¢. 1, s. 13-19.

3 1. JAKUBEC — Zdengk JINDRA, Dé&jiny hospodaistvi ¢eskych zemi. Od po&atku industrializace do
konce Habsburské monarchie I-II, Praha 2006.
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mezi nimi se zabyva i §lechtou.’’ Piimo hospodatské d&jiny Schwarzenbergi fesi jeden
zahrani¢ni historik z Mnichova — Raimund Paleczek, ktery se zabyva predevSim
hospodafskymi proménami krumlovského velkostatku.’? Daliim badatelem z
némeckého prostfedi je Hannes Stekl. Ten porovndval Zivotni styl 1 hospodatskou
situaci hlubockych Schwarzenbergi s Liechtensteiny.”® Nakonec zminim jesté Jitiho
Dvoraka, budéjovického historika, jenz se zabyva hospodarskymi a socidlnimi déjinami
jiznich Cech v 19. stoleti. V jeho tvorbé nalezneme i dopravni problematiku a

hospodaiské projekty rodu Schwarzenbergi.”*

Snaha zaclenit d¢jiny dopravy do kontextu dnes$ni evropské historiografie v této
zemi neni bezvyznamna. Mimo laickych zajemci zde existuje linie historikii techniky a
hospodafstvi. A prave k této linii se chce prihlésit 1 tato prace. Samoziejmé ve své praci
nechci zapominat na dalezitost neodbornych nadsencti, jejichz badani piineslo spoustu
zajimavych faktii, ktera mize historik ve své praci pouzit a kriticky zapracovat do
souvislosti. Mym cilem je ukézat, jak do hospodaiskych déjin zapadd vyznamny
sttedoevropsky Slechticky rod. Zeleznice slouzi v této praci jako diikaz, jaky zajem
méla Slechta o moderni vynalez. Jde zde tedy o pohled ptislusnikti rodu — knizat Jana
Adolfa II., Adolfa Josefa a cCaste¢n¢ i1 Jana Nepomuka ze Schwarzenbergu — na

problematiku rozvoje Zeleznic.

Ukazuji, Ze knizata ze Schwarzenbergu vyuzivala ve svém hospodateni
zelezni¢ni dopravu. Nepodporovala jen jeden projekt - Dréhu cisafe FrantiSka Josefa,
jak by se mohlo zdat. Spolupracovala i1 na dalSich Zelezni¢nich projektech. Pouzil jsem

vzorek Zelezni¢niho vyvoje v jiznich Cechach se zasazenim do kontextu vyvoje Zeleznic

31 M. MYSKA a spol., Historicka encyklopedie podnikateli Cech, Moravy a Slezska do poloviny XX.
stoleti, Ostrava 2003; TYZ, Rozbresk podnikateld, Moravsky Beroun 2000; TYZ, Rytifi primyslové
revoluce. Sest studii k d&jinam podnikateli v &eskych zemich, Ostrava 1997; TYZ, Problémy a metody
hospodaiskych dé&jin, Ostrava 1995; TYZ, Slechta v Cechach, na Moravé a ve Slezsku na prahu burzoazni
éry. Hospodaiska aktivita Geské aristokracie a tzv. ,kapitalisticki modernizace”, Casopis Slezského
muzea Série B, 36, 1987, s. 46-65.

32 R. PALECZEK, Die Modernisierung.

* Hannes STEKL, Osterreichs Aristokratie im Vormirz. Herrschaftsstii und Lebensformen der
Fiirstenhéduser Liechtenstein und Schwarzenberg, Wien 1973.

** Jiti DVORAK, K historii schwarzenberskych tuhovych doli v Cerné v Posumavi (Schwarzbach),
Ceské Budgjovice 2007.
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v Rakousku - Uhersku. K vyzkumu pouzivam hlavné informace ze schwarzenberskych
fondl primogenitury. Pro vyzkum politické kariéry Jana Adolfa II. se hodi nejvice
osobni korespondence Jana Adolfa II.. Zde nalezneme vSechny dokumenty ohledné
pusobeni knizete ve spravni radé Dréhy cisate FrantiSka Josefa. Nachéazi se tam vSechna

1.3 V tom samém

korespondence, kterou Jan Adolf II. jakozto feditel spravni rady ved
fondu nalezneme 1 dva kartony s pldny na vystavbu nedokoncené¢ho projektu z
Hodkovic nad Mohelkou do Strazného.’® Material jsem srovnaval 1 s fondy ministerstva
obchodu, kde v zdlezitosti planovani a povolovani vystavby bylo mozno zjistit, jak moc
knize vyvijel kromé iniciovani vzniku drahy i jeji prosazovani na statni rovni.>’

Dal§im fondem je fond Schwarzenberské Ustiedni kancelafe. Jedna se tedy znovu
o korespondenci kniZeti, ovSem zde jde o Ufedni zaleZitosti, které se vice ¢i méné
dotykaji spravy panstvi. U zédleZitosti vystavby Zeleznic jde o dodani surovin na stavbu,
vypocty ndkladnich tarifi pro pfepravu surovin a vyrobkd, ¢i ekonomické zaleZitosti
vystavby a provozu trati. Mimo to je zde samoziejmé ulozena korespondence knizete s
realizatory a interesenty na novych tratich. Fond je velmi obsahly. Obsahuje vSechny
jihocCeské zelezni¢ni traté, prochazejici knizecim uzemim. Nalezneme zde 1 ekonomické
vypocty a plany na Zeleznice, k jejichZ realizaci nikdy nedos$lo. Vybral jsem si z celého
svazku zalezitosti trati Ceské Bud&jovice - Zelnava a Netolice - Divéice.”® Davodem k
vybrani trati Bud&jovice - Zelnava je jeji strategicka dileZitost pro pfepravu knizeciho
dfeva ze Sumavy a tuhy z grafitovych doli v Cerné v Po$umavi. Navic se jednalo o
projekt, jehoZ podporu piebiral od Jana Adolfa II. jeho syn Adolf Josef. Mens$i zminka o
lokélce do Netolic ukazuje, ze tento projekt mésta Netolic byl dilezity 1 pro kniZete
diky pivovartim a p&stovani cukrové fepy.*” U nikdy neuskutednénych projektt se navic

. c . > vy v ’ 7 r 4
inspiruji ve fondech Zelezni¢niho odd&leni zemské spravy v Praze.*’

3% Statni oblastni archiv (dale SOA) Tiebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové
- Hluboka, Jan Adolf II., sign. 8¢/18.

3 TAMTEZ, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboké, Jan Adolf II., Nezpr.

37 Allgemeine Verwaltungsarchiv (dale AVA) Wien, Verkehr, Handelsministerium Allgemein, Franz
Josefbahn inv. €. 20, r. 1869, sign. III Ea, kart. 18, 19, 36.

¥ Tehdy se stanice Divé&ice jmenovala Nak¥i-Netolice. V nasledujicim textu budu tedy uvadét pavodni
nazev Nakii-Netolice - Netolice Mésto.

% SOA Tieboii, Ustiedni kancelat, Nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11-12.

0 Narodni archiv (dale NA) Praha, Zemsky vybor Praha — Zelezni¢ni oddélent, kart. 114.
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Prvni ¢ast prace je tedy o podnikdni, podnikové politice a vlivu u Drahy cisate
Frantiska Josefa. V druhé ¢asti licim osudy vyvoje lokalek, zv1aste pak trat€¢ Budéjovice
- Zelnava. Ve tieti ¢asti ukazuji, Ze i pramyslové drazky a vletky byly dobrymi
pomocniky v chodu velkostatku. Tato c¢ast ndm ukazuje, Ze vyvoj tradi¢niho
hospodatstvi po roce 1848 vyustil ve vyuziti moderni techniky. Tradi¢ni velkostatek
konzervativné smyslejiciho rodu tedy nebyl ni¢im jinym, nez efektivnim podnikem
kapitalistického typu. Informace k této kapitole jsem nasel z materialu ufedni ¢innosti

velkostatkli Hluboka a Protivin. Pravé béznd administrativa v sobé skryva vyuziti

eleznic i pro vnitini hospodatské uziti.*!

Préce je tedy délena do tfi usekli a synchronnim zptisobem dokazuje tvrzeni shody
dvou opaénych dobovych symbolii. Prvnim dobovym symbolem je konzervativni tvar
Slechty snazici se navzdory rychlému technickému 1 spolecenskému vyvoji zachovat
staré potradky. Naproti ni stoji Zeleznice jako symbol pokroku, doprava, kterou stvoftila
prumyslova revoluci, a kterd pomahala rychlejSimu a efektivnéjSimu hospodatstvi. V
rozvoj symbolu pokroku - Zelezné drahy. Schwarzenbergové slouzi jako jihoCesky
ptiklad vSeobecného piijimani primyslové revoluce urozenymi velkostatkaii na roviné
liberalné-konzervativniho kapitalismu. Spojeni dvou opacnych symboli dokazuje tato
prace dedukci vySe popsanych archivnich prament. V souvislosti s tim, jsou Udaje

zaClenény do dé&jin rozvoje zelezni¢ni sité, ktery je pro mé bernou minci.

41 SOA Trebon, Velkostatek Hluboka, inv. &.: 576, sign.: IC 4k beta 4, kart. 2497-2501; SOA Ttebon,
Velkostatek Protivin, sign.: IA 4K beta 3a2, kart. 639-640.
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1. Schwarzenberska primogenitura a hospodarstvi

Spoleenské zmény, které nastartovalo evropské osvicenstvi v 18., a které
vyvrcholily v 19. stoleti, s sebou pfinesly 1 potiebu hospodaiskych reforem Slechtického
mit Slechtic dobie fungujici hospodaisky systém, musel také umét efektné prepravovat

materialy 1 hotové produkty. Platilo to 1 u Schwarzenbergi.

Schwarzenberska primogenitura ovladala pivodné do pocatku 19. stoleti 640 000
hektart pidy. V dobé Napoleonskych vélek vSak Schwarzenbergové ptisli diky zaniku
fimsko-némecké tiSe o vliv na udalosti v Némecku. Obratili tedy zcela svou pozornost
z nejednotného chaotického Némecka na pozemky na tzemi Habsburské monarchie.
Jen v jiznich Cechach vlastnili Schwarzenbergové z Hlubocké vétve rodu vévodstvi
Krumlovské a panstvi Ttebon, PraSily, Protivin, Libé&jovice, Netolice, Borovany,
Chynov a Dlouha Ves. Cel¢é jihoCeské drzavy ptedstavovaly 157 000 hektart. Kromé
toho jim patiilo zhruba 20 100 hektardi ptidy na nékolika panstvich na severu Ceské
zemé u Lovosic a Postoloprt, dale panstvi ve Styrsku (napf. Murau) a mald zemi
v Dolnim Rakousku, nebo v Solnohradsku. Zapomenout nesmime ani na domény

vr: oo ; . r 42
v Bavorsku, kam patii 1 plivodni rodové panstvi Schwarzenberg.

Prvnim kniZetem z nejvyznamnéjSiho jihoceského Slechtického rodu, jehoz se
vyznamnéji dotkly osvicenské zmény, kterymi Habsburskd monarchie prosla v druhé
poloving 18. stoleti, byl Jan Nepomuk ze Schwarzenbergu®. V jeho dob& provadél
v zemi cisaf Josef II. reformy osvicenského stylu. Na reformu, v niZ cisaf nechal zruSit
velké mnozstvi klasterti, reagoval knize realisticky. Vyménil panstvi VICice
v Podkrkonosi za statky zruSenych klastert ve Zlaté Koruné, Tieboni a Borovanech.
NejdtlezitéjSim odvétvim Schwarzenberského hospodatstvi se stalo lesnictvi. Jan
Nepomuk nechal napiiklad zalesnit Sumavu a zavedl nové metody v lesnictvi, jakymi

byla systematizace lesniho hospodafstvi, ¢i déleni lesnich mytin. Také bankovni systém

nebyl Janu Nepomukovi cizi. S kniZzetem Colloredo-Mansfeldem a hrabétem Nosticem

2 Vaclav RAMES, Promény Schwarzenberského panstvi v Cechach, in: Martin GAZI a kol.,
Schwarzenbergové v Ceské a stiedoevropské kulturni historii, Ceské Bud&ovice 2008, s. 30-33; H.
STEKL, Osterreichs Aristokratie, s. 11-14.

# Zil v letech 1743-1789.
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zalozili Uv€rovou a komer¢ni banku, ktera se za jeho syna Josefa I1. ze Schwarzenbergu

prerodila v Oktrojovanou banku.**

S lesnim hospodatstvim souvisela 1 pieprava dieva. Nejlevnéjsi zptsob, jak
piepravovat dievo, byl po vodé. Za Jana Nepomuka zacala vznikat stavba
Schwarzenberského plavebniho kandlu, jenz mél propojit povodi Vltavy s povodim
Dunaje. Na stavbu byl povolan inzenyr Josef Rosenauer, ktery vystudoval prazskou

polytechniku. Ten zapogal se stavbou v roce 1791.%

Trend ve vystavbé plavebnich kanala a podpora lesniho hospodarstvi pokracovaly
1 za dob Josefa II. ze Schwarzebergu. Jako posledni ¢ést plavebniho kanalu byl roku
1823 dokoncen 420 m dlouhy tunel u Jelenich Vrcha, jenz zkratil ptivodni trasu kandlu

o 17 kilometrua. Po Schwarzenberském kanalu zac¢al Josef Rosenauer vroce 1824
VVVVV 6

Vystavba kandlli, ur€enych na svazeni dieva z Sumavskych hvozdi, jez zabiraly
60% Schwarzenberského panstvi, znamenala snazsi ptistup na trhy v Praze a ve Vidni,
kde bylo pro Sumavské dievo lepSi odbytist¢ a vyhodnéjsi ceny. Zvlasté pak
Schwarzenbersky kanal nachazejici se na jizni ¢asti Sumavy, ktery spojoval povodi
dvou tek: Vltavy a Dunaje, byl pro usnadnéni piepravy vice nez dilezity. Dievo bylo
plaveno po kandlu a nasledné po fickach a poticcich, nasledné bylo preskladano na
vory. Po nich cestovalo spolu s dal§im zbozim po Vltavé, Otavé a Malsi ku Praze, nebo

po tece Miihl k Dunaji.

Jednalo se vlastné také o prvni vétSi dopravni stavbu na Schwarzenberskych
panstvich. KniZzata Jan Nepomuk a Josef II. ze Schwarzenbergu si uvédomovali, ze
pokud chtéji své lesni hospodafstvi zefektivnit,aby bylo vydélecné, musi pocitat

s vyspélejsi dopravou.

Nejstar§im synem kniZete Josefa a Pauliny rozené z Arenbergu byl Jan Adolf I1..

Zatimco jeho bratr Felix se dal na vojenskou a diplomatickou kariéru.a po roce 1848

* Anna KUBIKOVA, Clenstvi Schwarzenbergi v hospodaiskych a kulturnich spolcich v 19. a na
pocatku 20. stoleti, in: Martin GAZI a kol., Schwarzenbergové, s. 513-528.

* TAMTEZ.

% H. STEKL, Osterreichs Aristokratie, s.17-18.
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pusobil jako ministersky piedseda. Druhy bratr Bediich postupoval v kariéte
duchovniho a stal se roku 1850 arcibiskupem prazskym. Jan Adolf II. se po smrti otce

roku 1833 ujal dédi¢nych statki.*’

Vzdélani se Janu Adolfu II. dostalo nalezité. Jiz jako desetilety chlapec travil 6 az
8 hodin denné vyukou. M¢I jako ostatni déti ze Slechtickych rodin i1 svého vlastniho
ucitele, jimz byl knizeci vychovatel a knihovnik Emmerich Hohler.*® Ten mladého
prince - naslednika provedl gymnazijni latkou a roku 1813 nacrtl plan vyuky na 13

Vv ot

semestrll akademickych studii s t€ZiSt€ém na pravni a ekonomickou védu.

Po zakonceni studii podnikl Jan Adolf II. podle davnych Slechtickych tradic svou
kavalirskou cestu. Ta byla ovlivnéna pfanim cisafského domu, nebot’ sam cisat vidél
v mladém princi talent pro zemédelské a lesnické hospodartstvi. Cestoval nejprve jako
velvyslanec cisafského dvora na korunovaci francouzského krale zrodu Bourbonu
Filipa X., jeZ se konala 29. kvétna 1825 v Remesi. Odtud nasledovala jeho cesta do
Anglie. Zde mlady kniZe Cerpal znalosti o liberdlnich metoddch moderniho kapitalismu
v zemédé@lstvi a lesnictvi. Prijel do Anglie, kde se pravé rodily Zeleznice. George a
Robert Stephenson pravé piipravovali svou parni lokomotivu ,,The Locomotion* do
soutéZe pro trat’ Stockton — Darlington. Podruhé do Anglie piijel o nékolik let pozdéji
pti ptilezitosti korunovace kralovny Viktorie, jez se konala 28. ¢ervna 1838. Tehdy

stravil v Anglii pil roku a o svych poznatcich si sepsal denik z cest.*’

Obdobi jeho vlady siln€¢ poznamenala priimyslova revoluce a zmény roku 1848.
ZruSeni poddanstvi znamenalo ztratu 230 000 poddanych. Také byvald panstvi se
zménila na rezijni velkostatky, které nutné potfebovaly hospodaiské reformy. Sam Jan

Adolf II. se o narodohospodaiské otazky hluboce zajimal. Donce sdm podporoval jiz

*7V. RAMES, Promény Schwarzenberského panstvi v Cechach, s. 30-33.

*® Emmerich Thomas Hohler (1781-1846) pochazel z Kiepkovic u Teplé na Karlovarsku. Mezi 1éty 1809
a 1825 byl vychovatelem schwarzenberskych princti, od roku 1823 plisobil téz jako knizeci rada. Viz: R.
PALECZEK, Die Modernisierung, s. 106-107.

* Denik z cest po Anglii byl vydan: Johan Adolf SCHWARZENBERG, Tagebuch wihrend meiner Reise
in England 1838 (26. Mai bis 19. November); vice Informaci viz: R. PALECZEK, Die Modernisierung, s.
106-108.
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pied rokem 1848 zruSeni roboty a zménu obCansko-pravniho systému. Diivodem k tomu

byla piedeviim efektivita prace. Ta byla totiz ve feudalnim systému mald.”

Aktivni z&jem knizete Jana Adolfa o hospodaiska témata se odrazi i ve spolkoveé
¢innosti. Kromé kulturnich a uméleckych spolkii byl totiz kniZze ¢lenem 1 spolki
hospodarskych. Jednalo se zejména o zeméd¢€lstvi, lesnictvi, pramysl, obchod,
ekonomiku a v neposledni fadé i dopravu. Celkovy podet téchto spolki byl 96. Clenstvi
knizeti pfinaSelo spoleCenskou prestiz, nebot’ nabizelo aktivni ucast na spolecenském
zivoté nové doby. Zarovenn mohlo poukdzat, Ze konzervativni Slechta se nebrani vSemu,
co nova doba spole¢enskych zmén ptinesla. Hlavni divody ale byly hospodarské, nebot’
jak jsem jiz napsal, Schwarzenbergové 1 jiné Slechtické rody se snazili zefektivnit svij
velkostatek a hospodaisky se prosadit v dobé, kdy roli prebirali podnikatelé tietiho

1
stavu.5

Jiz v ,,ptfedbieznové* dobe€, hned po svém nastupu k moci v roce 1833, zacal knize
se zefektiviiovanim, coZ se projevilo na ptijmu ze schwarzenberského zbozi. Ackoliv
velikost drzav se de facto neménila, vzrostly ptijmy. Od roku 1837 stoupaly vynosy
zhruba z 500 000 az 600 000 zlatych rocné na 800 000 zlatych a od poloviny 40. let
doséhly hodnoty milionu zlatych.

Jan Adolf II. mél kolem sebe 1 zdatné spolupracovniky, ktefi mu v zefektivnéni
hospodatstvi vyrazné pomohli. Byli jimi naptiklad hospodarsti radové Emanuel Hanu$
a FrantiSek Horsky, rytit z Horskyfeldu. T1 pomohli kniZeti vylepsit hlavné zemé&d¢lstvi.
Doslo k upravé trojpolniho systému v polnim hospodafstvi, zavadély se nové plodiny,
chov dobytka a feSila se téZ otdzka hnojeni ¢i melioraci poli. Diky zasluham Josefa
Susty star§iho, otce vyznamného &eského pozitivistického historika, doslo takté
k pokroku 1 v oboru rybnikarstvi. A nakonec nemiiZeme zapomenout na zpracovani
dfeva z kniZecich lest. Jan Adolf II. udrzoval blizky kontakt s Vojtéchem Lannou,

znamym jihoCeskym primyslnikem a prikopnikem lodni dopravy. Ten poradil

0y, RAMES, Promény, s. 30-33; H. STEKL, Osterreichs Aristokratie, s. 19-21; Raimund Paleczek, Die
Modernisierung, s. 113-114.

31O ¢lenstvi jednotlivych &lenti primogenitury Schwarzenbergi blize: A. KUBIKOVA, Clenstvi
Schwarzenbergt, s. 513-528.

2 H. STEKL, Osterreichs Aristokratie, s. 14-15.
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Schwarzenbergovi rozvinout zpracovani dieva. Vedlo to naptiklad k rozvoji sirkaren v

panstvi.”

Efektivita velkostatku zalezela také na dobré struktute spravy dohledu zeméd¢elské
¢innosti. Po roce 1848 se jako UspéSny krok pro vedeni Ceskych drzav primogenitury,
projevila byrokraticka centralizace. Jan Adolf II. povéfil vedenim hospodatské ¢innosti
dlouholetého krumlovského tfeditele Ernesta Mayera. Ten se stal v roce 1835 vedoucim
Vrchniho tfadu hospodafského v Ceském Krumlové. Snazil se zefektivnit provoz
velkostatku Krumlov i tamni purkrabi Josef Kutschera. Povedlo se mu taky zlepSit
kontrolu zemédélské produkce, takze velkostatek mohl efektivné€ji a prihlednéji
fungovat, vcetn¢ kontroly dopravy surovin, hlavné dieva, jehoZz zpracovani bylo na

v s+ 17 54
dopravé zavislé.”

Pti spravé velkostatku byl dilezity téz ufednicky aparat. Jan Adolf I1. vzdélaval
své tfednictvo. Slo mu predeviim o profesionalni efektivitu prace, ale i o znalosti
novych technik. Ke vzdélavani Gfednictva mél Jan Adolf II. k dispozici 1 n€kolik Skol,
jako Ekonomicky institut v Ceském Krumlové, zaloZeny za cisafe Josefa II, lesnickou
Skolu ve Zlaté Koruné z dob knizete Jana Nepomuka 1., ¢i rolnickou Skolu v Rabiné u
Netolic, jiz sam zalozil po roce 1848. Jako motivaci ke vzdélavani nabizel knize

tredniktim vy3si platy za vy$si vzdélani.”

Rozvoj primyslu zacal v podstaté uz za Josefa II. ze Schwarzenbergu. Ten zacal
t&7it na svych $tyrskych panstvich Zeleznou rudu a v jiznich Cechach grafit. Grafitové
doly vznikly roku 1812 nedaleko Cerné v Posumavi a mély pak v budoucnu vyznam i
pro vystavbu primyslovych drdzek. Tuha ale nebyla na panstvi jen téZena, nybrz i
zpracovavana. V byvalém cisterciackém klastere ve Zlaté Koruné, jenz byl zruSen jiz

patentem cisafe Josefa IL. v roce 1785, byla na ¢as zfizena mimo jiné i vyrobna tuzek.”

Skute¢ny rozvoj primyslu jako samostatného odvétvi nastal az pravé za Jana

Adolfa II. Tradi¢né se rozvijelo pivovarnictvi. Rozdilem oproti diivéjSimu zplisobu

3 TAMTEZ, s. 18-20.

> R. PALECZEK, Die Modernisierung, s. 75.
3 TAMTEZ s. 111, 136-148.

% H. STEKL, Osterreichs Aristokratie, s. 22-23.
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vafeni piva byl rozvoj prumyslovych pivovart. 19. stoleti a priimyslova revoluce se
dotkly 1 pivovarnictvi a Jan Adolf II. se snazil obstat na trhu se svym pivem. Pivovary
v Tfeboni, Protiviné a Lounech se zménily kolem roku 1860 na primyslové

velkopivovary. Jejich produkce piva se zesedminasobila.”’

Vysoka aristokracie se vSak mnohdy pfiblizovala v podnikatelskych aktivitach
velkopodnikatelim z fad méStanstva. Sam Jan Adolf II. byl s mnohymi podnikateli v
kontaktu®™. Také na svych cestach po Anglii nabral vzory k podileni se na velkych
investicich. Neni divu, ze ve své spolkové Cinnosti doSel az k zakladani konsorcii
riznych spole€nosti v n€kolika sférach. Jednou takovou sférou bylo bankovnictvi. Stal
se &lenem spravni rady u Uvérové banky. Roku 1855 se stal dokonce prezidentem
spravni rady. Nevynechal ani vysokou politiku. Mezi léty 1861 az 1867 zasedal
v panské snémovné Ceské zemské rady. Pravé zde prosazoval, vedle tehdy aktualni

snahy o Cesko-rakouské vyrovnani, hlavné narodohospodatské reformy.”

Dostali jsme se tedy i k jedné spolkové ¢innosti a podnikatelskému zajmu, ktery
nas zajima nejvice — k zeleznici. Jak vidime, Jan Adolf II. nebyl jen mecendSem uméni,
jenz dal novy raz zdmku Hluboka, ale také dobrym podnikatelem, jenz mél navic
narodohospodaiské otazky jako koniCek. Mezi rlznymi obory podnikani, pattila
samoziejm¢ zeleznice, kterou Jan Adolf nejen podporoval, ale také se aktivné v 60. a
70. letech podilel na budovani jeji sité a to i1 pres fakt, Zze byla brdna jako symbol

pokroku, zatimco na Slechtu bylo nahliZeno, jako na nositelku konzervativnich hodnot.

2. Rozvoj zeleznic v Habsburské monarchii do vzniku Drahy cisafe FrantiSka

Josefa

Zemé pod vladou Habsburkil byly jednémi z téch v Evropé, které zareagovaly na
prumyslovou revoluci a s ni spojeny rozvoj Zeleznicni sité ponckud opozdéne. Pomaly
rozvoj byl zptisoben hlavné skeptickym nahledem cisafe FrantiSka 1. na jakékoliv
inovace. Ale 1 Zelezni¢ni doprava, jako 1 jind pramyslova odvétvi, si nakonec cestu do

velkého Rakouska stejné nasla. S prvnim zelezni¢nim pocinem v zemi pfisli otec a syn

" TAMTEZ.

% Naptiklad s jiz feGenym Vojtdchem Lannou.

% H. STEKL, Osterreichs Aristokratie, s. 24-25; A. KUBIKOVA, Clenstvi Schwarzenbergi
v hospodafskych a kulturnich spolcich v 19. a na pocatku 20. stoleti, s. 513-528.
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Gerstnerovi. Slo o potiebu zefektivnit solnou cestu z udoli Dunaje do Jiznich Cech.
Tou byla do Kralovstvi ¢eského po staleti dopravovana v Cechach vzacna kamenna stil
z doli v okoli Salzburgu. Starsi z Gerstneri neboli FrantiSek Josef Gerstner, profesor
prazské polytechniky, poloZil zakladni plan pro vybudovani efektivni dopravy od
Dunaje do centra jiznich Cech, do Bud&jovic. Kromé finanéné naroéného vodniho
kanalu spojujiciho Dunaj s Vltavou ho napadla pravé stavba zelezné drahy obsluhované

kotiskymi povozy.

Této myslenky se roku 1821chopil jeho syn FrantiSek Antonin Gerstner. Také on
ucil na technickeé skole a to ve Vidni. Stavbu Zeleznice vzal na tolik vaznég, Ze piesvédcil
investory pro stavbu a v roce 1825 po udéleni koncese zacal se stavbou drahy. Pro tyto
ucely byla zfizena akciondfi, mezi kterymi byl kromé primyslnikt 1 stat, C. k.

privilegovana Prvni rakouska dréha.

Po Uspésné demonstraci na pétikilometrovéem tUseku u obce Netiebice na
Kaplicku, byla vroce 1828 dokoncena prvni cast trati z Budéjovic do Kerschbaumu
v Miihlviertelu. Pak se ale objevily finanni komplikace a Gerstner musel ze stavby
odejit. Ve stavbé ho vysttidal jeho zak a pomocnik Matyas, rytit von Schonerer. Ten
stavél drahu uspornéji nez Gerstner, ktery pfedpokladal jeji budouci vyuZiti pro parni
provoz. Schonerer volil jednodussi a levnéj$i varianty, zato se mu ale povedlo roku
1832 drahu dotahnout az do jejiho cile Lince a v roce 1834 se zasadilo jeji prodlouzeni

do hornorakouského Gmundenu.®

Co se tyce iniciativy hlubockych Schwarzenbergi, tedy Josefa II. a Jana II., jejich
zajem o stavbu této drahy nehral ptili§ dileZitou roli. Stavba konéspifezné Zeleznice
piesto nebyla pro na§ vyzkum nedilezita. Nebot tato draha, ktera spojila jizni Cechy
s Podunajim, dokazala sekundarné¢ ovlivnit pohled Schwarzenberg. A to

prosttednictvim Vojtécha Lanny, obchodniho partnera Jana Adolfa II., jenz se také

5 Vice o dg&jinach kon&spiezni zeleznice Ceské Bud&jovice — Linz: Ivo HAIN, Kondspiezni Zeleznice
Ceské Budgjovice - Linec — Gmunden, Ceské Budg&ovice 2004; TYZ, Koiiska draha v Ceskych
Budgjovicich, Ceské Bud&jovice 1996; Hermann STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich -
Ungarns von den ersten Anfingen bis zum Jahre 1867, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch -
ungarischen Monarchie I/1, s. 91-106; J. HONS, F. A. Gerstner, Praha 1948; Milo§ SVOBODA, Zacalo to
koné&spiezkou, Praha 1968; TYZ, Konésprezni Zeleznice Ceské Bud&jovice — Linec. Stavebni pamatky

prvni stfedoevropské Zeleznice na ceském uzemi, Ceské Bud€jovice 1980.
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investiéné 1 provozné podilel na stavbé konky. Také samotny fakt, Ze pfimo po Gzemi
velkostatku Cesky Krumlov se prohani koiiské vlaky, mohl znamenat, e knize uvidél

ptimo pted sebou alternativu pro zefektivnéni dopravy na panstvi. ®

Bud¢jovickou konéspieznou drdhou v podstaté zacina rozvoj dalSich soukromych
zelezni¢nich projekth. Dalsi, stale jesté komskd, zeleznice byla postavena na zdpad od
Prahy. Jednalo se o projekt trati z Prahy do Plzn€. Nakonec se ale povedla postavit mezi
léty 1831 — 1835 pouze draha z Brusky v Praze k Lantim do Rakovnickych lesti. Tento
projekt je zajimavy z hlediska tcasti Slechty. Stavbu trati totiz podpotil Karl Egon von

Fiirstenberg &astkou 51 000 zlatych.®

Parostrojni zeleznice na sebe nenechaly dlouho ¢ekat. Ackoliv v Anglii, Francii a
USA zacal rozvoj parostrojnich Zeleznic jiz na pielomu 20. a 30. let 19. stoleti,
Habsburské mocnafstvi si muselo jesté zhruba 10 let pockat. Za vlady cisafe Ferdinanda

w7

I. 1 v podunajské monarchii vznikly tendence propojit jednotlivé ¢asti fiSe zeleznici.

prumyslu. Proto také prvni parostrojni Zeleznice byla napldnovdna z uhelné panve
v Hali¢i a ve Slezsku do Vidné. Stavba, naplanovana nadSenci z videniské polytechniky
a profesorem mineralogie FrantiSkem Rieplem, se inspirovala anglickym vzorem, v
trati z Manchesteru do Liverpoolu. Myslenka na obdobnou parni drahu v nasi né€kde;jsi
monarchii zaujala i bankéfe S. M. Rothschilda. Cekalo se ale na ptihodnou dobu. Tou
byl rok 1835, kdy zemfel konzervativni cisat FrantiSek 1., ktery pro Zeleznici nemél
ptilis§ pochopeni. Nahradil ho Ferdinand I., ktery byl Zelezn¢ draze velmi naklonén, a
tak vydal koncesi jiz mé&sic po svém nastupu na trin, 15. dubna 1835.° Vydal
Rothschildovi privilegium na stavbu drahy z Vidné do malopolské Bochnie

. . , . 4 . ey y
s odboénymi drahami do Brna, Olomouce a Opavy®™. Akciovou radu tvofili kroms

' H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich - Ungarns von den ersten Anfingen bis zum
Jahre 1867, s. 91-106.

% TAMTEZ, s. 106-110.

63 Cisat Frantisek I. (do roku 1806 cisai' Svaté fise Rimské Frantisek I1.) zemiel 2. biezna 1835. Toho dne
nastoupil na trin jeho syn Ferdinand I. Dobrotivy, posledni korunovany ¢esky kral. Jeho vladu ukon¢il
boutlivy rok 1848, kdy cisaf abdikoval a nastoupil za néj jeho synovec Frantisek Josef 1.

64 Tehdy se Malopolsko, které bylo v drZeni rodu Habsburki, nazyvalo Halic.
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Riepla a Rothschilda také vyznamni vidensti bankéti. Podporu méla dréha i u kancléfe

Metternicha, ¢i hrabéte Kolowrata.

Pti stavbé trati se, stejné¢ jako u bud€jovické konéspiezné drahy, objevily
komplikace s vysokou cenou za vystavbu. Nakonec vSak ptevladdaly ekonomické
vyhody, jez se projevily pifi uvedeni do provozu na pocatku 40. let. Jak s prepravou
zbozi, tak u osobni dopravy presahly vysledky drahy veskera o¢ekavani. Zeleznice byla

zde a pochyby o jejim smyslu, i predsudky proti ni pomalu zagaly mizet.®’

Pocatkem 40. let bylo na zemi monarchie v provozu na 650 km Zeleznic. Kromé
konéspieznich drah z Ceskych Bud&jovic pies Linec do Gmundenu a z Brusky u Prahy
do Lan, vznikla jeSté jedna koné&spiezka u Bratislavy. Také parostrojnich drah jiz bylo
vic, nez jen 303 km dlouh4 Draha cisafe Ferdinanda. Slo o po¢atek slavné Jizni drahy
z Vidné¢ do Videniského Nového Mésta a o drdhy v habsburskych drzavach v Italii
z Mildna do Monzy. Celkové zde tedy roku 1843 bylo 377 parostrojnich a 205 km

kongspreznych drah.®

Prvni Zelezni¢ni spolecnosti byly vybudovany jako zeleznice soukromého
charakteru. Jednalo se o drahy, které mély slouzit k vydélku samotnych investort, jako
novy druh zisku. Jenomze jiz v roce 1838 si stat uvédomil dilezitost Zelezni¢ni dopravy
a prepravy pro hospodarsky rozvoj celé monarchie 1 pro ucely vojenské — pro presuny
vojska. Tento koncept se zaCinal ménit kabinetnim listem z 19. prosince 1841, kdy se
stat rozhodl vzit situaci ohledn€ budovani Zeleznic do vlastnich rukou. Stat, bez zasahu
zvenci, zacal sam tidit stavbu Zeleznic a prevzal kontrolu 1 nad dosavadni Zeleznicni siti.
NejveétSim impulzem pro zestatnéni byla politicka situace po roce 1848, kdy Habsburska
monarchie sméfovala k tzv. neoabsolutismu. Dulezitym diivodem zestatnéni byla takeé
dostavba Jizni drdhy z Vidné¢ do Terstu, jez byla pro statni hospodatstvi dilezitou

spojnici Vidné s ptistavnim méstem Terst.®’

% Vice o Severni dréze cisate Ferdinanda: H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-Ungarns
von den ersten Anfingen, s. 128-160; M. HLAVACKA, Dé&jiny, Praha 1990, s. 39-42.

% M. HLAVACKA, Dgjiny, s. 42-46.

8 TAMTEZ, s. 65-66; Alfred BUSHMANN, Geschichte der Verwalltung der osterreichischen

Eisenbahnen, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch - ungarischen Monarchie IV, s. 115-117.
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Jenze ani systém statnich drah nebyl zrovna nejStastnéj$i. Stat byl velmi
zadluzeny, nebot’ Rakousko nemélo dostatek penéz na stavbu Zeleznic a zaroven na
mocenskou politiku, zejména na stabilizaci Uher, drzav v Italii, ¢i ucast v Krymskeé
valce. Soukromy kapital se proto jevil jako dobra moZznost pro dalsi rychlou vystavbu
chybéjicich zelezni¢nich spojnic. Stat mél pak budovat pouze drdhy, o néz nebyl
v soukromém sektoru zdjem, tedy hlavné strategicky diilezité traté¢ v pohrani¢nich

oblastech.®®

K systému Zelezni¢niho podnikani se Rakouskd monarchie vrétila roku 1854.
Navrat to nebyl nahly, ale pékné pozvolny. Prvni vlastovkou byl zakon o zelezni¢ni
koncesi, jenz byl vydan 14. zafi 1854. Ten znamenal, Ze stavajici drahy, jeZ byly
v drZeni statu, se zataly prodavat soukromym subjektim. Slo hlavné o spole¢nost Statni
drahy, kterd vlastnila naptiklad drdhu z Olomouce do Prahy, ¢i zndmou Jizni drahu
z Vidn¢ do Terstu. Postupné se téZ poupravovaly piedpisy pro vystavbu novych
soukromych drah. Proti ptivodnim privatnim projektim z 30. a 40. let byla doba trvani
vystavené koncese zvySena z 50 na 90 let. Stat se také upln¢ nevzdal odpovédnosti za
zeleznice. Nové traté se mohly zakladat pouze ve statem urcenych trasach a byla zde
snaha 1 korigovat konkurenci — na stejné trase nemohly vzniknout dvé navzijem si
konkurujici Zeleznice. Na druhou stranu stat slibil zvyhodnéné zurocCeni, statni garanci
ve vysi 5,2%. Garance byly poskytovany zejména tratim, jez byly pro stat potiebné. To
zpusobilo rapidni zvySeni zajmu o stavbu Zeleznic. Jiz v 50. letech bylo jen v zapadni
&asti monarchie® koncesovano 14 novych Zeleznic, z toho deset z nich dostalo statni
garance. Ctyfi nekoncesované drahy byly hlavné drahami uhelnymi Sméfovaly do
revoluce — uhli.”’  Zelezni&ni spole¢nosti nakonec dokonce zaaly mezi sebou soutéit

o koncese, naptiklad Severni draha cisafe Ferdinanda se Spole¢nosti statni drahy o

% M. HLAVACKA, Dgjiny, s. 65-73.

%'V budoucim Predlitavsku.

™ Dréhy koncesované v Piedlitavsku v letech 1855-1860 se statnimi garancemi: Rakouska spole¢nost
statni drahy, Draha cisafovny Alzbéty, Italské drahy, Jihoseveronémecka spojovaci draha, Korutanska
Dréha, Dréha Karla Ludvika, Zitavsko - liberecka draha,Spole¢nost jizni dréhy, Tyrolska draha, Ceské
zapadni draha;traté koncesované bez statnich garanci: Styrsky Hradec — Koflach, Bustéhradska draha,
Ustecko — teplicka draha, doplitkové tratd Severni dréhy cisafe Ferdinanda; vice viz: M. HLAVACKA,
D¢jiny, s. 68-69.
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spojeni Ceskych zemi s Uhry. Spory téchto dvou spolec¢nosti se ale dotkly 1 pozd¢ji

koncese na stavbu drahy z Vidng do jiznich Cech, ktera nas bude zajimat predeviim.”’

Nez se tam dostaneme, musime se podivat na situaci v rozvoji zeleznic v 60.
letech 19. stoleti. Jde o dobu, kdy se cisai FrantiSek Josef I. zfekl 20. fijna 1860
absolutismu. Bylo to po nevydafené bitvé u Solfelina, doba kdy se Habsburska
monarchie ocitla 1 v ekonomické krizi. To se projevilo ve velkém 1 na Zeleznici. Jiz
vroce 1859 se masivné zmenSil seznam planovanych trati a stavét se zacala pouze
Ceska zapadni draha z Prahy do Plzné a Bavorska. Do roku 1862 ustala vystavba
novych trati uplné. Uvérni ustav ve spolupraci svladou skupoval akcie nejvice
zadluZenych spole¢nosti. Stat tak musel zasahnout do soukromého podnikani a obétovat
10 miliont zlatych. Tehdy vyslo najevo, Ze uspéji jen takové zelezni¢ni podniky, jez
vychazi z redlnych ekonomickych potfeb regionll a jsou fizeny a placeny regiondlnimi
podnikateli a Slechtici, kteti maji na draze své ekonomické zajmy. Jednalo se mimo jiné
o traté Kladno — Kralupy, Usti — Teplice, Turnov — Kralupy a Liberec — Pardubice. Tyto

traté mély mensi ztraty a byly dokonéeny podle ptivodné planovanych termini.”

Zastaveni vystavby zeleznic zplsobilo voldni pravé od podnikateli a
velkostatkaii po obnoveni vystavby trati. Tento problém se roku 1864 fteSil na
zemskych snémech 1 v fiSské radé. Na Ministerstvu obchodu feSil ministr Kalchberg
koncepci nové Zelezni¢ni sité. Noveé vybudované traté mély s dosavadnimi vytvofit
celistvy dopravni systém celé monarchie a mély mit vyznam néarodohospodaisky,
obchodné-politicky a v neposledni fad¢ stale zlistdva vyznam strategicky. Byl vytvotfen
seznam trati, jez bylo zapotfebi v zemi vybudovat. Na tyto traté, jez mély byt
vybudovany ze soukromého kapitdlu, bylo slibeno znovu zvyhodnéné zuroceni a
amortizace. Traté odpovidaly 1 zajmim regionalnich podnikateli a statkaii a mély
spojit dosud nespojené oblasti velkého Rakouska. Jednalo se o 3530km trati, mezi nimiz
byla také potieba Zeleznice z Vidné pies Ceské Budéjovice a Plzeit do Chebu a déle do

Bavorska smér Norimberk.”

I A. BUSHMANN, Geschichte der Verwalltung, s. 117-118; Heinrich von WITTEK, Osterreichs
Eisenbahnen und die Staatswirthschaft, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch - ungarischen
Monarchie 11, s. 12-14; M. HLAVACKA, Dgjiny, s. 65-69.

2 M. HLAVACKA, Dgjiny, s. 71-73,

 H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich - Ungarns von den ersten Anfingen, s.482-484.
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V té dobé potiebovaly Zelezniéné spojit také jizni Cechy, tedy kraj, do ngjz v té
dobé vedla pouze jiz zastarala, kondspiezna draha z Ceskych Budgjovic do Lince.
Mistni primyslnici sdruzeni v ¢eskobudéjovické hospodarské komote Zadali Zeleznici
pro své podnikani. Mésta 1 kraj zadaly o lepsi zelezni¢ni spojeni uz jen z divodu, ze
zeleznice piinese 1 leps$i efektivnost mistnimu primyslu. Véfilo se tedy, Ze s rozkvétem
prumyslu stoupne vyznam celého regionu. A této myslence byla naklonéna i mistni

Slechta, zejména nas podnikavy kniZze z Hluboké, Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu.
3. Draha cisare FrantiSka Josefa a Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu
3.1. Projekt Zeleznice pies jizni Cechy

Jizni Cechy byly v 60. letech 19. stoleti opravdu Zelezniéné zanedbanou oblasti.
Cesta pftes tento kraj, ktery byl napojen jen koiiskou drahou na Linec, se zdala byt velmi
lukrativni pro zZelezni¢ni podnikatele. A to ani tak diky spojeni do hospodaisky
zaostalého regionu. Lakavd byla spiSe tranzitni doprava zuhelného reviru na
Sokolovsku, ¢i mezinarodni spojeni Vidn¢ s Bavorskem a Saskem a také alternativni
spojeni Vidné s Prahou. Neni se tedy ¢emu divit, Ze knize Jan Adolf II. nebyl prvnim,
kdo usiloval o ziskani koncese na stavbu statem vybrané drahy z Vidné€ ptes Eggenburg

a Ceské Budgjovice do Plzné a Chebu ,s moznou odbockou z jiznich Cech ku Praze.

Prvnimi zajemci o vystavbu na$i drahy byly samoziejmé dva nejvetsi Zeleznicni
hra¢i v Habsburské tiSi: Severni draha cisafe Ferdinanda a SpoleCnost statni drdhy.
Rychlej$im hra¢em byla Severni drdha. V jejim jméné o stavbu trati usilovali bratti
Kleinové, vyznamni Zeleznicni stavitelé. Ti navrhli trasu ze Stockerau, kde koncila trat
Severni drahy, pfes Znojmo a Bud¢jovice do Plzné€. Variantni feSeni pocitalo i s planem
z Ceskych Budé&jovic misto do Plzné do Rokycan a dale do Karlovych Varti. Povoleni
pro piipravné prace na projektu bylo vydano 7. fijna 1861, tedy v dob€ hospodarské
deprese. MliZeme na tomto paradoxu hezky vidét, jak lukrativni cely tento projekt byl.
Kleiny krize v planovani nezastavila, a proto také urychlené usilovali o udéleni koncese
na stavbu pro sebe a pro Severni drahu. Vypadalo to jiz nadéjné. Povoleni ptiprav totiz
dostali i na drdhu z Gmiindu do Prahy. O spojeni Videni — Praha pfes jizni Cechy ale
stala 1 Statni drahy. Ta nezlstavala stdt neinné a pozorovala bedlivé vSechny kroky
konkurence, aby mohla vCas zasdhnout. Statni draha nakonec 21. bfezna 1863 pfisla
s vlastnim navrhem, na némZ mimo stavbu nové traté do jiznich Cech i odkoupeni

vétSiny akcii zadluZené Brnénsko-Rosické drdhy, na niZ se méla nova trat’ na
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Bud¢jovice napojit ve Znojmé. Jiz v dubnu se objevil soudni protest ze strany Severni
drahy proti aktivitim svého rivala. Risska vldda se tak ocitla v tézké situaci, které
z obou Zelezni¢nich spolecnosti ma udélit koncesi na stavbu. Byla to té€Zka situace,
nebot’ nikdo nechtél zvyhodnit jednu spolecnost na tkor té druhé. Nevysly ani pokusy o
kompromis ze 7. zafi 1863, kdy vySel navrh, aby byly ob& spolenosti pod€leny o
koncese: stavba trat¢ Stockerau — Budéjovice — Plzen, s odbockami Platt — Znojmo —
Praha a Ceské Bud&jovice — Praha, méla pripadnout Severni draze, Rakouska spoleénost
statni drahy naproti tomu méla dostat koncesi na trat’ z Vidn& na Marchegg’* a ze
Znojma do Kolina a na spojnici Znojmo - Rosice. Ani jedna z obou spole¢nosti se timto
kompromisem necitila byt pln€¢ spokojena. Severni draha, jeZ méla dostat koncesi na
nami sledovanou trat, si zacala urCovat vysi garance, kterou by ji mél stat poskytnout.
To se ale nelibilo statnim ufednikim, ktefi jiz na drahu severozapadnim smérem od

Vidng meli daliiho zajemce.”

Onim zdjemcem bylo Zelezni¢ni konsorcium, které zalozil Jan Adolf II. ze
Schwarzenbergu. Po ném se také spolecnost nazyvala — Schwarzenberské Zeleznicni
konsorcium. Tento spolek zahrnoval nejmocnéj$i lidi, kteti méli své statky, ¢i vedli
svou podnikatelskou ¢innost podél celé trasy planované trat¢ Viden — Plzen — Cheb a
Viden — jizni Cechy — Praha. Mezi nimi byli velkostatkaii a podnikatelé.”® Diilezité pro
né bylo, ze po zkuSenostech z poslednich let si nasli sympatie ve vladé. Jak jiz bylo
psano vysSe, rok 1864 byl obdobim, kdy se vlada snazila zefektivnit systém
poskytnutych koncesi. A projekt, ktery piedstavil Jan Adolf II., se jevil jako jeden

v e

z uspésnéjSich modeli: trat’ zalozena na poptavce mistnich interesentl. Stejné jako

™ Jednalo se o kratsi trat’ z Vidné do Bratislavy. Do té doby vedla trat na Marchegg pies Gansendorf, kde
se odd¢€lovala od Severni drahy.

7 Vice o sporech obou Zelezni¢nich spoletnosti o vybudovani spojnice Cech s Vidni a Uhrami: H.
STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich - Ungarns von den ersten Anfingen, s. 396-406.

76 &lenové Schwarzenberského Zelezniéniho konsorcia byli Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu, Karl knize
Paar (1806-1881), Josef knize Colloredo-Waldsee, Johann Egon hrab¢ z Fiirstenbegu (1802-1879), Evzen
hrabé Cernin (1796-1868), Maxmilian hrabé Vrints (1802-1896), Ernst hrabé Hoyos-Sprinzenstein (1830-
1903), Jifi hrabé Buqoy (1814- 1892), Karl Gundakar rytii Suttner (1819-1898), Matyas rytii Schonerer
(1807-1881), Vojtéch Lanna a Dr.iur. August Grois. Vice k tématu: H. STRACH, Geschichte der
Eisenbahnen Osterreich - Ungarns von den ersten Anfingen bis zum Jahre 1867s. 404; R. PALECZEK,
Die Modernisierung, s.130; Adolf BERGER, Das Fiirstenhaus Schwarzenberg 1. Geschichte,
Osterreichische Revue, 11, 1866, s. 164.
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naptiklad u Pardubicko-liberecké drahy i1 zde se zdalo, ze model je zalozen na vlastnim

fizeni svych potieb akcionaia.”’

Jak tedy chtél Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu podiidit trasovani statem urcené
drahy svym pottebam? Zkusme se podivat, kudy presné méla trat’ prochédzet v jiznich
Cechach a uvidime, Ze byla trasovana plné podle potieb velkostatku. Trat méla z Vidné
prochazet Dolnim Rakouskem a za mésteckem Gmiind vchazet na ¢eské tizemi, odkud
méla sméfovat k schwarzenberskému hospodaiskému centru - Tieboni. Zde méla
vzniknout ustfedni stanice s remizou, kde se méla trat’ délit na dveé vétve: do Plzné a do
Prahy. Hlavni vétev méla déale prochazet kolem schwarzenberskych center Hluboké,
Lib&jovic a Protivina déle k Plzni. Tato mista byli zaroven centry jednotlivych panstvi. I
severni vétev méla napojovat jedno panstvi a to Chynov na Taborsku, kam méla vést
odbocka ze Sobéslavi. Trebonl se méla stat nejdilezitéjsi stanici celé drahy, kde by byly
vytopny a zdzemi pro celou drahu. Také jeden z navrhii trasovani pocital s trasovanim
drahy od Plzn¢ misto do Chebu severnéji na Karlovy Vary a dal na Schwarzenberg
v Sasku. Je tedy vidét, ze Jan Adolf by tak v podstaté mél veskeré déni na draze

takiikajic pod kontrolou.”

Vyjednavani se Schwarzenberskym konsorciem vSak nekoncily dohady s dalSimi
dvéma spolecnostmi o koncesi na stavbu drahy. Dohady probirali v letech 1864 — 1865.
Za hlubockého knizete se nakonec musela zarucit Ceskobudéjovicka hospodarska
komora. Diky jeji pfimluvé ziskalo konsorcium statni ptispévek ve vysi 5,6 milionu
zlatych. V hospodarské komoie byli sdruZzeni 1 ¢lenové konsorcia, proto tento
hospodarsky ustav pfirozené podporoval rads$i konsorcium, neZ velké, zab&hnuté
zelezni¢ni spolecnosti. Povoleni ke stavbé drahy ziskalo Schwarzenberské zelezni¢ni
konsorcium od cisafe 9. srpna 1865 pod podminkou, ze drdha ponese jméno mocnate —
tedy Draha cisafe Frantiska Josefa. OvSem trvalo vice jak rok, nez dréha ziskala fadnou

koncesi. Tu si museli vynutit sam Jan Adolf II. s podnikatelem Vojtéchem Lannou’ na

M. HLAVACKA, Dgjiny, s.71-72.
"8 R. PALECZEK, Die Modernisierung, s. 129-132; H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich

- Ungarns von den ersten Anfingen bis zum Jahre 1867, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch -
ungarischen Monarchie I/I, s. 404, 490; AVA Wien, Verkehr, Handelsministerium Allgemein, Franz
Josefbahn, inv. ¢. 20, 1870, sign.: III Ea, kart. 36.

7 Jednalo se o Vojtécha Lannu mladiiho, syna a dédice znamého Bud&jovického podnikatele a rejdaie

Vojtécha Lanny.

-7 -



Ministerstvu obchodu ve Vidni. Nakonec snahy nepfiSli vnive¢ a koncese jim piece jen
byla udélena, a to v dobé&, kdy se jiz schylovalo ke stavbé trat¢, na svatého Martina roku

1866.%
3.2. Symbolika p¥i vystavbé drahy

Stavba prvniho tseku drahy mezi Bud€jovicemi a Plzni zapocala slavnostné
nékolik dnli nato, ptfesnéji 17. listopadu 1866. Zasazeni zédkladniho kamene drahy se
konalo v mistech budouci stanice Hlubokéd nad Vltavou. Nebyla to ndhoda, Ze zrovna
zde. Iniciator celého projektu Jan Adolf II. se netajil tim, Ze zahajuje stavbu své drahy
pro své ucely. Zahajeni stavby probéhlo podle dobového tisku nasledovné: ,,Nedaleko
hradu Hluboké byla kniZetem Janem Adolfem ze Schwarzenbergii prvni rana motykou
na draze této uinéna. J. Exc. nejdist. pan biskup nas odbyval pfedtim slavné sluzby
Bozi na vyproSeni zdaru dilezit¢ému podniku tomuto ku kterémuz cili postaven byl
zvlastni stan, krdsné¢ ozdobeny, v némz pan biskup ptimétenou feci slavnost tu zahajil.
Vytknul nejprve, jak potiebi je pozehnani Boziho dilu tak velkolepému, projevil pak
knizeti Schwarzenbergovi ve jménu celé zemé diky za neunavenou péci jeho, aby
stavba drahy této kone¢né jiz poc€iti mohla, a podotknul zaroven trefn€, kterak i cirkev
s ochotou podporuje kazdé dilo pokroku, paklize skutecné ku blahu a prospéchu vlasti

smétujec.”!

Symbolicky charakter, spojeny s ritudlem legalizovani celého dila hodného
Slechtice, je zde zfetelny. Pro dosaZeni obrazu legitimity bylo drdze poZehnano
biskupem, jenz schvalenim drahy dal diikkaz, ze pfejimani novych symbold primyslové
revoluce, jakym Zeleznice byla, do rukou tradi¢nich vrstev, jako aristokracie, je plné ve
vuli Bozi. Celé zahdjeni stavby traté bylo tedy spiSe zivoucim dikazem o spojeni tradic

a pokroku. Musim vSak podotknout, ze cirkevni ritudly u stavby drah nebyly nic

% Theodor ZAKAVEC, Lanna — piispévek k dg&inam hospodaiského vyvoje v Cechach a
v Ceskoslovensku, Praha 1936, s. 196; R. PALECZEK, Die Modermnisierung, s. 129-132; H. STRACH,
Geschichte der Eisenbahnen Osterreich - Ungarns von den ersten Anfingen bis zum Jahre 1867, s.404-
406.

¥ Budivoj, 1866, &. 93, s. 3-4.
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neobvyklého. Znamé je napiiklad svéceni lokomotiv pfi otvirani prvni némecké drahy

z Norimberka do Fiirthu.*

Po pozehnani drahy biskupem nésledoval samotny akt zahajeni stavby: ,,[...] J. J.
knize Schwarzenberg uchopil se motyky, kterozZ mu podnikatel stavby p. Lanna podal, a
za hlu¢ného provolavani slavy J. Vel. cisafi panu u€inil prvni ranu do zem&. Po ném
nasledovali J. Exc. pan biskup, dale J. J. knize Adolf ze Schwarzenbergli a dalsi hosté
[...], ktefi pak od J. Jasn. k slavnostni hostiné v loveckém letohradku Ohradé pozvani

«83 Na textu

byli.  Zde pronesl prvni pftipitek kniZze Schwarzenberg [...].
v bud¢jovickém mistnim tisku vidime, Ze slavnosti se ucastnil 1 mlad$i zrodu
Schwarzenbergti, Adolf Josef. Také on, jak jesté uvidime, se interesoval v Draze cisate
Frantiska Josefa. Bylo ziejmé, ze zajmy otce o provozovani zelezni¢ni dopravy, maji
prejit i na syna. Slo o zaji§téni kontinuity rodu nejen ve spravé statki, ale i v &innosti

drahy.

Cela slavnost, odehravajici se pod schwarzenberskym rodovym sidlem Hluboka a
zavrSena na loveckém zdmecku Ohrada, byla pouze poc¢atecni epizodou v angazovanosti
hlubockého kniZete. Druhou udélosti, kterd méla slavnostni charakter, bylo ustanoveni
spravni rady spoleCnosti. Ta sice zasedala uz od zalozeni spoleCnosti Drahy cisafe
Frantiska Josefa, ale véci ohledné fadného ustanoveni spolec¢nosti se zacaly feSit hned
poté, co byla vsrpnu 1867 uzaviena jednani o vedeni trati v iseku Viden — Plzen
nejkrat§$i moznou cestou. Ministerstvo obchodu také uzavielo vysi kapitdlu a pajcek
nutnych pro stavbu celé¢ drahy. Skutecné zavrSeni procesu vzniku spolec¢nosti bylo

dosazeno tedy az 31. srpna 1867.%*

Tento pravni akt ve Vidni mél pfedem piipravena pravidla, podle kterych bude
ustanoveni spravni rady probihat. Celd udalost byla fizena a pfipravena pravé Janem
Adolfem II., otcem celého projektu drahy. Knize si sepsal pro své ucely Casovy

harmonogram, jak bude jednani probihat a jak je sam bude dirigovat.*> Proces probihal

%2 Vice o slavnostnich ceremonidlech na trati Norimberg — Fiirth: Peter Friedrich KUPKA, Allgemeine
Vorgeschichte, in.: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch - ungarischen Monarchie I/1, s. 55-56.

% Budivoj, 1866, ¢. 93, s. 4.

8 1. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, s. 4-12.

% Harmonogram je uloZen v osobni pozistalosti Jana Adolfa II: SOA Tieboi, pobotka Cesky Krumlov,

Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan AdolfII., sign. 8c/18.
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velmi formaln€. Hned na zacatku po tvodnich zdvofilostnich slovech a protokolarnich
formalitdch, prohlasil Jan Adolf spravni radu spolecnosti za konstituovanou.
Nasledovaly volby prezidenta a vice-prezidenta drahy. Na volb¢ je zajimavé, ze jiz ve
svych poznamkéch pocital knize s tim, ze bude zvolen Cleny spravni rady do funkce
prezidenta spravni rady. V poznamkach se rovnou dozvime i1 fe¢ nové zvolené¢ho
prezidenta k rad€ a jeho pod€kovani za svéfeni divery. JelikoZ poznadmky maji na prvni
pohled charakter rozvrhu, délané¢ho pfed konanim slavnostniho ustanovujiciho zasedani,
jsem si tedy jisty, ze kniZze nevidél diivod, pro¢ by nemél byt zvolen, a ze volba byla
pouze formalitou. Jako viceprezident spravni rady byl zvolen videnisky velkopriimyslnik

7idovského pivodu Karl Gundacker von Suttner.*

Svéfeni divéry knizeti ze Schwarzenbergu byla pfitom logickd volba. Pokud
pomineme fakt, ze to byl v podstaté on, kdo cely projekt Drahy cisafe FrantiSka Josefa
rozhybal, zbyva jesté doplnit, jakym dilem se sdm finan¢né na stavbé drahy podilel. To
bylo na ustanovujici schiizi rozhodné dilezité. Clenové spravni rady totiz méli Serstvé
nabyté penize z kapitalu 1 pjcek nutné pro stavbu drahy a pro vedeni spole¢nosti je
logické, Ze nejvétsi akcionat bude také mit nejveétsi slovo. Sam vlastnil 800 akcii
spolecnosti, coZ je nejvyssi mnozstvi, které vlastnila na Draze cisafe FrantiSka Josefa
jedna jedina osoba. AvSak Jan Adolf nedal do firmy vSechen sviij kapitédl jen pod svoje
jméno. Stejny podil, jako Ufadujici kniZe, mél 1 jeho syn a nastupce Adolf Josef ze
Schwarzenbergu, manzelky obou knizat Eleonora a Ida, a také sestra Jana Adolfa II,
knézna Matylda ze Schwarzenbergu. VSichni vlastnili okolo 800 akcii a m¢li tudiz

kazdy 20 hlast pii hlasovani akcionait.”’

Nebyli to vSak pouze €lenové knizeciho rodu, kdo vlastnil podil na KFJB. Také
schwarzenberské instituce se akciové podileli na nové Zelezni¢ni spole¢nosti. Stejné
mnozstvi akcii jako Jan Adolf II. vlastnil tieba Schwarzenbersky penzijni fond.*®

Velkou vahu ve spravni radé mélo 1 nékolik kniZecich ufednikd. Na tomto misté bych

% Karel Gundacker von Suttner byl §vagrem Berthy von Suttner, rozené hrabénky Kinské, spisovatelky a
publicistky a prvni Zeny, jez se stala nositelkou Nobelovy ceny za mir.

%7 Jan Adolf II., Adolf Josef, kn&Zna Matylda a princezna Ida vlastnili pfesn& 800 akcii, kn&na Eleonora
vlastnila 760 akcii: Anelliese SCHADE, Die Finanzierung der K. k. priv. Kaiser-Franz-Josef-Bahn 1866-
1884. [netisténa diplomova prace], Wien, Universitat Wien, Fakultat fiir Philosophie 1992, Ptiloha.
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chtél hlavné vyzdvihnout roli Dr. Augusta Groise, jenZ byl dvornim sekretdfem
Schwarzenberské centralni kancelafre. Grois byl jiz ¢lenem Schwarzenberského
konsorcia a byl jednim z motorti pfi konstituovani spravni rady. Pfi ustanovujicim
zasedani spravni rady se knize ve své feci, v niz dé¢koval paniim koncesionaiim za
snahy na vzniku spole¢nosti, zminil zejména o Augustu Groisovi. Pod€koval mu za
vSestrannou pomoc na vytvoreni drahy od dob konsorcia, az po dneSni dny. Dr. Grois
mél pravni vzdélani a tak bylo logické, ze to mohl byt pravé on, kdo vytvofiil celé
zelezni¢ni spole€nosti jeji pravidla a statuta. Navic byl, jakoZto knizeci dvorni sekretar,
zastupce z4jmi Schwarzenbergli. Nebyl vSak oficidlnim zastupcem Zzadného ze
schwarzenberskych koncesionait, ale hdjil knizeci zajmy jako celek. Zajimavé je, ze
podé&kovani Groisovi se plivodné v fe€i Jana Adolfa II. nenachéazelo, bylo ke konceptu
pfipsdno pozdé&ji. Ze by knize piivodné nemél vyzdvihnout praci jednoho ze svych

vérnych? Kazdopadné v kone¢ném konceptu byl vyznam tohoto &lovéka piipomenut.®

Vidime tedy, ze moc Jana Adolfa II. ve spravni rad¢, byla nakonec vyssi, nez by
se podle jeho osobniho podilu na akciich spole¢nosti zdalo. Neni tedy divu, ze se
slavnostni akt zahajeni stavby prvni traté Drahy cisafe Frantiska Josefa z Ceskych
Budéjovic do Plzné konal pravé na Hluboké. Knize mél jistotu, Ze bude zvolen do

kiesla prezidenta spravni rady celé spolecnosti Drahy cisafe FrantiSka Josefa a vedle

vvvvv

24

Pocatkem zati 1868 zacal bez jakéhokoliv slavnostniho zahéjeni provoz na prvni
dokonéené trati. Jednalo se pravé o usek z Ceskych Budéjovic do Plzng, jenz méfil 136
km. Po trati jezdili na po¢atku provozu dva pary osobnich vlaki. Z Ceskych Budgjovic i
Plzné jel vzdy jeden vlak rdno a druhy vecer. Ve vlaku byly 4 vozové tfidy. Prvni
zastavkou za Budé&jovicemi se stala hned od pocatku provozu dréhy Hluboka, ,,zastavka
pro sidelni mésto knizete Schwarzenberga®, jak tvrdi denik ,,Neue Freie Presse®.”’ Také

prvni lokomotiva, kterd na trat’ vyjela, nesla jméno po prezidentovi spravni rady a

% R. PALECZEK, Die Modernisierung, s. 130; SOA Ttebo, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv
Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf1I., sign: 8c/18.
% Neue Freie Presse, 1868, &. 1442, s. 10.
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mecenasovi traté — jmenovala se totiz ,,Schwarzenberg®. Jednalo se trosku o zvlastnost,

nebot’ Schwarzenberg byla jedina lokomotiva spole¢nosti, kterd byla pojmenovana.”’

ZkuSebni jizda pro cleny spravni rady se konala den pied otevienim drahy
vefejnosti. Kromé ¢lentt spravni rady byl pfitomen 1 August Grois. Chybél vSak
prezident. Jan Adolf II. se vté dob¢ totiz nachazel v ldznich Teplicich. To ovSem
neznamend, ze by nem¢l zajem o zpravu, jak to se slavnostni jizdou dopadlo. Nechal se
informovat ¢leny drahy pomoci moderni techniky — telegramu. Clen spravni rady, hrabg
Wratislaw napsal knizeti do Teplic ohledné hodnoceni nové trati, ze je ve velmi dobrém

v v YN 5w v I~ r 2
stavu. Napsal, Ze trat’ m&la §tSsti, Ze poslouzi kniZecim cestam.’

Jako druhy uUsek Drahy cisafe FrantiSka Josefa se stavéla dréhy z Budé€jovic
jihovychodnim smérem na Eggenburg a dale k Vidni. V roce 1869 se prace pomalu
blizili ke konci. Na podzim se ptipravovala generdlni jizda, stejn¢ jako rok pfedtim na
trati do Plzn&. Tentokrat ovSem se hodlal Ucastnit 1 Jan Adolf. Generdlni feditel
spole€nosti Kogerer dokonce slibil kniZeti, Ze by vlak v ptipad€ jeho ucasti, dokonce
zastavil na Hluboké. Cela udalost se méla odehrat mezi 29. a 31. fijnem 1869. Clenové
predstavenstva spravni rady, generalniho fteditelstvi drahy, ministerstva obchodu, i
dalSich statnich instituci ptijeli 29. fijna spéSnym vlakem Statni drahy z Vidné do Prahy.
Zde panové prvné nocovali a rano se z Prahy vydali dal§im spéSnym vlakem do Plzné¢.
Déle se pokraCovalo separdtnimi vlaky po Dréze cisafe FrantiSka Josefa. Nejprve
panstvo cestovalo do Budé&jovic, kde byl zajistén druhy nocleh, a rano 31. fijna po nové
postavené trati do Eggenburgu v Dolnich Rakousech. Z Eggenburgu pak po slavnostnim
obédé pokracovali panové kocarem do Stockerau, kde chtéli chytnout pravidelny osobni

vlak zpét do Vidng.”

! A. SCHADE, Anelliese, Die Finanzierung, s. 64.

2 SOA Treboii, poboka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.

93 Druhy usek Dréhy cisafe Frantiska Josefa byl otevieny 31. listopadu 1869, a to v useku Ceské
Budé&jovice — Eggenburg. Zbyvajici usek do Vidné byl finanén€ narocnéjsi zejména diky stavbé
dfevéného mostniho provizoria ptes Dunaj u mésta Tulln. To mélo slouzit jako docasné feSeni, nebot
samotny most by byl jesté nakladné&jsi a spole¢nost v té€ dobé nedisponovala tolika penézi a ¢ekalo se na

vydani dal§ich smének prioritnich obligaci. Vice viz: I. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs
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Jak Kogerer slibil, zastavil zvlastni separatni vlak ve stanici Hluboka. Organizaci
nastupu knizete mél na starosti kandidat do spravni rady a spravce velkostatku Krumlov
Franz Kutschera. O tomto ¢lovéku bude jesté fe€ pozdéji. KniZe se o organizaci celého
protokolarniho vyletu nemusel starat. MZzeme na této udalosti spatfit pfiklad toho, Ze
Jan Adolf mél ve spravni radé€ své zastoupeni. Pivodné tuto roli hrdl zmifovany knizeci

rada Dr. Grois. Ten oviem roku 1869 zemiel a v radé ho musel zastoupit nékdo jiny.”
3.3 Jan Adolf II. ve spravni radé Drahy cisafe Frantiska Josefa

V 1été 1869 tesila spravni rada otdzky persondlni. Ve spravni rad¢ se totiz nahle
uvolnila dvé mista. Zemiel Dr. August Grois a z rady odesSel také jeden jeji ¢len, hrabé
Maxmilian Vrints. Zvlast¢ smrt Augusta Groise se Jana Adolfa dotkla osobné 1
politicky.  Ztratil totiz cClov€ka, ktery prosazoval ve sprdvni radé¢ zdjmy
schwarzenberského velkostatku. Dvé mista, ktera se v rad¢ uvolnila, musela byt podle
statut nové obsazena. A tak nastala situace, kdy se rozhodovalo, kdo na mista nove
nastoupi. 14. Cervence 1869 napsal viceprezident spravni rady Suttner kniZeti dopis,
v némz jménem rady zadal, aby jakoZto tviirce celého drazniho projektu vybral svého
nového vhodného kandidata ndhradou za Groise. Suttner tvrdil, Ze ve spravni radé¢ ma
Jan Adolf II. plnou podporu ve volném vybéru. Rada souhlasila s tim, aby novy ¢len
spravni rady byl, stejn¢ jako Dr. Grois, clovékem slouzicim zaroven zajmim Drahy
cisafe FrantiSka Josefa a zdymim hlubockého kniZete. Zajmy drédhy tedy byly
sjednoceny s politickymi a hlavné ekonomickymi zajmy schwarzenberskych
velkostatkli. Tak tomu bylo v ptipadé Dr. Groise a mélo to vtomto stavu zlstat i

nadale.”

Druhé volné misto ve spravni radé meélo byt voleno cleny spravni rady.
Odstupujici €len rady i1 konsorcia, hrabé Vrints, Zadal kniZete, zda by nepodpofil ve
volb¢ jeho zeté, hrabéte Josefa Turna. Knize se uvolil pfijmout a napsal Suttnerovi, aby
pi1 volbé dal hlasy Jana Adolfa ve prospéch Thurna. Zajimavé je, Ze k volbé stacilo

upozornit viceprezidenta spravni rady, ani se nemusel osobn¢ voleb ucastnit. Na

vom Jahre 1867, s. 11-14; AVA Wien, Verkehr, Handelsministerium Allgemein, Franz Josefbahn, inv. ¢.
20, 1869, sign.: III Ea, kart. 18.

% SOA Treboti, pobocka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
” TAMTEZ.
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zastoupeni pii volbach zde pfece mél svého clovéka. OvSem po smrti Groise se

spolehnul jakoZto na svého zastupce ve spravni radg, na viceprezidenta Suttnera.”

Ale vratme se k volnému mistu, o némz nerozhodovala spravni rada, ale sdm Jan
Adolf II. O toto misto byl totiz veliky zajem. Hned prvni, kdo usiloval o misto ve
spravni rad¢, byl videnisky advokat, Dr. Othmar Reiser. Sviij apel na volné misto knizeti
zduraziioval tim, ze je akcionafem Drahy FrantiSka Josefa. Vlastnil zhruba 100 akcii
spolecnosti. Ve své vyzve knizeti dodal, ze ma jiz zkuSenosti z prace feditele u rakouské
spotitelny, &i jako rada u Drahy korunniho prince Rudolfa.”” Zkugenosti ze spravni rady
mél Reiser udajné také u jedné tézebni spolecnosti. Jan Adolf II. vSak pana Reisera
nepovazoval za vhodného kandidata. Odpovéd’ nechal za sebe napsat ufedniky
z Schwarzenberské Ustfedni kancelafe. V té panu Reiserovi sd€luji, Ze kniZze
Schwarzenberg se vybéru nového Clena vitbec Ucastnit nehodla, Ze se ani nechystd na
volbu do Vidné dojet. O moznosti volného vybéru kandidata se vSak v dopise nepiSe.
Dopis ptiSel kniZeti 24. ¢ervence 1869, coz byl tentyZ den, kdy Jan Adolf II. pfislibil
své hlasy ve volbé druhého kandidata Thurnovi. Svou svobodnou viili pro druhou volbu
se logicky snaZil pfed Reiserem umlcet. Reiserovy zkuSenosti zvedeni jinych

spole€nosti kniZeti nezaru€ovaly, Ze bude hajit Schwarzenbergovy osobni z4jmy.

Cilevédomy advokat vSak o volném vybéru pro kniZete védé€l a snazil se na sebe
upozornit pomoci svych znamosti. Janu Adolfovi tedy napsala knizata Adolf Wiede,
Camille Radiger ze Stahrembergu a Karel Jablonowski, aby se za Riesera piimluvila.
KnizZe na vSechny tii ptimluvy osobné odpovédel. Ani v jednom dopise vSak nepolevil
ze svého rozhodnuti Riesera nepiijmout. VSem prakticky poptel, ze by mél s volbou
osobn¢ co do Cinéni a odpovédél prakticky stejné, jako jeho ufednici Rieserovi

samotnému. Tim také konéi viechno Riserovo snazeni.”®

% TAMTEZ.

7 Draha korunni prince Rudolfa (Kronprinz-Rudolf-Bahn) spojovala Horni a Dolni Rakousy
s Korutanskem a Krajinou. Vznikala zhruba ve stejné dobé jako Draha cisafe Frantiska Josefa a slouzila
jako alternativni spojeni k Jizni draze od stanic Drahy cisafovny Alzbéty (Schérding, St. Valentin,
Amstetten) pies Alpy do Villachu a odtud do Lublané. Vice viz: I. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen
Osterreichs vom Jahre 1867, s. 15-30

% SOA Treboii, pobocka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
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Dal§im takovym zijemcem byl baron Kudriassky, ktery rovnou apeloval na
knizete, ze by se hlasil na ono volné misto, které dala knizeti k dispozici spravni rada.
KniZe se v odpovédi netajil tim, ze misto k dispozici ma. Je tedy vidét, Ze neSlo o
utajované privilegium. Schwarzeberg pfiznal, Ze ma na trati své vlastni zajmy. Také
spravni rada se svym krokem o udéleni privilegia svému majoritnimu akcionafi netajila.
Vidime zde tedy dalsi diikaz o prioritnim postaveni knizete. Misto Dr. Groise mélo byt
obsazeno velmi snadno dal$im schwarzenberskym radou Franzem Kutscherou. Ten,
které provadély na velkostatku hospodaiské reformy. Mélo se vSak pockat do voleb, kde

mé&l Kutschera zajisténé hlasy od &lent spravni rady. *°

Volby mohly byt jiz v srpnul869, kdyby vSak nedoSlo k dal§i nahlé udélosti.
Zemtiel Clen spravni rady hrabé Wratislav a ve spravni rad¢ byla jiz tfi uvolnéné mista.
Volby se tedy museli odsunout az na leden roku 1870, nebot’ toto iimrti odsunulo termin

az za otevieni trati Budéjovice — Eggenburg.

Kutschera mél zajisténo jedno misto a o dvé se stale jesté¢ bojovalo. Jednim ze
zajemcl byl n¢kdo, kdo mél na draze své hospodaiské zajmy. Jednalo se o jednoho
z ptednich videniskych bankéti a Svédského konzula, barona Heinricha Pereiru. Pereira
vyzenil snatkem s Henriettou von Arnstein veSkery majetek rodu Arnstein, jenzZ nemél
muzského dédice. Mezi tyto statky patfila 1 panstvi Schwarzenau a Allentsteig v Dolnim
Rakousku. Pfi pohledu na mapu druhého vojenského mapovani zjistime, Ze trasa Drahy
cisafe FrantiSka Josefa byla naplanovéana praveé pies tyto dvé obce. Nobilitovany bankét
Pereira zvolil za své sidelni misto pravé zamek ve Schwarzenau. To mu ptineslo
vyhodu 1 ve spravni radé Zeleznice, protoze mohl mit drahu pekné pod pfimym vlivem,
jak z hlediska provozniho, tak diky svym hospodafskym z4jmim na trati. Jana Adolfa

Pereirova pozice interesenta na pravé rozestavéné trati oslovila. Napsal tedy Karlu

Suttnerovi, jak vyhodnym kandidatem pro spole¢nost Pereira je. Baron ze Schwarzenau

% R.PALECZEK, Die Modernisierung, s. 129-132; H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-
Ungarns von den ersten Anfingen, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen

Monarchie I/1, s. 328-336.
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byl tedy zapsdn na kandididtku do spravni rady na samotné Schwarzenbergovo

v ’ v v ’ ) , v o r ’ 1
doporuéeni, coz samo o sob& mohlo mit vahu u voleb v usudku &lent spravni rady. '

Volby se nakonec konaly 29. ledna 1870, tedy se zhruba ptlro¢nim zpozdénim.
Nejvice hlast, tedy sedm, v nich ziskal Kutschera, jehoz volba byla pouhou formalitou.
Stejny pocet hlast ziskal 1 baron Pereira a na tfetim misté se objevil Suttnerfiv ptibuzny
Gustav Suttner, jenz také prosil o ptimluvu u knizete. Thurn, kterému v 1ét¢ 1869 knize
ptislibil hlasy, ziskal pouze dva. Je tedy otdazkou, koho nakonec volil sdm Jan Adolf II.
Jisté je akorat to, Ze volil v zastoupeni. Volby totiZ vedl viceprezident spravni rady Karl
Gundacker Suttner a Janu Adolfovi je pouze poslal ke schvaleni 17. tnora 1870, tedy v
dobé, kdy byly schvaleny jak ministrem obchodu, tak feditelem spolecnosti

101
Kogererem. 0

Zavérem k celé kauze voleb na volnd mista spolecnosti bych chtél zdlraznit, ze
kandidati se obraceli na knizete ohledn¢ osobni podpory. Z dokumentt také usuzuji, ze
kandidati spoléhali na kniZeci vliv na hlasovani ostatnich ¢lenti rady. V ptipad¢ barona
Pereiry mtizeme sledovat uspéch. JenomZze na druhou stranu Pereira mél velikou $anci
na zvoleni, diky svym osobnim zajmiim na nové dobudované trati. Sam trat’, stejn¢ jako
Jan Adolf, potieboval krozvoji svého panstvi v Dolnich Rakousech. Mohl tedy
dodatecné vstoupit mezi akciondfe drahy. Také miZeme vidét, Ze v pfipadé hrabéte
Thurna kniZeci pfizen nepomohla. A to ani ptesto, Ze Thurn byl pifibuznym
odstupujiciho ¢lena rady a mél by tedy podporovat stejné zajmy. I zde vSak vyvstava
jedna otazka. A to, zda Sance Thurna na zvoleni neklesla s posunem voleb na zimni
termin. Také neni jasné, zlstala-1i pf1 Thurnovi 1 kniZeci pfizen. Na podzim se totiz
objevili oba hlavni favoriti na zvoleni a to Pereira s Gustavem Suttnerem, jenz se také
snazil dostat do kniZeci ptizné. Navic 1 Karl Suttner mél jisté vrad€ veliky vliv na
protlaceni svého ptibuzného. Nejdiilezitéjsi vSak je, Ze pravo na vlastniho ufednika, jenz
rozumi hospodarskym otazkdm kniZzeciho velkostatku, mohl knize znovu do rady
dosadit. Je logické, ze drdha, jakoZto soukromy podnik bude slouZit i jejich vlastnikiim
a bude spojovat soukromé zajmy, v naSem piipadé¢ knizeci, se zidjmy

narodohospodarskymi.

1% SOA Trebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
"' TAMTEZ.
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Slechta méla v 19. stoleti stale potfebu poméhat svym byvalym poddanym. Jiz od
sttedovéku byla u aristokracie zakotvena dileZitost patronatu. Slechta dohlizela nad
kostely, hmotné je zajiStovala a pomahala tak jejich provozu. Podobn¢ to bylo také se
$kolami. Slechtic taktéZ rozdaval almuzny svym chudym poddanym, ktefi i po zruseni
poddanstvi byli pro mnoh¢ Slechtice, v€etné¢ Schwarzenbergli, soucésti velkostatku —
bez jejich prace by se zadné hospodaistvi neobeSlo a tak aristokraté byli ochotni
mnohym lidem pomoci z hmotné bidy. Venkované na n¢ také nahlizeli jako na ty, ktefi

. . . - 102
jim v jejich nouzi mizou pomoci.

24

Zamétime se nyni na to, zda podobné mysSleni miizeme zaznamenat 1 u piisobeni
Jana Adolfa II. ze Schwarzenbergu v ¢ele spravni rady Drahy cisafe FrantiSka Josefa.
Také zde se setkdvame s prosbami lidi o pomoc, zejména pomoc hospodaiskou, tedy o
pomoc v podnikéani poblizZ drahy, ¢i spolupraci s drahou. Jde ale 1 o zadosti zaméstnancti

zeleznice, ktefi se snazili dostat na lepsi misto.

Nékteti prosebnici odpovidali knizecim z4jmim. Jednim z nich byl provozovatel
pohostinstvi ,,Zum Stern*“ v Marianskych Laznich, jménem Willhelm Rafeler. V
Marianskych Laznich zrovna v té dobé¢, tedy v lednu 1871, probihala stavba trati z Plzné
do Chebu. Rafeler chtél v nové nadrazni budové v Maridnskych Laznich provozovat
nadrazni restauraci. Jeho zadost byla pfedana na generalni feditelstvi, kde byl vyslySen,
proto pfispéchal za knéZnou Matyldou Windischgritzovou, kterd byla clenkou
tachovské vétve rodu Windischgritz. KnéZzna byla neteti Jana Adolfa II., dcerou Marie
Eleonory Windischgritz, rozené ze Schwarzenbergu'®. Byla to pravé ona, kdo se za
provozovatele restauraci pfimluvil u Jana Adolfa II. Ten na Z&dost pfibuzné vyslySel

Rafelera a podpoftil ho u generalniho feditele Kogerera. Jak cely proces dopadl, jsem jiz

192 Vice o tématu $lechty a jejiho piistupu k venkovskému obyvatelstvu a k socialni otdzce, se miZete
dogist na priklad orlickych Schwarzenbergii: Z. BEZECNY, P¥ili§ uzaviena spolecnost, s. 65-73.

' Marie Eleonora Windischgritz (1796-1848) byla dcerou Josefa II. ze Schwarzenbergu a
Pavliny,rozené z Arenbergu. Byla nejstarsi sestrou Jana Adolfa II. a manzelkou Alfreda Candida
Windischgritz, snimz meéla 7 déti,z toho 5 synl. Proslavila se zejména svou smrti, pfi boufich
v prazskych ulicich roku 1848. Vice viz: Hannes STEKL - Marija WAKOUING, Windisch-Graetz. Ein

Fiirstenhaus im 19. und 20. Jahrhundert, Béhlau 1992, s.281.

-37 -



nezjiStoval. Je vSak jisté, ze v tomto piipad¢ Slo o klasickou sluzbu piibuzné, o zadny

&in milosrdenstvi ze strany Jana Adolfa I1.'**

Dalsi osoba prosici o kniZeci zastani v obchodnich zélezitostech pochéazela rovnéz
z Marianskych Lazni. Slo tentokrat o hodinafe Schlesingera. Také on se snaZil prosadit
u Drahy cisafe FrantiSka Josefa a to jako drazni hodinaf. Hodiny a pevny ¢as byly pro
zeleznice 19. stoleti dilezitym fenoménem. Svét pravé diky Zeleznicim zacal stat o
piesné a jednotné méfeni ¢asu. Hodiny na nadrazi byly jedinym ptesnym métitkem
casu, podle n&jz se Fidil jizdni ¥ad."” Misto hodinafe u drahy bylo tedy pro Schlesingera
a dal$i hodinate dobrym ldkadlem. A aby se na takovéto diilezité misto dostal, tak radsi
chtél mit zastani né¢koho vyznamného, jehoz zaruka bude mit u spolecnosti vahu.
Slechtic a feditel spravni rady zarovein byl tedy pro hodinafe tou spravnou osobou.
Zadost podal v ervenci roku 1871, tedy v dobé, kdyz trat’ Plzefi — Cheb byla teprve ve
vystavbe, stejné jako dalsi vétve Drahy cisafe FrantiSka Josefa a bylo jasné, Ze stanice
na draze budou muset byt vybaveny hodinami. Neni jasné, zda na Schlesingerovo psani
knize odpoveédél kladn€ a za hodinare se u Kogerera skute¢né ptimluvil. Je mozné, Ze 1
zde Slo o oblibence knéZny Windischgriatzové. Jinak byl Schlesinger hodinafem
znamym pouze na lokdlni Grovni. Knize tedy s jeho vyrobky osobné do styku pftijit

nemohl, jeding jako dar od Matyldy Windischgritzové, nebo na jeji doporuéeni.'

Posledni z&dost, kterou uvedu, bude jedna ztéch, na které knize Jan Adolf
neodpoveédel a pochazi zroku 1871. Jednd se o zaméstnance Drahy cisafe Frantiska
Josefa, jenz pracoval jako prednosta stanice Schwarzenau. Jmenoval se Karl Hartl.
Knizete zadal o pomoc v hledani lépe placeného mista na draze. Hartl se totiz chtél

Zenit a bal se, Ze nevyjde se svou rocni mzdou 720 zlatych To nebyl na svou dobu

194 SOA Trebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.

195 Zeleznice byla v 19. stoleti hlavnim iniciatorem &ifeni jednotného synchronizovaného &asu. Jednota
¢asu byla dilezitd hlavné diky synchronizaci asovych udaji v jizdnich fadech. Cas se zpravidla
,,vyvazel*“ vlakem jednotlivych center. V nasSich podminkach takovym centrem byla Viden. Vice viz: M.
HLAVACKA, Fenomén Gasu ve zrychlené dobg, In: Dagmar BLUMLOVA — Jitka RAUCHOVA, Cas
rychlych kol a kiidel, aneb mezi Laurinem a Kasparem. Kapitoly z kulturnich d&jin na pielomu 19. a 20.
stoleti, Ceské Budg&jovice 2008, s. 5-19.

1% SOA Trebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.

-38-



zadny vysoky peniz, zvlast pro pfednostu stanice na dréze to byla almuzna. Bézny nizsi
rednik, & ugitel bral v té dob& plat okolo 1000 zlatych za rok. '°” Hartl tedy kniZete
prosil, zdali by mu nepomohl sehnat u drahy misto, které by bylo dvojndsobné placené.
Ptfednosta ze Schwarzenau ziejmé ptivodné pochéazel z nékteré¢ho ze Schwarzenberskych
panstvi, nebot’ v prosbé se zminuje o dobrodini, jez Schwarzenbergové pro jeho rodinu
vykonali. To je nejspiS 1 divod, pro€ se obraci pravé na Jana Adolfa. Knizeci odpovéd’
je vsak v tomto ptipadé zaporna. Knize se snazi zdiraznit, Ze zalezitosti personalni se
ho netykaji. S takovou odpovédi ho odkézal na generalni feditelstvi drahy do Vidné, kde

by mohl pochodit 1épe.

Na Hartlové prikladu vidime moZnéa nezdjem Jana Adolfa II. Hartlovi pomoci. Na
druhou stranu se ptame, jak velky vliv mél Jan Adolf II. na zalezitosti spravy a vystavby
drahy? Na nékolika ptikladech jsme si pravé dokazali, Ze za hlubockym kniZetem lidé
chodili s problémy a doufali, ze svym vlivem pro n¢ dokaze vymoci jistou vyhodu ¢i
protekci. NEkdy Slo o klientské vztahy, jako na ptikladu s hoteliérem z Maridnskych

vvvvv

fungovani spolecnosti zfejmé mél, ale ne vZdy ho hodlal vyuZit.

KniZe Jan Adolf byl velmi zaneprazdnénym c¢lovékem, feknéme az renesanénim.
Kromé Drahy cisafe FrantiSka Josefa byl ¢lenem 1 jinych spolki a sdruzeni, snazil se
zasahovat 1 do politiky a hlavné se musel starat o svéa panstvi. Zajima mé tedy, nakolik

se snazil byt aktivni ve spravni rad¢.

Je jasné, ze ne vSech zasedani spravni rady se ucastnil. Misto sebe vysilal na
jednani Franze Kutscheru, ktery, jak jsme si jiz tekli, zastupoval hospodaiské zajmy
velkostatku. Kutschera, stejné¢ jako pfed nim Dr. Grois, byl prostfednikem a klicem
knizete k zalezitostem drahy. Kutschera mél s pfepravnimi zalezitostmi velkostatku
zkuSenosti. Knize si v dobé jeho dosazeni do funkce nechal vytdhnout vSechny jeho
ufedni smlouvy ve vécech prepravy, aby se ujistil, jestli dopravnim zalezitostem

’ r /v 39 ’ 1
rozumi. Poté teprve ho navrhl do vyse zmitiovanych voleb.'*®

197 Vice o platech a cenach v 19. stoleti: Pavla VOSAHLIKOVA, Jak se Zilo za Gasti Frantiska Josefa L.,
Praha 1996.

1% SOA Tieboii, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
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O nékteré zélezitosti fungovani drahy se Jan Adolf II. zajimal osobné. Jednou
z nich byla zaleZitost pojisténi zaméstnancti. Dréha cisafe FrantiSka Josefa potiebovala
instituci, jeZ by obstardvala spoleCnosti a hlavné jejim zaméstnancim pojisténi a
generdlni feditel Kogerer se na pfani ministerstva obchodu pifimluvil o zaloZeni
vlastniho pojistovaciho ustavu. Kogerer nechtél spoléhat na bézné pojistovny a banky,
jichz v Rakousku bylo dost.'” V roce 1870 vznikl fond, ktery by se o tyto v&ci staral.
Samoziejmé, ze takovéto zalezitosti musi fesit spravni rada a jeji prezident. Toho mohl
ovSem Vv jednani zastoupit nové zvoleny zastupitel spravni rady Franz Kutschera. Knize
se vsak v této zalezitosti osobn¢ angazoval. Zajimal se o tvorbu statut této spolecnosti.
Zajimalo ho, jakou podporu a pravo na odSkodnéni budou mit zaméstnanci drahy a
jejich rodiny. Osobné vSak sdm do tvorby sdruzeni aktivné nezasahoval. Zajem na
vyvoji statut je celkem logicky. Schwarzenberg totiz sdm osobné ptispél 1 finanéné na
tvorbu na vznik Spolku pro dotace a pojistky pifi Draze cisafe FrantiSka Josefa.
Pravidelny ptispévek ¢inil 438 zlatych za rok a byl veden pfimo zakladateli spolku,
Franzi Steinitzovi.''” Toto gesto by mohlo znamenat, 7e kniZeti zalezelo na tom,
aby zaméstnanci drahy byli ve spolecnosti spokojeni a odvadéli oCekavanou kvalitu
prace. Stejny princip fungoval i na kniZecich velkostatcich.''! Zkusenosti ze spravovani

panstvi pouzil tedy 1 pti dohledu nad zelezni¢ni spole¢nosti.

Franz Steinitz se nakonec ve vedeni socidlniho fondu neprojevil jako nejcestnéjsi
osoba. O dva roky pozd¢ji, v roce 1872 vedla draha proces proti Steinitzovi. Diivodem
bylo, ze Steinitz zcizil z pokladny fondu sumu ve vysi vice nez 50 000 zlatych. Tento
proces fidil Kogerer, jenz povolal k vySetieni kauzy pravnika a ¢lena spravni rady Dr.
WeiPe, ktery drahu zastupoval. Knize Schwarzenberg byl o celém ptipadu dobie
informovan. Weif pise, ze vSichni ¢lenové spravni rady musi byt informovani. Byli to

v . ry, I IRTIR Y ’ v v v 112
piece akcionafe drahy, o jejichz penize v tomto ptipad¢ Slo.

19 Vice k bankovnimu systému v Rakousku-Uhersku: Jan HAJEK, V{voj penéZni a Givérové soustavy, in:
I. JAKUBEC — Z. JINDRA (edd.), D¢&jiny hospodarstvi, s. 317-339.

" TAMTEZ.

" Pro srovnani R. PALECZEK, Die Modernisierung, s 273-305.

"2 SOA Trebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
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Co se tyCe vlastni vystavby trati, tyto véci mélo na starosti generalni feditelstvi
v Cele s Kogererem. Spravni rada pouze na svych zasedanich rozhodla o budoucim
sméfovani a rastu firmy. Na tom by nebylo nic divného, tak funguje kazda firma. Knize
Schwarzenberg vSak v nékterych ptipadech stal jako opora celé¢ spolecnosti. Ve slozce
ministerstva financi, pod n¢jz stéle jesté zeleznice spadala, najdeme mezi dokumenty o
schvalovani vS§emoZnych staveb na Zeleznici 1 né€kolik podpist kniZete Jana Adolfa II.
plana spole¢nosti a rozvrzeni trasy trati. Byl to pravé Jan Adolf II., kdo informoval
ministra financi o stavebnich planech spolecnosti. Snazil se jiz v dobach
Schwarzenberského konsorcia prosadit své nazory na trasovani trati. Nejvyznamnéj$im
pocinem, o n&jz se knize snaZil na ministerstvu, bylo prosazeni technického zazemi
drahy v Tieboni. M¢li zde byt vybudovany vytopny i opravarenské dilny. M¢lo jit 1 o
misto déleni obou hlavnich vétvi drahy, tedy na Plzeni a do Prahy. Bylo by jasné vidét,
komu trat’ doopravdy patii. Lidé z ministerstva obchodu 1 zbytek spravni rady vSak
planem tak nadSeni nebyli. Objevily se nazory, ze technické zazemi drahy ma byt
v mist& vedeni spole&nosti, tedy ve Vidni.'"> Nakonec bylo rozhodnuto o nejpiim&jsim

vedeni trati Videfi — Plzeti a remiza tedy nakonec vznikla v Gmiindu.'"*

KniZe, kromé vlastniho vlivu na trasovani trati, byl také jako prezident spravni
rady tim, kdo mél vyjednat vys$si statni garance pro drahu a kdo organizoval schvaleni
projekti. Napiiklad 20. ledna 1869 se seSel s ministerskym radou Pffeiferem na
ministerstvu obchodu, aby spole¢né schvalili finance na vystavbu usekli Plzen - Cheb a
Gmiind - Praha. Resi také penize na stavbu mostu pies Dunaj v dolnorakouském Tullnu.
V prvotni koncesi byl zakotven pouze dievény provizorni most. V roce 1869 vSak
ministerstvo obchodu zménilo nazor a vyzadovalo po draze ocelovou mostni konstrukei.
Ovsem jeji cena, se kterou draha v investici nepocitala, by byla ptili§ vysokd a hrozila
by komplikace dostavby trati z Eggenburgu do Vidné. Proto se v zalezitosti jednoho
mostu osobn¢ angazoval prezident spravni rady Jan Adolf II. Zucastnil se jednani o

prozatimnim feSeni, které ministerstvo obchodu drdze nafidilo. Tim byl provizorni

'3 Vice informaci o trasovani drahy: H. STRACH, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-Ungarns von
den ersten Anfingen, s. 404, 487-490.

"% Pivodni stanice Gmiind i s Zelezni¢nimi dilnami a opravnami pfipadla po roce 1918 k nové vzniklému
Ceskoslovensku. Dnes nese nazev podle mésta spojeného z pivodnich &tyt osad v okoli Gmiindu — Ceské

Velenice.
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difevény most, jenZ umozni rychlou dostavbu a zprovoznéni drahy. Sam se ujal
organizace politické pochiizky pro komisi z ministerstva a ujistil ji spolu se stavebni
firmou Bratii Kleinové, Zze most bude bezpecny a bude slouzit jen po kratky ¢as. Na
novy ocelovy most sehnal knize ¢ast penéz, diky svému politickému postaveni, v zemi
Dolni Rakousy ze zemské pokladny. Piispévek Dolnorakouské zemé cinil 40 000
zlatych. a také diky nému mohl byt misto dievéného provizoria, postavené¢ho roku 1869,

ziizen novy most jiz v letech 1872-1875.'"

Podobnych piipadi angazovani Jana Adolfa po boku Kogerera v zdleZitostech
vystavby drahy nalezneme ve fondech ministerstva obchodu plno. Ze spisti je vSak
patrno, ze knize spiSe plnil kol prezidenta spravni rady. Osobni zajmy jsou sice
samoziejmé ve vystupovani kniZete ve jménu Zeleznicni spole€nosti patrné. OvSem
krom¢ zayma o trasovani trati skrz kniZeci izemi, §lo pouze o potiebnou prezentaci
firmy, kterou jako prezident spravni rady zastupoval. Dulezitych vyjednavani
s ministerstvem se ucastnil sporadicky a vétSinou pouze v pro drahu zésadnich

1 v 11
zélezitostech.!'®

Ditkazem vztahi mezi Janem Adolfem II. a Franzem Kutscherou ve vécech
spravy drazni spravni rady nam jedté vice osvétli spor, ktery draha vedla s Uvérovou
bankou. V roce 1871 drdha méla rozestavéno nekolik trati. V1adni kabinet kniZete Karla
Auersperga, jenz vstoupil do vlady roku 1867, udélil ochotné¢ Schwarzenbergovi
koncesi na stavbu trati Praha - Gmiind a Plzen — Cheb, ovSem za cenu, Ze vSechna
ramena drahy budou do roku 1875 dostavéna. Mezi né€ patiila 1 Prazska spojovaci draha,
spojnice Bud&jovice — Mezimosti,''” nebo rameno Absdorf-Hippersdorf — Krems an der

118
Donau.

Naklady na vySe zminované useky schvalené na ctvrtém generalnim zasedani
spole€nosti Cinily celkem 14400 000 zlatych. Tyto penize byly sloZeny z akcii
spolec¢nosti ve vysi 10,4 mil. zlatych a pajcek ve vysi 4 mil. zlatych. Akcii bylo vydano

'S A. SCHADE, Die Finanzierung, s. 72-75; AVA Wien, Verkehr, Handelsministerium Allgemein,
Franz Josefbahn, inv. ¢. 20, 1869, sign. III Ea, kart. 18, 19.

' AVA Wien, Verkehr, Handelsministerium Allgemein, Franz Josefbahn, inv. &. 20, 1869, sign. III Ea,
kart. 18, 19; TAMTEZ, inv. &. 20, 1870, kart. 36.

"7 Veseli nad Luznici.

'8 1. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, s. 14.
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celkem 200 kusii po 52 000 zlatych za kus.'' Na této &astce se draha s Uvérovou
bankou neshodla. Bankéti pozadovali pozménénou hodnotu ¢asti akcii a u zbytku akcii
pozménit jejich pravomoci. To se nelibilo spravni rad¢ apolecnosti. Akcie by totiz méli
pro vSechny tseky drahy rozlicnou hodnotu a mohlo by se stat, Ze stavajici akcie by

mély mensi vahu.'*

Dne 25. listopadu 1871 se konalo mimotadné zasedani spravni rady, na némz se
mélo rozhodnout, zda drédha ustoupi Uvérové bance, &i nikoliv. Toto zasedani viak
podle zprav od Franze Kutschery a viceprezidenta Karla Suttnera nemélo ptili§ hojnou
ucast ze strany akcionafti. SeSlo se na ném jen nékolik malo ¢leni: Kutschera, oba
Suttnerové, baron Pereira, MatyaS Schonerer a kniZzeci komisaf. S hlasy, jimiz
Kutschera disponoval od Jana Adolfa i1 jeho syna Adolfa Josefa ze Schwarzenbergu,
m¢éla rada potiebnych sedm hlast pro schvaleni rozhodnuti. To mélo byt hned na misté
zkonzultovano se zastupci Uvérové banky. Ti se vSak nedostavili a proto bylo
rozhodnuto, e piani spravni rady piednesou v Uvérové bance Karl Suttner
s Kutscherou. Rozhodnuti rady se ptiklanélo k planu Kogerera odmitnout rozhodnuti
Uvérové banky o zvétseni sumy na jednu akcii. KniZe i jeho syn hlasovali na dalku pro
tento navrh, ktery nakonec vSemi sedmi hlasy prosel a skrze Kutscheru a Suttnera byl

w S v ’ 121
dorucen Uvérové bance.

V Kutscherové reportu kniZeti je taktéZ zminéna kauza rezignace ¢lena spravni
rady Weife. Ten chtél diky nesrovnalostem s akciemi abdikovat na funkci ve spravni
radé, pokud by se jeji ¢lenové nepostavili proti planim Uvérové banky. Weife
premluvili Kutschera se Suttnerem, aby vzal zpét svou rezignaci. Jednalo se i o pfani
knizete Jana Adolfa, kterému Weif} osobné podé€koval za projevenou diaveru. Proto se

7 / AP . « v 122
také Kutschera v této zaleZitosti osobné angazoval.

Pro¢ zde popisuji tak obSirn¢ prabeéh mimotadného zasedani spravni rady, jak ho
vyliCil knizeti Kutschera? Jde mi totiz spiSe o dal§i ukdzku zdjmu knizete o déni v

drazni spole¢nosti. Ve fondech spolecnosti je totiz v Kutscherové dopise knizeti

"% Vice informaci o akciich a emisich v pribéhu vzniku Zelezniéni sit¢ Drahy Frantiska Josefa II.
naleznete zde: A. SCHADE, Die Finanzierung, s. 46-59.

0 TAMTEZ, s. 50-54.

12l SOA Tieboi, Rodinny archiv Schwarzenberku-Hlubok4, sign. 8¢/18.

122 TAMTEZ.
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zobrazen krasné cely prib&h oné udalosti. Dobte zde vidime, jak Kutschera fesi vétSinu
zélezitosti za knizete, kterého o pribehu celé udalosti informuje. Navic Jan Adolf II.
nebyl jediny, kdo dostaval podrobné informace. Jak je vidét z celé kauzy, i mlady princ
Adolf Josef mél perfektni piehled o tom, co se déje ve vedeni Zeleznice. Sdm aktivné
kooperoval s Kutscherou ohledné¢ svych néazorti, jako vtomto ptipadé, kdy Slo o
hodnotu akcii ve firmé. V korespondenénim styku byl, jako jeho otec, 1 s diilezitymi

osobami ze spravni rady a generalniho feditelstvi'®.
3.4. Soudni pre s tydenikem Der Floh

Vroce 1871 se Draha cisafe FrantiSka Josefa stala terem medidlni kritiky.
Novinafi zpochybiiovali kvalitu vystavby drahy i provoz na tratich spole¢nosti. Clanky
se objevily vmédiich, jako jsou ,Neue Freie Presse“, nebo ,Budweiser

Wochenblatt*,'**

Asi nejvetsi kritika se ale objevila ve videnském satirickém tydeniku ,,.Der Floh*.
Tento platek si bral na musku pfedstavitele dobové elity Rakouska-Uherska. Redakce
,.Der Floh“ o sobé samé prohlasovala, Ze jsou ,,politicko-humoristickym* Zurnalem. Slo
vSak spiSe o Casopis plny provokujicich ¢lankt a narazek na dobové politické a
hospodaiské sméfovani.'*

Zajem ,,.Der Floh* o bezpec€nost a kvalitu cestovani na Draze FrantiSka Josefa
zacal 17. Cervence 1871. Toho dne redakce Casopisu ,,.Der Floh*, zadala na spravé
KFJB o vydani 5 volnych listki 1. tfidy na jizdu z Vidné do Plzné. Ty mu vSak nebyly
poskytnuty. Tyto listky mély byt ureny pro samotného majitele a $éfredaktora ,,Der
Floh* Josefa Frische. Dlvod byl jasny — redaktor si chtél drahu projet, aby mohl ve
svém casopise zhodnotit, v jakém stavu se trat’ nachdzi. OvSem generalni feditelstvi 1
spravni rada Dréhy cisafe FrantiSka Josefa se shodli na tom, ze volné jizdenky pro

redaktora satirického platku nevydaji.

12 Probihala korespondence mezi mladym princem a Karlem Gundackerem von Suttnerem, feditelem
Kogererem, nebo baronem Pereirou: TAMTEZ.

124 A. SCHADE Die Finanzierung s. 107; SOA Ttebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, Jan
AdolfI1., sig: 8¢/18; Budweiser Kreisblatt, 1871, ¢. 38, 43, 48, 58, 63.

% Der Floh, 1871, &.30.
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Diivodem byly mimo jiné i Spatné zkuSenosti s mistnim tiskem Budweiser
Kreisblatt. Ten po projizd'ce trati zesilil kritiku proti Draze cisafe FrantiSka Josefa.
Dokonce se objevila kritika 1 na Jana Adolfa II. kvlili benevolenci ke Spatné kvalité
vystavby trati. Hlubocky knize byl postupem novinaii Sokovan a v ¢ervenci 1871 psal
Kogererovi, Ze trva na mimoiddném svolani schlize spravni rady. Na ni se méla fesit
zaloba vic¢i budéjovickému platku. Také Kogererovi sdélil, aby se draha vyhybala
podavanim informaci jakémukoliv tisku, nez bude kauza vyfeSena.'”* A tak doslo
k zamitnuti zadosti deniku “Der Floh“. Séfredaktor Josef Frisch zareagoval nékolika

s ot N7 r v : 12
ostrymi ¢lanky ve svém &asopise.'?’

Pti prizkumu osobni korespondence Jana Adolfa II. ze Schwarzenberku jsem
narazil, v souvislosti s plisobenim knizete ve spravni radé¢ Drahy cisafe FrantiSka
Josefa,mimo zprav Kogererovi ohledn¢ pohorseni nad ¢lanky v Budweiser Kreisblatt, i

na par ¢isel Der Floh a k tomu dva dopisy od vlastnika tydeniku Josefa Frische.

V &ervenci roku 1871'%

vySel v Der Floh ¢lanek snazvem ,Hans dem’s
gruselt“.'” Clanek narazi na nehodu vlaku, kterd se pocatkem &ervence stala u obce
Horni Lazany na trati Plzen-Cheb. Zde doSlo tehdy pocatkem cervence ke zhrouceni
provizorniho dievéného mostu pod osobnim vlakem. Obvykld Zelezni¢ni nehoda se
dostala 1 na stranky pfilohy humoristického tydeniku, kde vSak byla li¢ena jako
dasledek Spatného piistupu vedeni spolecnosti Drahy cisaie FrantiSka Josefa a jeji
spravni rady. Mostek se zfitil udajné diky Spatnym bezpecnostnim opatifenim. Driha
udajné ptilis§ Settila a provoz tedy nebyl zcela bezpe¢ny. Der Floh také obvinuje dréhu,

T . w7 r1axr 1
7e ji ani na bezpe&ném provozu nezalezi.'*

126 SOA Trebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, Jan AdolfII., sign. 8¢/18;

127 Jednalo se o Glanek Hans dem’s gruselt”. Kromé Josefa Frische byl v této zaleZitosti obzalovan i
odpovédny $éfredaktor Friedrich Fuchs: SOA Ttebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, sign.
8c/18.

128 Presngji 23. Cervence 1871,

' Der Floh, 1871, &.30.

130 SOA Trebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, Jan AdolfII., sign. 8¢/18.
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Clanky o&erfiujici spole¢nost pro nedbalost ukazovali drahu ve $patném svétle
v dobg, kdy se dostavovaly nové Gseky, na n&z dostala teprve nedavno koncesi.''
Reditelstvi a spravni rada Drahy cisafe Frantiska Josefa podaly nasledné na tydenik Der
Floh, stejné jako na Budweiser Kreisblatt, Zalobu ohledné utrZeni na cti jak pro
generalni feditelstvi s feditelem Kogererem v &ele, tak pro spravni radu. Slo zde totiZ o
vic, nez jen osobni Cest, nebo jméno spolecnosti. Dillezitd byla 1 divera statu, ktery
draze poskytoval koncese a financni garanci. Vlidné ¢asy pro Drahu cisafe Frantiska
Josefa tak mohly velmi rychle skoncit. Spole¢nosti nemusela byt udélena Zadna nova
koncese a o ty stavajici mohla velmi brzy pfijit. Navic pro vedeni spolecnosti i1 spravni
radu, vCetn¢ jejiho prezidenta Schwarzenberga, byla nafCeni viici draze spoleCensky
nepfijatelna. Radila totiz sluzby této Zeleznice k nediivéryhodnym a nekvalitnim. Jako
by tedy média vinila nep¥imo generalniho feditele i spravni radu z neschopnosti. Zaloba

byla ptirozeny obranny mechanismus 1 o¢ista dobrého jména.

Reakce Casopisu Der Floh byla pfinejmenSim svérazna. Ve vydani casopisu z 1.
fijna 1871 se objevuji tfi €lanky. Na druhé strané asopisu objevime ¢lanek ,.Ein neues
deutsches Wort*, v némz autofi ¢lanku, podepsani jako ,, Die Gelehrten des Floh®,
predstavuji slovo ,,Kogerer a z n¢j pretvorené sloveso ,.kogern®. Pravé jméno teditele
spolecnosti je liceno v téch nejtemnéjSich barvach jako synonymum pro vyrazy ,,sesout
se*, ,.ziitit se, ,utrpét®, ,,zabit”, nebo 1 ,,vést spolecnost k hlouposti“. Samoziejmé, ze
narazka byla na nehodu u Hornich Lazan, ale parodovéana byla i zaloba, ktera uz byla

ST V4 r 132
v zati ddvno podana.

Tyto parodie na skutecny rozkaz byly podepsany dvéma cleny spravni rady KFJB:
viceprezidentem Karlem Suttnerem a prezidentem Janem Adolfem II., knizetem ze

Schwarzenbergu. V ,,Suttnerové piikazu* se tehdejSi ¢tenat mohl docist o tom, ze by

drdha méla zaméstnavat predevsim zidy namisto kiestanti. Diivod? Nepotiebuji piece

1V roce 1869 vyjednal generalni feditel Kogerer s Janem Adolfem II. koncesi pro jiZ rozestavéné drahy
z Gmiindu do Prahy a z Plzn¢ do Chebu. Nasledné draha ziskala i povoleni ke stavbé spojovaci drahy
Budgjovice — Veseli a prazské spojovaci drahy mezi nové vznikajicim nadrazim FrantiSka Josefa (dnes
stanice Praha Hlavni nadrazi) a nadrazim Praha Smichov, jez patiilo Ceské zapadni draze. Vice viz: 1.
KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, s. 9-15.

132 SOA Trebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, Jan AdolfII., sign. 8¢/18.
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posledni pomazani. A pii tak vysokém riziku, jaké podle Der Floh na tratich KFJB bylo,

by bylo problém zajistit tento obfad vSem.

Ptikaz, podepsany Janem Adolfem II. zase oznamuje pfednostiim, Ze spravni rada
KFJB, jakoZto vysoce konzervativni organ, nechce, aby zelezni¢ni stavby jako mostky a
naspy byly vnimany jako moderni prvky. Proto ptikazuje ptrednostim, aby dbali o
Spatny stav v dob¢, kdy bude spravni rada zaneprazdnéna soudnim sporem s Der

Floh."”’

Soudni spor, kde Dréhu cisafe FrantiSka Josefa zastupoval pravnik Dr. Fialla, se
zabyval tim, zda redakce ,,Der Floh®, feditel onoho tydeniku Josef Frisch a dalSi média
méli pravo podezirat Drahu cisafe FrantiSka Josefa z nespolehlivosti a nebezpe€nosti.
Na tomto tvrzeni také obhajce ,,.Der Floh* Dr. Markbreiter vedl svou obhajobu. Snazil
se prokdzat opravnénost kritiky, ktera sméfovala na nebezpe¢i cesty po draze,
nediveéryhodnost dopravnich staveb jako jsou mosty a naspy, ¢i nediistojné cestovani ve

, , ;o . 134
vlacich Drahy cisate Frantiska Josefa."

Pro nas nejzajimavéjsi obhajobu ze strany ,.Der Floh* pfedneslo ¢tvrty jednaci
soudni den sam $éfredaktor Frisch. Ten vedl svou obhajobu slovy, Ze ,tato Ceska draha
pohrda némeckou vetejnosti“. Kdyz se ho soudce zeptal, jak to mysli s tou ,,Ceskou
drahou®, tak odpovédél, Ze jde o drahu vedouci Ceskou zemi.'* Mluvil o tom, Ze knize
Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu odmitl vést diskuzi s ¢lanky v tisku o stavu drahy.
V podstaté by se dalo fict, ze Frisch vidi Schwarzenberga, jakozto prezidenta spolkové
rady Drahy cisafe FrantiSka Josefa, spoluodpovédného za stav drahy, jiz diky svému
zalostnému stavu oznacil ,,drahou na v&€nost* a prejmenoval ji pied soudem z Franz-
Josef-Bahn na Jesus-Maria-Josef-Bahn. Slovo ,,6eska draha* bylo tedy ziejmé mySleno

v souvislosti s jthoCeskym velmozem, jehoz pozemky drédha prochazela. Pod slovy

1 TAMTEZ.

134 Nepohodlnost cestovani spo¢ivala pry hlavng v pieplnénosti vozil ve vlacich a vydychany vzduch bez
veét§i moznosti vyvétrat. Vice viz: Der Floh, 1871; A. SCHADE, Finanzierung, s. 107-112.

133V popisu soudniho jednani ve zvlastnim vydani ,Der Floh“ bylo doslovné némecky napsano ,.diese
Bohmische Bahn hat ndmlich bis auf neueste Zeit eine Fundamentalen Verachtung gegen das deutsche
Publicum und die deutsche Presse an den Tag gelem®. Slovo ,cCesky“ zde tudiz neni mysleno
v narodnostnim smyslu, spiSe ve smyslu zemském: viz: SOA Tiebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-

Hluboka, Jan Adolf II., sign. 8¢/18; Anelliese SCHADE, Die Finanzierung, s. 107-112.
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,ceska draha pohrdd némeckou vetejnosti“ si tedy snadno miizeme piedstavit myslenku,

e draha byla budovana hlavng pro potieby Schwarzenberga.'*

Soud skoncil pro drézni spolecnost velmi dobie. Vydavatel a §éfredaktor Der Floh
Josef Frisch byl uznan vinnym z trestného ¢inu poskozeni na cti a odsouzen ke Ctyfem
mésicim zalate. Redaktor Friedrich Fuchs, Frischiv spolupracovnik a redaktor, byl
odsouzen k dvéma mésicim odnéti svobody. Zarovenn musel Frisch uhradit vylohy
soudu a nahradu Skody. Delikatnim trestem bylo také povinné vydani omluvy Draze
cisafe FrantiSka Josefa na titulni strané Casopisu Der Floh. Takto tedy skoncila nejvétsi
medidlni aféra, kterou nase drdha zaZila. Pro¢ zrovna kauza pravé s Der Floh byla pro
urovni. Budweiser Wochenblatt a jiné regionalni platky nebyly pro prestiz spole¢nosti

tak dalezité.'’

Zajimavou piihodu v aféfe Drahy cisate FrantiSka Josefa s redakci Der Floh jsem
nalezl ve dvou dopisech od Josefa Frische kniZeti Janu Adolfovi ze Schwarzenbergu.
Dopisy pochdzeji az z dubna roku 1872, tedy z doby, kdy proces byl v plném proudu a
spél jiz k z&veru. Frisch v dopisech v podstaté zdda knizete o milost. PiSe, Ze jej netési
nesrovnalosti, které ¢lanek vyvolal a samoziejmé ze v ¢lanku ,Hans dem’s gruselt*
pouze informoval vefejnost o dopravni nehodé, stejné jako jina média. LicCi celou
zaleZitost jako nedorozuméni a omlouva se. Dava najevo, Ze ¢lanky v casopise méli mit
pouze bulvarni charakter, jako ,,zobdk kanarka®. KniZete prosi, aby se netidil podle
hesla kardindla Richelieu: ,,Pfivedte mi odnckud libovolny pocet lidi a tii tadky,
s kterymi bych je pfivedl na popravisté“. Snazi se zamezit blizici se katastrof€. Prosi
knizete o odvolani kauzy. Je ziejmé, ze Jan Adolf II. nebude jediny, kdo podobné
dopisy dostal. Ztejmé se donesly i1 ke Kogererovi, nebo Karlu Gundackeru Suttnerovi.

Jan Adolf II. odepsal Frischovi stroze, Ze priibsh procesu nemtize nijak ovlivnit.'*®

Knizete Jana Adolfa II. nepochybné celd aféra s Der Floh i jinymi médii zajimala.

Sam byl totiz jednim z téch, kdo museli celit obvinéni ze Spatného vedeni drazni

13¢ TAMTEZ.
7T TAMTEZ; Neue Freie Presse, 1872, ¢. 2628, s. 16.
138 SOA Trebon, Rodiny archiv Schwarzenberku-Hluboka, Jan AdolfII., sign. 8¢/18.
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spolecnosti. V soudnim fizeni se nikterak neangazoval, celou zalezZitost feSil s obhajci
feditel Kogerer. Pfi procesu vSak vySlo najevo, ze piisobeni konzervativniho aristokrata
u drazni spole€nosti mize byt vefejnosti vnimano negativné. O tom svédci jak clanek
v Der Floh, nardzejici na ,,konzervativnost spravni rady®, 1 Frischova osobni obhajoba,
v niz uto¢il na spoleénost jako na ,.éeskou drahu®, nebot je vedena knizetem z Cech.
Myslen zde mohl byt velky vliv knizete uvnitt spravni rady, spiSe nez vyslovené

nacionalni myslenky. Jan Adolf II. tedy nebyl zcela stranou této kauzy.
3.5. Cesta cisafe Frantiska Josefa do Cech roku 1874

Rok 1874 byl pro Drahu cisafe FrantiSka Josefa velmi vyznamny. Délnici
dokoncovali stavbu spojovaci drahy Bud¢jovice - Veseli, jako posledni usek celé drahy.
Jan Adolf sdm se staralo zatizeni zkuSebni jizdy. M€l zdjem na tom, aby cela Zelezni¢ni

sit’ spole¢nosti byla v nejlepsim stavu. Mé&l proto velmi dobry diivod.

Pocatkem zafi tohoto roku navstivil cisat FrantiSek Josef 1. Ceské zemé. Tato
navitéva nebyla odekdvana, jen eskymi vlastenci, ktefi doufali v Cesko-rakouské
vyrovnani. Velky vyznam méla 1 pro nasi Zeleznici. Cesta Jeho Veli¢enstva ku Praze se
totiz méla ubirat nové dostavénou zeleznici, kterd nesla Mocnafovo jméno. U této
udalosti samoziejm¢ nemohl chybét ani prezident spravni rady a Pan na Vévodstvi

Krumlovském, Jan Adolf II. ze Schwarzenbergu.

Na feditelstvi a ve spravni radé¢ Drahy cisafe FrantiSka Josefa byli o té veliké
pocté, které se draze o FrantiSka Josefa dostalo, informovani jiz v dubnu. Knize
se Suttnerem nelenili a okamzité se pustili do ptiprav planu cesty cisaifského vlaku. Oba
panové vse sjednavali osobné, bez dohledu, takze kromé telegramii a dopisit o0 domluvé,
kde se sejdou, nenajdeme jediny dopis s pfesnym planem piiprav, jeZ by byly ptimo

o . ’ Iy 1
dirigovany knizetem.'*

Az 12. srpna 1874, tedy nékolik dni pfed onou slavnostni jizdou, piSe Jan Adolf
Kogererovi, ze by mu bylo potéSenim, kdyby mohl onen den, 7. zafi sdm osobné
doprovazet cisafe na cest¢ z Vidn¢ do Prahy. Ostatni Clenové spravni rady se sméli

zucCastnit uvitani cisafe na nadrazi FrantiSka Josefa ve Vidni. OvSem na pféani knizete,

139 SOA Trebon, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf IL.,
sign. 8¢/18.
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jakoZto prezidenta spravni rady, museli vSichni pfed cisafem vystupovat v uniforméach

Jo4

spolecnosti. Taktéz samotny knize mél 7. zati na sobé vystavni uniformu drahy, ktera se

samoziejmé lisila od té zaméstnanecké — pripominala dastojnickou uniformu.'*’

Trat’ samotna se 6. zafi ,,oblékla* do slavnostniho odévu. VSude, hlavné na Ceské
¢asti trati od Gmiindu do Budé&jovic, visely zemské 1 cisafské prapory a jiné bézné
vyzdoby. Jizda vlaku samotného byla fizena samotnym feditelem Kogererem. Vlak se
skladal z dvanacti vozii. Prvni dva vagony byly uréeny piimo Jeho VeliCenstvu,
v dal§ich vozech cestovali cisai$§ti dvofané a mezi nimi 1 Jan Adolf II., jenZ mél
rezervovan vlastni viz. V dobovém tisku byl hlubocky knize bran ve vlaku jako
zastupce spravni rady Drahy cisafe FrantiSka Josefa, nikoliv jako dvorska aristokraticka

141
osobnost.

Vlak vyjel z Vidn€ v €asnych rannich hodinach. Kolem 6 hodiny ranni ptekrocil u
Gmiindu zemskou hranici a vjel do zemé& ceské, kde byl cisaf nalezit¢ ocekavan.
Vsechny stanice na trati Gmiind — Budé&jovice byly slavnostné vyzdobeny a plné lidi.
Novymi Hrady a Borovany cisatfsky vlak projel. Pfesto sem panovnika pfiSlo privitat
mistni obyvatelstvo. V 7:44 pfijel zvlastni vlak do Ceskych Bud&jovic. Po piivitani
cisate bud€jovickym starostou se dal zhruba po deseti minutach do pohybu smérem
Hlubokd. Zde se konalo pfivitdni uspofadané kniZzetem Schwarzenbergem. Nadrazi
Hlubok4d na plzenské trati bylo krasné¢ vyzdobeno jedlovymi vétvemi, prapory,
kvétinami zemskym a cisafskym znakem a napisem ,,Vitej*. Mocnaie ptiSli piivitat
ptedstavitelé prilehlych obci, statni 1 knizeci Ufednici a pévecky sbor. Na zamku
Hluboka na podest cisafe vystielili slavnostni salvu.'** Zkratka a dobie se cisafi dostalo
béZného uvitani, jediné, co se ndm muiZe zdat zvlastni je to, Ze Hluboka byla kromé

Ceskych Budgjovic jedinym mistem, kde se cisaisky vlak v jiznich Cechéach zastavil. Po

10 Uniformovéni tfednikis mé&lo sviij ptivod v armadnich zvyklostech a discipling. ZvIast Zeleznice se
armadnimi zvyky v 19. stoleti ¥idila. Vice o uniformovéani draznich zamé&stnanct: Mojmir KREJCIRIK,
Zelezni¢ni moda.

'“1 Budivoj, 1874, &. 73, s. 1; Bohemia, 47, 1874, &. 247, s. 5-6; SOA Treboii, pobotka Cesky Krumlov,
Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan AdolfI1., sign. 8c/18.

142 Bohemia, 47, 1874, & 247, s. 5-6; SOA Tiebo, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv
Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf 1., sign. 8¢/18.

- 50 -



kratké pauze se vlak vydal, pies Plzeii do Prahy, kde svou jizdu dokoncil na nadrazi

Frantiska Josefa.'*

Generalni feditel Drahy cisafe FrantiSka Josefa Heinrich Kogerer byl pribéhem
slavnostni cisafské jizdy nadSen. V schwarzenberském osobnim fondu nalezneme
nadSen¢ dopisy od Kogerera knizeti, kde mu mnohokrat d€kuje za tspéSnou jizdu.
Knize totiz ve vlaku nejel za svou osobu jako dvofan, ¢i politik. V dobovém tisku se
docteme, Ze Jan Adolf II. zde byl vyhradné jako zastupce drahy, jenz cisafe na tratich
spolecnosti provazi. Proto také byl oblecen v drazni uniformé. Nesmime vSak
zapominat na osobni prestiz, ke které patii také zastavka na Hluboké. Vidime zde tedy,
ze na povesti drahy knizeti zélezelo, ze funkce prezidenta nebyla pro néj tedy jen Cestna,
ale zavazovala ho k reprezentaci celé spole¢nosti. Obraz zastaveni na Hluboké berme

spiSe jako Cest, jiz prokazoval cisaf kniZeti.

Co vSak berme jako zajimavy ukaz, je vybrani Jana Adolfa pro ucast cisatské
Jizdy. Spravni rada automaticky bez jakéhokoliv schvalovani pfistoupila na ptani svého
prezidenta. Bez jakékoliv schlize spravni rady, bez jakékoliv volby se ujal reprezentacni
funkce. Jediné, co predchazelo, byla domluva se Suttnerem a Kogererem. Knize tedy
vystupoval nejen jako zastupce drahy, ale i1 jako jeji dominantni akcionaf, jako otec
predstavujici Mocnati své dité. Zajem o spolkovou ¢innost Ize tedy v ptipadé¢ Drahy

cisatfe FrantiSka Josefa povazovat za aktivni.
4. Hospodarska krize a zmarené pliny na Ceskou jihozapadni drahu

Rychl4d vystavba zZelezni¢ni sit€ Drahy cisafe Frantiska Josefa byla dokoncena
praveé v ¢as. Roku 1873 skoncila pro Rakousko - Uhersko doba ekonomického boomu.
Smolny byl pro mocnéafstvi pfedevsim kvéten toho roku. Pro investory bylo Mocnarstvi
do té doby dobrym cilem. Zem¢ si hodné¢ slibovala od 5. svétové vystavy ve Vidni,
ktera oteviela své brany 1. kvétna. Ocekavalo se od ni, Ze ji navstivi na 20 miliont
navstévniki. Jiz od prvnich dnli bylo vSak vidét, Ze zdjem nebude ani polovicni, jak se
oCekavalo. Debakl vystavy se pifenesl 1 na videiskou burzu. Hned v den zahajeni
ohlésily bankrot nékteré zadluzené spolecnosti spjaté s vystavou. Strhly s sebou ostatni

investory, ktefi procitnuli ze snu 60. let, kdy Rakousko - Uhersko Usp&sné dohanélo

14, ’ . ’ FoviNL N v v X , v . v
3 Vice informaci o navitévé cisafe Frantiska Josefa v Cechach a hlavné v Praze: Bohemia, 47, 1874, &.

247.
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v hospodarském rozvoji ostatni evropské mocnosti. Lavina krachu se rozjela naplno a 9.
kvétna doSlo ke zhrouceni celé burzy. Zemé tak stila na prahu velmi hluboké

LY A . 144
hospodarské krize.

Zeleznice se krizi zdarné vyhybala jesté v letech 1874 — 1875. Diky tomu stihla
Dréha cisate FrantiSka Josefa dokoncit vétSinu své planované sit€ v terminu. Jedina trat’,

na kterou nedoslo, byla spojnice od trati Budéjovice — Plzen do Klatov.

Krize se vSak dotkla nakonec 1 zelezni¢ni dopravy. Nejvice postizené byly
projekty bez statni garance, jako naptiklad Breclavsko — HruSovanské draha. Pfibyvaly
vSak vSeobecné stiznosti a nespokojenost se soukromymi provozovateli dopravy.
Stiznosti podavaly hlavné obchodni a Zivnostenské komory. Medialni aféra, do které se
dostala Draha cisafe Frantiska Josefa roku 1871 s Casopisem ,,Der Floh* 1 jinymi médii,
nebyla ojedinélou zaleZitosti. Navic kazda Zelezni¢ni spole¢nost méla vyjednané jiné
dohody se stitem o garancich a vyhodach. V roce 1875 nakonec existovalo 31
zelezni¢nich spole¢nosti, které praktikovali sedm rozliSnych druhti statnich zvyhodnéni.
Suma, kterou stat vydaval na statni garance, byla navic netimérna Cislu, které stat
vyplacel v 60. letech, v dob¢ ekonomického rozkvétu. V roce 1876 narostlo ¢islo az na
neuvéiitelnych 6% statniho rozpoctu. Dopravni systém tedy potieboval reformu.
Hlavni iniciativu mél u Zelezni¢ni dopravy opét prebrat stit. A to nejen v budovani
zeleznic, ale 1 v jejich provozu. Diky hospodaiské krizi totiz Zelezni¢ni spolecnosti
trpéli nedostatkem penéz. Kolem roku 1884 se do této situace dostala 1 Draha cisate

Frantiska Josefa.'*’

Krize 70. let v podstaté zabranila jednomu velkému projektu, na némz mél
iniciativu 1 Jan Adolf II. jednalo se o plan traté, kterd by spojovala region okolo Liberce,
Mosteckou uhelnou panev, jizni Cechy a Dolni Bavorsko. Projekt tzv. Ceské
jihozépadni drahy mél vzniknout propojenim dosavadnich Zelezni¢nich trati. Trasa byla

vyméfena z Hodkovic nad Mohelkou pres Ceskou Lipu, Litoméfice, Postoloprty,

1% Vice o bankovnictvi a finanéni krizi v Rakousko-Uhersku po roce 1873: J. HAJEK, Vyvoj, s. 339-347.
15 Vyvoj zeleznic v dobé krize zachycuji nasledujici publikace: I. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen
Osterreichs vom Jahre 1867, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen Monarchie I/11;
M. HLAVACKA, D¢jiny, s. 102-122; Martin KVIZDA, Ekonomické d&jiny Zeleznicni sité. Myty, omyly
a iluze v hospodarské politice a path dependence zeleznych drah, Brno 2006, s.30-34.
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Rakovnik, Beroun, Pfibram a Pisek. V Protivin¢, nebo Razicich méla trat’ navazat na
Dréhu cisafe FrantiSka Josefa. Dradha méla mit i pobo¢né traté, jako z Postoloprt do
Chomutova, Ceské Lipy do saské Zitavy. Pro nas nejdileZitdjsi méla byt z Bfeznice
ptes Strakonice a Vimperk k Lenofe. Praveé v této sklaiské osadé méla navazovat trat’ na
Volary. Hlavni kiidlo vSak z Lenory mélo pokracovat ke Strdznému a k statni hranici.

Zde pak méla navazovat bavorska trat’ do Pasova.'*®

Cely projekt predlozila vlada v bfeznu 1872 poslancim Risské rady. Ti ho
v Cervnu schvalili a 8. fijna 1872 byla udélena koncese konsorciu Jana Adolfa II. ze
Schwarzenbergu a hrabéte Edmunda Hartiga, tedy panim, ktefi o stavbu traté usilovali
a sami se podileli na trasovani. V koncesi bylo zakotveno, ze stavba trati zaCne do Sesti
meésicit a ukoncena bude do fijna 1877. Od statu vSak nemél projekt dostat ani zlaty.
Jedinou tlevou pro koncesionafe mély byt pouze danové prazdniny po dobu deseti let.
To se vroce 1872 jevilo jako dostateCné. AvSak v dobé€ finanéni krize pochopili
koncesionafi nemoZznost postavit Zeleznici bez ptispévku. SnaZzili se ziskat penize od
krizi zméahaného statu i od ostatnich Zelezniénich sprav. Ceska zapadni draha, ktera
roku 1872 usilovala o podil na vzniku Jihozépadni drahy, vSak S§la diky vlastnim
problémiim ze hry. Vldda bojovala alespoii o Usek Rakovnik — Protivin. Spolu
partnera. Tim byla Draha cisate FrantiSka Josefa. Jan Adolf II. jako prezident spravni
rady KFJB a zaroven koncesionaf na novém projektu mohl mit vliv na ziskani podpory .
Ovsem ani Draha cisafe FrantiSka Josefa nebyla v té dob¢ jiz v nejlepsi finan¢ni situaci
a neméla tudiz zdjem o nové useky. Nakonec tedy projekt padl na bedra statu, ktery na
trat’ musel pfispét sumou 8 milion zlatych Nakonec vladda rozhodla, aby stat vzal
projekt zcela do svych rukou. Koncese tedy zlstala vyhradné statu, jenz stavbu trati
roku 1876 dokonéil. Pouze o provoz se z pocatku starali soukromnici, jako Ceska

zépadni draha, ktera nakonec ale stejné byla roku 1884 zestatnéna.'*’

Knize Jan Adolf II. mél na celém projektu drahy samoziejmé osobni zajmy. Draha
méla spojit schwarzenberské drzavy v severnich Cechach s jihoeskymi velkostatky.

Meéla vést napiiklad piimo pres Postoloprty. Nesmime zapominat ani na hospodarsky

146 1. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, s. 194; SOA Tieboti, pobocka
Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové - Hluboka, Jan Adolf II., Nezpr.
147 1. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, s. 194-196.

-53.-



vyznam z hlediska pfepravy surovin, naptiklad hnédého uhli z Mostecké panve. Tento
vyznam byl v podstaté totozny se smyslem Drahy cisafe FrantiSka Josefa. Vyznam vSak
mélo napojeni traté na bavorskou a saskou zelezni¢ni sit” a tedy rozsifit vyvoz vyrobkua
knizecich velkostatki. V neposledni fadé¢ nesmime zapominat na mistni hospodaisky
vyznam. Trat méla byt prvni trati, ktera by prochazela pifimo Sumavou. Vidina
usnadnéni prepravy dieva a jeho odvoz po Rakousku — Uhersku i vyvoz do zahrani¢i,
vypadala ldkavé. Diky krizi se vSak Jan Adolf II. nedozil zelezni¢niho napojeni
Sumavskych hvozdi, nebot’ zemiel v roce 1888. Tento nesnadny kol musel vyftesit az

jeho néstupce Adolf Josef.
5. Vystavba lokalnich drah
5.1. Adolf Josef ze Schwarzenbergu a smérovani Zeleznic v dobé jeho nastupu

Adolf Josef ze Schwarzenbergu nasledoval, co se ptikladu v hospodafstvi tyce,
svého otce. Byl taktéz jako Jan Adolf II. ¢lenem spousty hospodaiskych organizaci.
Celkovy pocet spolkli byl 107 a mezi nimi byly 1 spolky dopravni. Jak jsem jiz naznacil,
podilel se se svym otcem na vedeni spravni rady Drahy cisafe FrantiSka Josefa. Byl i
letech lepsi, zfeyme& by se i1 jemu dostalo té pocty, stat se prezidentem spravni rady.
Doba si vSak Zadala zménu, a tak Adolf Josef nebyl pfimym inicidtorem konsorcii pro
nové zeleznicni spole¢nosti, ani duchovni vidce téch stavajicich. Smysl pro

hospodaisky zivot ho viak vedl k aktivni podpofe Zelezni¢nich projekta.'*®

Také musime pfipomenout, Ze hospodarska krize, ktera zasdhla 1 velkostatky.
Zemédélstvi zacalo po roce 1873 stagnovat, hlavné¢ diky uUpadku zemédélského
prumyslu, jenz byl na svou dobu netimérné vyspély. Jiz koncem 70. let se situace
zlepSovala diky péstovani brambor. Ty se vyuzily pi1 vyrobé lihovin, které byly
v dobach krizi vZzdy jednim z cest, jak se oprostit mySlenek na vlastni bidu. V roce 1882
vSak pfiSla do naSich zemi netroda obili, zejména pSenice. Znamenalo to pfechod
k pastevectvi, ale i celkovému poklesu produkce zem&d&lské vyroby.'* Agkoliv toto

neStésti nepostihlo tolik velkostatkare, jako drobné rolniky, museli se spolehnout i na

148 A. KUBIKOVA, Clenstvi, s. 513-528; RAMES, Promény, s. 31.
149" Antonin KUBACAK, Vyvoj zemé&d&lstvi, In: I. JAKUBEC — Z. JINDRA (edd.), D&jiny hospodaistvi,
Praha 2006, s. 112-115.
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jiny zpiisob vydélku. Schwarzenberska primogenitura uz od dob Jana Adolfa II. zacala
podnikat. Za Adolfa Josefa se mélo podnikani jesté zintenzivnit. Rozvoj velkostatki
m¢él jit ruku v ruce s hospodatskym vyvojem celych regiont. A Zeleznice v té dobé, se
nabizela jako vyborny prostiedek nejen jako tranzitni doprava, ale 1 jako cesta

k regionalnimu rozvoji.

Vyvoj Zeleznic v té dob€ doznal znaénych zmén. Hlavni Zelezni¢ni tahy byly
podle tehdej$iho minéni jiz dobudované. Stat, ktery jiz opét drzel pevné otéze vlastniho
rozvoje a provozu zeleznic, se sdm hodlal vydat cestou budovéni trati lokalnéjSiho
charakteru. Tyto traté mély mit mnohem horsi parametry, nez doposud stavéné hlavni
drahy. Zato mély byt vyrazné nizsi naklady na jejich stavbu. Legislativa, kterd vystavbu
takovychto trati umoznila zahajit, byla zakotvena v zdkoné¢ ¢. 56 ftiSského zakoniku
7 26. 7 26. kvétna 1880 pod jménem ,,0 poskytovani vyhod mistnim draham®. Zakon
povoloval napiiklad mensi poloméry obloukti, leh¢i kolejnice, slabsi prazce, vétsi
sklony traté. Také urcoval nejvyssi dovolenou rychlost na lokdlkach maximalné do 25
knm/h."® Mistni drahy byly dle tohoto zakona osvobozeny od dani na dobu 30 let.
Jednalo se o prvni zakon, v némz byly zakotveny lokalky jako samostatna kategorie
trati. V pribéhu let se legislativa predélavala. Naptiklad vroce 1887 vySel zdkon o
,Provozovani a zakladani mistnich drah®. Dalsi pak pochazi z roku 1894. Ten platil az

do roku 1910."!

Vznik mistnych drah byl rGznorody. Nékteré vznikaly z iniciativy velkych
zelezni¢nich spolecnosti, tedy hlavné Severni drahy cisafe Ferdinanda, nebo Rakouské
statni drahy. Dal$i byly stavéné bez podpory statu, mezi n¢ se myln€ uvadi i trat’ lezici

Gastetnd na schwarzenberskych pozemcich vedouci z Rybnika do Lipna nad Vltavou.'

130 Rychlost se postupné na lokalnich tratich zvétSovala s nasazenim vhodngjsich motorovych vozi aZ na
dnesnich 50 — 60 km/h.

131'S. PAVLICEK, Nase lokalky, s. 23, 25; M. KREJCIRIK, Po stopach, s. 139; M. HLAVACKA, Vyvoj
dopravy a komunikaci, in: I. JAKUBEC — Z. JINDRA (edd.), D&jiny hospodafistvi, s. 257-260; A.
BUSCHMANN, Geschichte der Verwalltung, s.117-118

132 Na stavbé trati Rybnik — Lipno méli zdjem hlavné podnikatel a majitel Papirny v LouGovicich Arnost
Porak a opat vySebrodského klastera Bruno Pammer. Ti zalozili, ve spolupraci s mistni Slechtou, tedy i se
Schwarzenbergy, a za statni podpory VySebrodskou elektrickou mistni drahu. Jednalo se o posledni
lokalni trat’ postavenou v Cechach a také o druhou elektrizovanou Zeleznici u nas. Srov.: S. PAVLICEK,

Nase lokalky, s. 62; Jiti ELSNER — Jindfich PROKES — Petr VYCHODIL, Vy3ebrodska elektricka draha,
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Nejvice mistnich trati vSak postavily nové etablované spolecnosti ptimo urcené pro

stavbu tohoto typu drah. Jednou z nich byla Rakouska spole¢nost mistnich drah.
5.2. Lokalni draha Bud&jovice — Zelnava

Rakouska spole¢nost mistnich drah vznikla 8. kvétna 1880 v Praze. Zalozili ji
inzenyfi Hermann Schwind a Heinrich B6hm ve spolupraci se stavitelskou
podnikatelskou dvojici Schon a Wesely. Spolecnost v 80. a na pocatku 90. let
vybudovala devét lokalnich trati. V jiznich Cechach vznikla az na pocatku let 90. pro
nas vyznamna lokalka zBud&jovic ptes Cesky Krumlov na Sumavu. Prozatimni
ukonéeni bylo planovano ve stanici Zelnava.'® Spolu s touto trati vlastnila spole¢nost
jen v Ceské zemi 193 km drah. U Rakouské spoleénosti mistnich drah viak musim
vyzdvihnout 1 snahu podnikat 1 v jiném oboru, neZ byla samotna Zeleznice. Spole¢nost
provozovala 1 odvétvi spjaté se stavbou a provozem dréhy, Jednalo se o skladiste,
kamenolomy a cihelny. Jak se v§ak sami pfesvéd¢ime, hodlala se pustit i do podnikani v

zcela jiném odvétvi - v Zelnavé na Sumavé hodlala draZni spolecnost zfidit celulozku.
154

Snahy o vystavbu traté z Bud&jovic na Sumavu mély stat a Rakouska spoleénost
mistni drahy od roku 1882. Tehdy piedstavila plan na financovani vystavby. Penize se
mély sehnat ze tfi zdroji. Prvnim byl stat, jenZ mél poskytnout ptij¢ku ve vysi 1,2 mil.
zlatych Soukromi interesenti méli poskytnout druhotné obligace ve vysi 200 000
zlatych'> a provozni néklady, jez mél zvlastnim spojenim s Rakouskou spolednosti
mistni drahy. O tom, kdo vlozi do trati 200 000 zlatych soukromého kapitalu se

rozhodlo 31. kvétna 1883 v Krumlové. Celé zasedani interesenti bylo fizeno

Praha 1992; Jan IVANOV, Lipenka — jedna z podob Zeleznice na prelomu stoleti, in: D. BLUMLOVA —
J. RAUCHOVA, Cas, s. 34-39.

133 Stanice Zelnava byla po 2. svétové valce piejmenovana na Novou Pec, v jejimz katastru leZi.

13 S PAVLICEK, Nase lokalky, s. 51-57; LKONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre
1867, in: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen Monarchie I/I, s. 286.

135 Piechod z ménového systému Zlatych na systém korunovy prob&hl v roce 1892, tedy v dobg, kdy
dréha Budgjovice - Zelnava vznikla. Nékteré naklady budu tedy uvadét jesté ve Zlatych, jiné uz v

Korunach. Kurz zlatého vici koruné byl 1:2.
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zastupitelem knizete Schwarzenberga'>® Dr. Nitschem a cisafskym radou Schierem. Ten
ve jménu kniZete ptisp€l castkou 100 000 zlatych, coz byla polovina potfebné ¢astky.
Dals$imi podilniky byly sdruzeni obci a menSich interesenti. Jejich podil byl vSak velmi
maly. Nejvice prispélo mésto Krumlov, které vlozilo, spolecné¢ se svou méstskou
spofitelnou, do podniku 30 000 zlatych. Zbyl¢ obce, jako ChvalSiny, Horni Plana,
Hotice na Sumavé, nebo i vzdalendjsi Volary také prispély. Poslednich 20 000 zlatych

v v X 1
méla dodat zemé Ceska."’

Vidime zde jistou podobnost s Drahou cisafe FrantiSka Josefa. Knize Jan Adolf II.
a jeho nastupce Adolf Josef vlozili do stavby traté nejvétsi Castku ze vSech zajemcu.
Schiizka interesentl se také ne ndhodou odehravala v Ceském Krumlové a dohlizel na

ni knizeci afednik.

Koncesi ke stavbé drahy do Zelnavy ziskala Rakouska spole¢nost mistnich drah
od vlady o rok pozdéji 30. srpna 1884. Diky finan¢nim problémim, které si jesté
castecné popiSeme, se snazila spolecnost sehnat i zahrani¢ni kapital. Stavba zapocala az
na prelomu 80. a 90. let. Lokalka byla jiz zalozena s tim, ze se neobejde bez statni
dotace a podpory. V tomto piipad¢ vSak bylo ojedinélé, Ze nakonec diky potiebnosti
zeleznice pro region jizni Sumavy dostala kromé stéatni, také zemskou finanéni podporu.
Stat podporoval vystavbu vyznamnych trati at’ dalkového, ¢i lokdlniho typu zcela bézné.
Na po¢atku 90. let se viak podpoie nebranila ani zemé Cechy. Na &eském zemském
snému se mezi léty 1890 - 1892 projednavala legislativa, v niZ by byla podpora Zeleznic
pevné zakotvena. V piipadé lokalky na Zelnavu poskytl dotaci jesté v pribéhu piipravy
onoho zakona. Zemé poskytla, pfimou subvenci, a to ve vysi 50 000 zlatych. Statni

podpora byla mnohem vy3ii. Slo o pajéku ve vysi 1,2 mil.zlatych.'®

Trat’ také nikdy neprovozoval jeji stavitel, tedy Rakouska spole¢nost mistnich
drah. Jiz pfedem bylo domluveno, ze hned po dostavbé piejde lokalka do vlastnictvi 1
pod provozni spravu ke Statni draze oplatkou za to, ze stat pfispéje na stavbu trati.

Rakouska spole¢nost mistni drahy, a hlavné jeji projektanti Schon a Wesely, se

1% v t¢ dob¢ jesté vladl Jan Adolf II. Jeho syn Adolf Josef viak néasledoval v podilu na stavbé
Sumavskych lokalek zajmy svého otce.

157 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.

1% 5. PAVLICEK, Nase lokalky, s.70-71.
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postarala o veskeré projekeni a stavitelské prace, véetné ekonomickych studii tnosnosti
a tarifi. Dalo by se tedy fict, ze Rakouska spole¢nost mistnich drah stavi drahu na
zakazku. Stavba trati probihala ve dvou etapach. Jako prvni se stavél usek z Budéjovic
do Kajova. Tato &ast byla oteviena slavnostnim ceremonialem na nadrazi v Ceském
Krumlové dne 19. listopadu 1891. Nasledujiciho roku, respektive v ¢ervnu 1892, byl

X N e ;o ‘s > 1
dokon&en a zprovoznén i zbyly Gsek Kajov - Zelnava.'™

Draha Budgjovice — Zelnava méla slouzit jako napojeni oblasti kolem Krumlova
na zelezni¢ni sit’. Z hlediska hospodarstvi schwarzenberského rodu, je dilezité, ze méla
napojovat na stavajici zelezni¢ni sit’ oblast velkostatku Krumlov. Navic byla trasovana
do oblasti velkého loziska grafitu, které se rozkladalo od Ceského Krumlova k horské
obci Cernd v Posumavi. Knize Josef II. zde roku 1812 nechal zfidit doly na t&zbu
grafitu, suroviny tak dulezité pro vyrobu tuzek. Ty se vyrabély néjaky cas pfimo na
schwarzenberském panstvi, v byvalém cisterciackém klastefe Zlatd Koruna. Nejvetsi
tuzkarny viak vznikly v Ceskych Budgjovicich. Ve 40. letech 19. stoleti sem totiz
pievedl svou tovarnu na tuzky Carl Hardtmuth. Vsadil na dostatek surovin k vyrobé —
tedy dfeva, grafitu a jilu. Dilezit¢ pro n¢j bylo 1 Zelezni¢ni spojeni. V té dobé
Budgjovice byly, jako méalo mist v Ceském kralovstvi, napojeny konéspteznou Zeleznici
na Dunaj. Po kofice a nasledné po Dunaji mohl Hardtmuth transportovat své vyrobky —
tedy tuzky a kameninu — do celé Evropy. Do Prahy a déale do Némecka byly tuzky
vdob¢ vzniku dopravovany na vorech po Vltave.'® Ale i v Bud&jovicich mél
Hardtmuth konkurenci. V dobg, kdy jiz stala lokalka na Zelnavu, postavil byvaly
zaméstnanec Hardtmuthovy tovarny Koh-i-noor F. Latzmann. Odbytisté pro grafit tedy

v jiznich Cechach bylo."!

Kromé grafitu se v oblasti téZila po léta také raSelina, ta se téZila v onéch dobach
zejména pro ucely topeni. Borky, jak se suSenym kustim raSeliny fikalo, byly vyhodné
levné palivo pro domécnosti a primysl. A to jak pro mistni potteby, tedy pro vyrobu

elektfiny a pary pfi zpracovani grafitu, tak 1 pro vyvoz. Pomohla tedy zatapét

19 TAMTEZ, s. 50-51; SOA Trebon, Usttedni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.

10 Vice o dgjinach Hardtmutht a jejich tovarny (pozdgji znamé jako Ko-i-noor): Ignaz WODICZKA, Zur
Geschichte der Firma L. & C. Hardtmuth, Ceské Bud&jovice 1935; TYZ, Zur Geschichte der Famielie
Edle von Hardtmuth, Ceské Budgjovice 1936.

11 . DVORAK, K historii, s. 115-120.
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v Sumavskych chalupach, pomahala grafitovym dolim 1 mistnim sklaifim. S zeleznici

by bylo mozno raselinu vyvazet, napiiklad do Prahy, kde byl o ni zajem'®*

A v neposledni fadé bylo dileZitou surovinou pro vyvoz dfevo ze Sumavskych
lesti. Plany na t&Zbu, zpracovani a vyvoz dieva byly na Sumavé jiz v 18. stoleti. Pozdéji
praktiky lesnictvi rozpracovali inzenyii Hejrovsky a Hojdar. Za Jana Adolfa IL.'® Adolf
Josef sam byl, stejné jako jeho otec a déd v nékolika lesohospodaiskych spolcich.

v ror & v v > SR I ’ ’ 1
Zalestiovani Sumavy a t&zba dieva tudiz ptibiraly na obratkach.'®*

Drtevo se vSak dalo 1 zpracovat, nejen vytézit. Jeden z planti, které mél Adolf Josef
a jeho centralni kancelat pti vystavbé zeleznice podporovali vystavéni celulozky na
Sumavé. V 80. letech 19. stoleti zaznamenalo podhiifi Sumavy boom i v tomto odvétvi.
Ve Vétini u Ceského Krumlova si oteviela papirnu firma némeckého primyslnika
Ignaze Spira. Cesky podnikatel Arnost Porak se usadil se svou tovarnou na vyrobu
buniiny a pozdé€ji s celulozkou a papirnou na jiném misté vltavského koryta —

v . 1
v Louc¢ovicich.'®®

Celulézku v Zelnavé, tedy v Nové Peci, hodlala postavit sama Rakouska
spoleénost mistni drahy. Slo o jiz tfeti projekt papirny v Posumavi. Méla mit velmi
vyhodné podminky, aby v konkurenci obstala. V oblasti bylo dostatek dieva z knizecich
lesii. Stavba méla byt spojena s vystavbou dréahy. Nachédzet se méla tésn¢ vedle nadrazi.
Do arealu byly naplanovany dvé vleckové koleje. Podle spisi tufednika
Schwarzenberské centralni kancelafe na Hluboké to vypadalo, Ze stavbu celulozky
dostanou za ukol postavit spolecné s dradhou inzenyii Schon a Wesely spolecné jako
jeden projekt se stavbou lokélky. Provoz tovarny mél byt pak pfeddn soukromému
zédjemei. '

Vznik celulozky by mohl byt pro Adolfa Josefa z hospodatskych diivoda stejné
vyhodny, jako vznik samotné drahy. Trasovani traté i1 umisténi tovarny by odpovidalo

kniZecim zajmim. Nova Pec leZela v iidoli feky Vltavy pod Sumavskymi hvozdy. Slo

12 TAMTEZ, s. 123-125.

193 yv. RAMES, Promény, s. 31.

104 A. KUBIKOVA, Clenstvi, s. 513-528.

195 3. DVORAK, K historii, s. 121; J. IVANOV, Lipenka, s. 34-39.

196 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
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tedy o idealni misto pro zaloZeni celulozky. OvSem jaky jiny smysl by mélo ukonéeni
zeleznice praveé zde? Kromé planti pro vystavbu papirny zde byla 1 parni pila a cihelna.
Ob¢ v rukou Schwarzenbergti. Slo ale hlavné o dobré misto pro svoz dieva. Stavebni
spolecnost Schon a Wesely planovala trat’ 1 papirnu castecné podle prani knizete
Schwarzenberga. Ten se zavazal objednat roéné pouze ze Zelnavy 5260 nakladnich
vozil z 6000. Zbytek byl z Cerné v Posumavi a z Ceského Krumlova. Co viechno mél
knize v planu pievazet, se dovidame ve spise, ktery v kvétnu 1887 poslali projektanti
Schon a Wesely do ustfedni kanceldfe na Hlubokou. Projektanti v ném pokladali
ustfedni kanceldi1 otdzky, v nichz Zadali vypocty, jaky typ a jaké mnozstvi ndklada
knizeci dominium planovalo po nové vystavené trati prevazet. Firma se ptala na

vvvvv

logické, ze ve velkych polesich, jakym bylo v 19. stoleti to Sumavské, fungovala i1
vyroba dievéného uhli. Slo samoziejmé o tradiéni zptisob vyroby pomoci miliit. Tato
surovina, jez se vyvazela pro topeni ve vysokych peci, byla podle odpovédi ze
Schwarzenberské centralni kanceldie urcena pro transport do vysoké pece v Hieflau ve
Styrsku. Nemélo ji byt mnoho, uvadi se okolo 1 900 tun uhli za rok. Vétsina, tedy
zhruba 1500 tun se mélo naklidat v Zelnavé, pro zbylé zbozi mélo byt ziizeno

, v v . . v ’ & v 1
nakladisté ve stanici Pole¢nice, nebo Polna na Sumave. 67

Zeleznice méla mit v PoSumavi hlavné vyznamnou ulohu v pfepravé dieva. Na
ném v podstaté lezel smysl celého Zelezni¢niho projektu. Dfevo z knizecich lest, jez

v s s wrxrl v ’ v DN
bylo plaveno po Vltavé, se ve stanici Pofi¢i'® mélo nakladat na Zelezniéni vozy. V

planech na stavbu byl pldnovan rozsah nakladky dieva v Poti¢i na 3 500 tun ro¢né. Cizi
plavené dievo piekladané na vlak bylo odhadnuto pouze na 1 500-2 000 tun. OvSem v
prubéhu vyvoje ekonomickych studii na vystavbu zelnavské lokalky, vyvyjeli
projektanti Schon a Wesely, spolu se statnimi organy tlak na to, aby pocet plavené¢ho

dfeva byl co nejniz§i a vétSina se vozila ze Zelnavy a Ceského Krumlova po

zeleznici.'®

"7 TAMTEZ.

1 wrvs s s o v - o, . e o . ,
5% Pofi¢i je dnes soudasti obce Borov nad Vltavou. Zelezni¢ni stanice proto byla pozdg&ji prejmenovana
na BorSov - Pofi¢i a dnes nese nazev BorSov nad Vltavou.

19 SOA Trebon, Ustiedni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
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Jiz v piivodnich vypoctech se pocitalo s piepravou tzv. topného dieva, jez mélo
byt vozeno piimo ze Sumavy. Jednalo se logicky o nejvétsi mnoZstvi, tedy o 20 219 tun
dieva. Knize Adolf Josef a jeho tfednici dojednavali s Schonem a Weselym moznost
prepravovat dievo za tarif stejny, jako u Statni drahy.'”® Divod sjednoceni tarifu byl
prosty: topné dievo se jiz diive dopravovalo z jiznich Cech po hlavnich trati do Vidné a
do Prahy. Po dostavbé lokélek, v nasem ptipad¢ dilezité trati pro svoz dieva ze
Sumavy, mélo dojit k nariistu sou¢asné prepravy do obou hlavnich mést. S &asti dieva
bylo v planech pocitano i pro eventuelni dopravu do Hardtmuthovy tovarny na tuzky v
Ceskych Budgjovicich. Sem mélo sméfovat zhruba okolo 1 500 tun roéné, oviem pouze
za predpokladu, Ze by do tovarny byla vybudovéna vlecka, v opacném piipad€ mohla

roxr svwr 171
byt &isla nizsi. '’

Schwarzenbersky lesnicky ufad vystavil firmé Schon a Wesely studii ohledné
tarifi za dievéné uhli a vypist nakladu dieva. Kromé ekonomickych vypoctl se v ném
vSak dozvime pro nds hodnotnéjsi informaci - a to z kterych polesi ma byt dievo
svazeno k zelnavské lokalce. Jednalo se o lesni reviry Zelnava, Plechy, Jeleni Vrchy,'”
Nové Udoli, Stozec, Bliz§i Lhota,'”” Cerny les'’* a Ondiejov.'”” Jde tedy o reviry v
bliz§im i vzdalengj§im okoli Zelnavy, hlavné v oblasti Trojmezné a kolem KniZeciho

stolce. Nejvétsi objem dieva mél dodat revir Stozec. '’

Mezi otdzkami firmy Schon a Wesely na Schwarzenberskou centralni kancelaf z
roku 1887 ohledné piepravované¢ho zbozi, byla zahrnuta samoziejmé 1 pieprava tuhy.

KniZeci ufednici ani u ni neSetfili s planem piepravy. Vyvoz tuhy mél byt okolo 10 000

170 Statni draha byla od zestatnéni Drahy cisafe Frantiska Josefa provozovatelem a vlastnikem trati Videfi
- Plzenn Cheb, Viden - Gmiind - Praha a Budé&jovice - Praha. Spravovala taktéz zestatnéné traté Drahy
cisafovny Alzbéty, pod niz patiila trat’ Ceské Budé&jovice - St. Valentin s odbogkou Gaisbach - Linec.
Vice o zestatnéni jednotlivych drah: I. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre
1867, s. 1-426.

I SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.

'2" Osada nedaleko Nové Pece, dnes turisticka destinace. Zndma je zejména diky tunelu na
Schwarzeberském plavebnim kanale.

'7> Obec u Horni Plané, dnes leZi na pravém bichu Lipenské nadrze.

17 Vrch a polesi u obce Zelnava.

175 Zanikl4 osada v dne$nim Boletickém vojenském prostoru.

176 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
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tun ro¢né. DalSich 5 500 tun mél tvofit dovoz pomocného materialu k opracovani tuhy.

Posledni surovinou po tuze tvofil len, jehoZ ro&ni vyvoz byl piedvidan na 900 tun.'”’

Z uvedeného vyctu mizeme zpozorovat, Ze v ro¢nim primeru schwarzenbersky
velkostatek pocital s ptepravou 42 619 tun ndkladu, ve velké vétSin€ exportu surovin a
materidlti. Toto ¢islo vSak bylo pouhym minimem, které se knize zavazal pievazet po

dobu nejméné 20 let. Celkem mélo jit o 6000 vagonli ro¢né.

Knize Schwarzenbeg také nebyl jediny, ktery hodlal po draze ptepravovat zbozi.
Diileziti byli 1 ostatni mensi podnikatelé, ¢i obce. Jak jesté¢ uvidime, §lo spiSe o snahu
zvysit ekonomiku mistniho regionu. Podle kone¢nych souhrnl vSak 1 tak tvofil transport
surovin ze schwarzenberského panstvi nejvétsi objem celé prepravy. Proto také tarify,
vyjednané pro schwarzenberské dominium byly vyhodnéjsi, nez pro jiné soukromé

podnikatele. '7®

Vyse piepravy, ani u dieva, nevypadala jako vysoka, Zze by se z ni mohla draha
uzivit. Proto se do podpory musel zapojit stat. V tomto ohledu byli knize 1
schwarzenberské ufady ve spojeni s vladou. Doklada to dékovny dopis za informace
ohledné¢ potencidlniho mnoZstvi piepravovaného dieva z 19. kvétna 1887. Ministr
financi Taafeho vladniho kabinetu Olivier Marquis von Bacquehem podle néj osobné
projednaval s Adolfem Josefem zalezitosti prepravniho potencidlu. V dopise ministr
dava najevo, Ze trat’ byla pfanim kniZzete, jako nejvétsiho z interesentii.'”” Pro Adolfa
Josefa totiz znamenala nova lokalka pokrok v hospodafském podnikani a v rozvoji

dominia, coz dokladaji ona pldnovana Cisla poctl prepraven¢ho zbozi.

Ptipravy na vystavbu lokalky vSak, kromé& ekonomickych studii a vyjednavani
mezi drahou, stavebnimi inZenyry, centralni kancelafi a knizetem, obsahovaly 1 smlouvy
na poskytnuti materidlu. Jednalo se hlavné o dodani vapna a cihel na drazni stavby a

180

tratovy svrSek, dieva na prazce a dalsi difevéné konstrukce. ™ Dodan mél byt 1 kamen

na tratovy svrSek. Centralni kanceldt na piikaz samotného kniZete Adolfa Josefa

"7 TAMTEZ.
'8 TAMTEZ.
' TAMTEZ.
180 Vice o technologiich a materidlech pouzivanych pii stavbé Zeleznic v 19. stoleti: M. KREJCIRIK, Po

stopach, s. 122-139.
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dokonce dala slevu na jednotlivé polozky. Slevy byly rizné, na vapno a cihly jen 10% z
puvodni ceny, na prazce az 30%. Dodavani materialu bylo logické. NeSlo o Zadny
zvlastni jev. Draha Cerpala material od mistnich dodavatelli z regionu, kde byla stavéna.
Materidl tak ptiSel levnéji. Zajimavé jsou vSak ony slevy. Znamenaly totiz, kromé
z4jmu knizete o samotnou vystavbu trati, také snahu ziskat pfi prepravé ndklada ty
nejvyhodnéjsi tarify. Ty pak, jak jsem jiz popsal vySe, byly konzultovany obéma
stranami. Nic neménil ani fakt, Ze Rakouska spolecnost mistnich drah védéla, ze sama
drdhu provozovat nechce a s nejvétSi pravdépodobnosti trat’ pfenecha statu.
Ekonomické strategie drahy lezela v rukou panti Schona a Weselyho stejné jako

I 181
samotna vystavba.'®

O pievodu traté Bud&jovice - Zelnava pod kiidla statu védél i knize Adolf Josef.
Sam osobné se zajimal, za jakych podminek bude ptevod probihat a zda tyto machinace
nezpozdi, nebo dokonce nezastavi, realizaci projektu. Proto v Cervnu 18870sobné
komunikoval s ministrem obchodu. Ministr Taafeho vlady, Olivier Marquis von
Bacquehem, ho ujistil ze pievod probéhne po dokonceni drahy. Jako vzor pfevodu byl v

tomto piipadé prodej drahy Hranice na Moravé - Vsetin.'®

Tento prodej vzbuzoval v
kniZeti obavy. Slo hlavné o to, Ze vydélek pro Rakouskou spoleénost mistni drahy &inil
pouze 163 000 K, coz mohlo vést k nezdjmu firmy o investici do dalsi stavby pro cizi

, 1
drahu.'®

'8! Draha okamzité po dokonleni piesla pod Statni drahu. KniZe byl o moZnosti tohoto pievodu
informovan jiz v roce 1888. Prechod v§ak nemél znamenat zménu piepravnich podminek vyjednanych
inZzenyrskou firmou Schén a Wesely béhem projektovani: SOA Tiebon, Ustiedni kancela, nové oddéleni,
G.b., sign. 5F, fasc.11, SOA Ttebon, Velkostatek Hluboka, inv. ¢.: 576, sig.: IC 4k beta 4, kart. 2498.

'82 Rakouska spoleénost mistnich drah vystavéla 45 km dlouhou drahu Hranice na Moravé - Vsetin v
letech 1884-1885. Ale jiz nedlouho na to, v roce 1887, byla pfevedena pod Drahu cisafe Ferdinanda.
Duvodem byla stavba projektu se jménem Draha moravsko-slezskych mést. Ta spojovala Kojetin s
Bilskem (dnes$ni Bialsko Biala v Polsku). Tento projekt mél spojit mésta, ktera nelezela na hlavni trati
skoupila a integrovala do celistvého celku. Kromé traté¢ Hranice na Moravé - Vsetin odkoupila Draha
cisafe jesté traté patiici Krométizské draze. Vice viz: S. PAVLICEK, Nase lokalky, s. 36-43, 53, 54.

"2 TAMTEZ, 36-43.

183 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
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Knize dopisem zadal ministra obchodu o statni garanci celého projektu, aby
zaostaly region ziskal napojeni na Ceské Budgjovice. Jednalo se o zvlastnost, nebot
Rakouska spolecnost mistni drahy byla natolik stabilni spolecnosti, aby si poradila 1 bez
pujcky. OvSem zde §lo pravé o piipad, kdy trat’ stejné¢ ptipadne statnimu dopravci.
Ministr Marquis von Bacquehem Adolfu Josefovi tedy pfislibil podporu. Zelnavska
zeleznice méla od statu dostat garanci podobnou, jako trat’ v Jesenikach z HanuSovic

pres Jesenik do Glucholaz, lezicich v dne$nim Polsku'™

, kterd byla zrovna ve
vystavbe.'®® De facto tedy ministr kniZeti napsal, Ze ministerstvo i vlada se zaruéi za to,
aby drdha nakonec vznikla. Inzenyti Schon a Wesely vSak v té dobé¢, tedy v roce 1887
cekali s vystavbou do doby, nez se sezene dostatecny kapitdl, ktery i1 se statnim a
zemskym ptispévkem zaru¢i financovdni vystavby. Co ovSem Schon s Weselym
nezadrZovali, byla informace o shadnéni investori. Rakouska spole¢nost mistnich drah
zvala na stavbu podnikatele ze zahrani¢i, hlavné z Némecka. Jednalo se hlavné o
bankovni zalezitosti. Plivodni penézni Ustav, s kterym Rakouskd spolecnost mistnich
drah jednala - Ceska banka - se dostal do tipadku. Misto néj nastoupila berlinska firma
Born und Busse. Ta pozdéji prevzala 1 inZenyrské planovani a nahradila dokonce
Schona a Weselyho. K tomu vSak doslo aZz pozdéji, nez za stavby lokalky z Budé&jovic

& 1
na Sumavu.'®

Ministr obchodu vSak nezahalel. Pro stavbu trati, jejiz financovani bylo zna¢né
nejisté, sehnal dal§iho vyznamného investora. Kromé statu méla drazni projekt
podporovat i spolkova zemé, jak jsem jiz napsal na pocatku této kapitoly. OvSem kazdy
krok ministra obchodu Marquise von Bacquehem byl konzultovan rovnou s knizetem

Adolfem Josefem.

Knizete Jana Adolfa a prince Adolfa Josefa a jeho ufady znepokojoval nejisty

zaatek stavby drahy. Podle ptavodnich plani méla stavba traté zapocit jiz od dostani

'8 Tehdy byly Glucholazy sou¢asti Pruska.

'3 Trat’ Hanugovice Glucholazy byla dokonéena roku 1888 a méfila 56 km. Stavéla ji rovnéz Rakouska
spolecnost mistni drahy. Trat’ lezela 20 km na tizemi Moravy a od Ramzovského sedla vedla 30 km po
uzemi Slezska. Trat’ byla ve své dobé vyjimecna tim, Ze na stavbu dostala statni garanci, ackoliv ji stavéla
silna Zelezni¢ni spolecnost. Statni podpora méla charakter hypoteéni pijcky ve vysi 1 200 000 K. Jednalo
se o pfipad vystavby ne pfili§ provozné rentabilni traté, ktery byl podobny situaci u trati Budéjovice -
Zelnava. Vice viz: '® S. PAVLICEK, Nase lokélky, s. 51-54.

186 TAMTEZ, s.51; SOA Tieboti, Ustiedni kancelt, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
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koncese v roce 1884. Nedostatek financi stavbu odsunul a je$té ani na jafe roku 1888
nebylo jasné, zda stavba zacne jiz tentyZ rok. To ovSem zneklidiiovalo
Schwarzenbersky lesni ufad v Krumlove. Ten mél zajistit pro drahu dievo na prazce i na
stavbu budov, vcetné¢ planované zZelnavské celulozky. Lesnici byli dobie pojisténi:
dfevo na drahu sice vytéZzili, ovSem nechali si zadni vratka na jeho odbyt. V piipadé, Ze
by se stavebni ¢innost o rok posunula, hodlali dfevo vyuzit na stavebni ¢innost na
krumlovském velkostatku a z Casti vyrobit vory pro voroplavbu po fece Vltave.
Centralni kancelar vSak nemohla v bifeznu 1888 zarucit, zda se prace opravdu presunou.
Informace od inzenyrské dvojice Schon a Wesely byly zmatené. Na druhou stranu ani
inzenyii nezahdleli a snazili se finance sehnat. V srpnu 1888 psal inzenyr Wesely
knizeti Janu Adolfovi, Ze vyjednava s anglickymi bankami a ¢eka stale na odpovéd'.

v IR r N1 L sy v 1
Toto &ekani viak bylo marné a vy&kavani se posunulo opét o rok.'’

Lesni ufad byl zneklidnén 1 dalSimi otdzkami. Jak se nedostavovaly finance, a
stavba se odkladala, rostly 1 vypoCty nakladii na ptepravu dieva. Lesni ufad vypocital v
zaii 1889, ze preprava dieva po zeleznici by se nemusela vlibec vyplatit. Naopak je
mozné vypozorovat obavy, Ze plaveni dieva po Vltavé z Zelnavy do Krumlova a déle k
Bud¢joviciim ptijde mnohem levnéji. Jediné, co mluvilo podle lesnikl pro drahu, byla
nesplavnost feky pod Certovou sténou.'®® Lesnici byli zmateni v tarifnich piipravach a
bali se navySeni puvodné sjednanych cen. Na lesni spravu byl totiz vyvijen tlak, aby
vesSkera pieprava dieva pieSla z plaveni po Vltavé na zeleznici. Taktéz si nebyl
krumlovsky lesni ufad jisty, zda skutecné dojde na stavbu Zelnavské celulozky, se
kterou také pocitali jako se zdkaznikem. Lesnici se odvolavali na tarify, které
s Schonem a Weselym vyjednal jesté Jan Adolf II. Jeho syn smlouvu bral téz jako
zédvaznou a okamzité informoval oba projektanty. Jako odpovéd se Adolfu Josefovi
dostalo ujisténi od Schona a Weselyho, Ze ujednany tarif by se ménit nemél. Otazka to
byla velmi dilezitd, protoze ve chvili, kdy by po draze nebylo pfepravovano knizeci
dfevo, tak by Zeleznice ztratila jakykoliv smysl. Také ministr obchodu Becquehen v

jednom ze svych dopistt Adolfu Josefovi varoval knizete, ze pokud nebude na Zeleznici

7 TAMTEZ.
'8 Dievo se muselo vozit od Lipenské zdvize do Vyssiho Brodu vozit po silnici. Tuto piepravu mél na
starosti cisterciacky klaster ve Vy$sim Brodé. Preprava dieva od Lipenského zdvihu byla také jednim z

divodu zaloZeni drahy Rybnik - Lipno: J. IVANOV, Lipenka, s. 34-39.
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pirevedena vétsi ¢ast plaveného dieva, pak ji nemd cenu viibec stavét. To by vSak bylo
nepiijemné nejen pro soukromé interesenty, ale 1 pro kniZeci tuhové doly v Cerné v

9 , 189
PoSumavi.

Lesnici nebyli spokojeni s pfepravnimi podminkami, tuhové doly zase na druhé
strané s vé¢énym odkladem stavby drahy. Reditel doli v Cerné v Posumavi Balling,
ktery podnik dostal z problémi hospodaiské krize 70. let, odkoupil roku 1886
konkuren¢ni firmu. Byla to Eggertova téZebni spolecnost, podnik, jenz do té¢ doby v
Cerné v Posumavi a Hiirce konkuroval schwarzenberskému podniku. Po tomto odkupu
vzrostlo knizecimu podniku mnozstvi vytézené tuhy. Jan Adolf a jeho syn navic
zkupovali vSechny podily usedlikli na dolech. Neni proto divu, Ze se stavbou Zeleznice
pocitali 1 oni. Balling nékolikrat prosil ustfedni kanceldf 1 samotného kniZzete o

urychleni vystavby drahy.'*

Knizata Jan Adolf II. a Adolf Josef jakoZto nejvétsi zajemci o pfepravu na trati
vedl, kromé zprav o obavach vlastnich ufedniki, také korespondenci s mistnimi obcemi.
Také méstska a obecni zastupitelstva byla roku 1889 znepokojena, Ze se stavba trati
posunuje a chybi dostatek penéz. Nervozita mést pramenila z obav mistnich femeslniki
z toho, ze vystavba trati se nakonec neuskute¢ni. Knizata ze Schwarzenbergu brali proto
jako svou nad¢ji, jako Cloveka, jenz by mohl spolecné s nimi dosahnout podpory
urychleni stavby drahy. Mezi zastupci obci Cesky Krumlov, Chvaliny a Horni Plana a
okresu Cesky Krumlov panovali obavy a zadali kniZete, jestli by jim nepomohl, jakoZto
hlavni interesent, s tlakem na rychlou dostavbu. Prvni zminka této nervozity se objevuje
1. dubna 1888. Naslednik Adolf Josef se pasoval na zastupitele zdjmli obci. Sdm ptisobil
v ti8ské rad¢ jako zastupce Sumavskych okrest, véetné toho Krumlovského. Jako jejich
zastupce a jako interesent na stavbé drdhy oslovil 9. ¢ervna 1888 ministra obchodu
Bacquehema. Ministr samoziejmé odkéazal knizete smérem k Rakouské spolecnosti
mistni drahy. Ta prohlasila, Ze je pfipravena zalit se stavbou. Snazila se vSak ziskat
vyssi statni dotaci. Slo tedy spiSe o spor mezi Zelezniéni spole¢nosti a ministerstvem

obchodu. Ovsem podnikatelé¢ z krumlovského regionu a ze Sumavy byli spole¢né s

189 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
1% 1. DVORAK, K historii, s. 66-70.
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knizetem netrpélivi. Navic na kniZete naléhali lidé z vlastnich fad. Lesni sprava a

knizeci doly &ekaly na dokon&eni drahy s obavami.'”’

Ani inzenyr Wesely vSak nelenil a shanél v Anglii banku, kterd by poskytla
Rakouské spole€nosti mistni drahy penize za odkup prioritnich akcii. Vidime tedy, ze
stavitel¢ ziistavali se Schwarzenbergy v kontaktu. Ackoliv jesté zil Jan Adolf II., v té
dobé se jiz o komunikaci staral hlavné Adolf Josef. Tti dny ptfed smrti jeho otce Jana
Adolfa 1II., tedy 12. listopadu 1888, ptisla od Weselyho povzbudiva zprava. Wesely
informuje Adolfa Josefa, ze se zd4, ze sehnal v Anglii n€koho, kdo byl ochoten na
stavbu traté prispet. Stéle jeSté zminuje 1 vystavbu Zelnavské celulozky. Podobny zavér
potvrzuje 1 26. listopadu feditelstvi Rakouské spolecnosti mistnich drah ministru

obchodu. Kone&ns se zatalo zdat, Ze vystavba drahy je o n&co blize k vystavbg.'**

Oviem zalezelo i na penézich statu a pujéce od Uvérové banky. S tou
komunikoval sam knize Adolf Josef, ktery se osobn¢ finanéné zarucil za pljcku
Rakouské spole¢nosti mistni drahy za piij¢ku na stavbu. Co se ty€e vyjedndvani se zemi
a statem, tak jak jsem jiz naznacil, knize spolupracoval s obcemi. Kromé osobniho
vyjednavani s ministrem, které v cervnu 1888 k zddnému razantnéjSimu posunu
nevedlo, se podilel i na dalSich krocich zucastnénych obci. Proto zastupitelé meésta
Krumlova chystali v fijnu 1889 delegaci do Vidn€. Chtéli predat samotnému cisaii
Frantisku Josefu I. petici podepsanou od vSech mistnich interesenti. Chyb&t nemél ani
podpis kniZete. Ta sama petice mé¢la ale krom¢ cisafe sméfovat na Zemsky sném v
Praze Zastupciim $§lo o to, vyjednat hlavné ziskani potiebnych penéz. Po slibu statu a
sehnani soukromych investorii zbyvala zemska podpora o garance pajcek ve vysi 100
000 zlatych., coz byl dvojnasobek, nez bylo ptivodné planovano. jak bylo v ptivodnich
planech drahy stanoveno. TéZ zadali krumlovsti o zemskou garanci 20 000 zlatych na
castku, kterou museji mistni okres a jeho interesenti do drahy vlozit. Radni nakonec
uspofadali schiizku s knizetem, kde se mél vytesit program petice. PfiSli ho navstivit 4.
listopadu v 11 hodin dopoledne na Hlubokou. Petice méla dojednat dotaci, o kterou do
té¢ doby nikdo zatim nezadal. V zemské ustavé jeSté podpora Zeleznic nebyla plné
zakotvena, jako jsem jiz vySe napsal. Radni se svym okresnim zastupcem Adolfem

Josefem postupovali ve véci shanéni zemskych penéz podle zemskych vladnich natizeni

I'SOA Trebon, Ustiedni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.
2 TAMTEZ.

_67 -



TR v s . S . 1 . v ’
z roku 1884, na jejichz zakladé ziskala garanci Transverzalni draha.'”> Podobné slyseni
chtéli po kniZeti 1 zastupci Horni Plané. Samoziejmé, Ze tato angazovanost ve véci
garance prispévku okresu a obci na Krumlovsku pramenila z postaveni kniZete jakozto

zastupitele.'*

OvSem ne vSichni vidéli nové ufadujictho kniZzete Adolfa Josefa jako
podporovatele lokalky na Sumavu. Jak li¢i protokol z fadné schiize Hospodaiské
komory v Ceskych Bud&jovicich, ze dne 8. unora 1890, objevili se i zvésti, Ze knize si
drahu nepieje. Jelikoz problém s vystavbou drahy vézel v neschopnosti sjednanych
akcionaf sehnat penize, zacalo se mluvit 1 o tom, Ze knize nemél zajem do stavby
investovat. Rei narazili na fakt, ze za pFispévek ve vysi 100 000 zlatych se zarudil
neboztik Jan Adolf II. Hospodafskd komora, v Cele s prezidentem Effmertem, branila
Adolfa Josefa, jakozto ndstupce Jana Adolfa a ¢loveka, jenz ma na stavbé drahy veliky
zdjem z vlastnich divodl, vydal na drdhu vysoky ptispévek a poskytl téz levnéji
stavebni material, jako dfevo a kamen.'”> Na tomto piikladu je krasné vidst, e
vefejnost vnimala c¢astecné knizete Schwarzenberga, jako konzervativce, jenz
"pokroku" v podobé& Zeleznice ani ptili§ nepral. Lidé jiz zfejme zapomnéli, jakou mérou
se na rozvoji zelezni¢ni sit¢ podilel zesnuly Jan Adolf II., jenz nechal vystavét Drahu
cisate FrantiSka Josefa. Tato spole¢nost jiz neexistovala a také lokomotiva, jez nesla

jméno kniZete, nejezdila po jihoceskych tratich.

'3 Transverzalni dréha byl projekt, jen prochazi napti¢ Cechami a Moravou a to od bavorské hranice az
po Horni Uhry (dnes$ni Slovensko). Trat vyuzila nékteré useky jiz existujicich hlavnich trati. Vede z
Domazlic pres Klatovy, Horazd’ovice, Pisek, Tabor a Horni Cerekev do Jihlavy. Mezi Veselim nad
Luznici a Horni Cerekvi byla vybudovana odbocna trat. Od Jihlavy "Transverzalka" pokraCuje pfes
Ttebi¢ do Rosic, kde se napojuje na Rosickou drahu do Brna. Z Brna pak pokracuje pies Veseli nad
Moravou a Vlarsky prusmyk az do Trencianskych Teplic. Pivodné mél byt cely projekt postaven podle
parametrti pro hlavni traté. Nakonec vSak byla "Transverzalka" vybudovana jako sit’ mistnich drah v 80.
letech 19. stoleti. Jejim vlastnikem byla v Cechach Statni draha, usek za Brnem stavéla Rakouska
spole¢nost mistni drahy. Trat’ je nejvyznamngéj$im poéinem z hlediska stavby lokalek. Na jeji vystavbé se
podilela Ceska zem& 1 250 000 ZI. Vice viz: P. F. KUPKA, Das Lokalbahnwessen in Osterreich, In:
Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen Monarchie. Band I/II, s. 338-345; S.
PAVLICEK, Nase lokalky, s. 68-69; M. KREJCIRIK, Po stopach nasich Zeleznic, Praha 1991, s.149-153.
194 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, Fasc.11.
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Stavba trati zac¢ala v 16t& 1890. Stavél se nejprve usek z Ceskych Budgjovic do
K4jova. Prace probihaly velmi rychle a knize Adolf Josef mél nad nimi dohled. O
prubeéhu praci ho informovali jeho vlastni Gfednici z Krumlovského panstvi. Stavbou na
trati byl povéfen pfedevSsim Anton Megwarth. Do roka byla lokilka do Kajova
postavena. 19 listopadu 1891 byl prvni tsek v tichosti uveden do provozu. VEtsi slava
se vSak chystala nasledujici rok. Na konci Cervna totiz byla dostavena trat’ az do jeji
kone¢né stanice - Zelnavy. Postavena byla pouze Zelezniéni trata projekt celulozky byl

v v - v . v 7 . o s vl
odloZen na neuréito. Oviem i otevieni samotné trati bylo distojné, jak se patii.'”

Slavnost se konala jiz 3. Cervence. Jednalo se o prvni slavnostni jizdu po trati,
kterou potadala Rakouska spole¢nost mistni dréhy, jez lokalku postavila. Kromé Adolfa
Josefa se zlcastnil 1 jeho syn Jan Nepomuk ze Schwarzenbergu. Slavnostniho aktu se
ucastnila spousta vzacnych hostti.  Nechybél naptiklad ministr Bacquehem, ¢i
ministersky  odbornik  pfes Zeleznice rytit Wittek.'”’ Jizda zaginala na
Ceskobudgjovickém nadrazi v 10 hodin dopoledne. Lokomotiva byla vyzdobené vpiedu
napisem "Viribus unitis" a znaky ¢eskym a cisafskym. Po boku se vedle znaki mést
lezicich na nov¢ oteviené draze, objevil 1 erb Schwarzenbergl, respektive jejich
primogenitury. Za lokomotivou bylo fazeno deset vozl 1. tfidy a vozi salonnich. Vlak
stavél na kazdé stanici. V Ceském Krumlové ho &ekalo pfivitani zbylymi ¢leny
schwarzenberské rodiny. Také zde na povoleni Adolfa Josefa byla ptipravena slavnostni
salva z dél. Vystieleno smélo byt celkem devétkrat. Vlak se pak ubiral na nové
zprovoznény usek za Kajovem. V Cerné v PoSumavi vlak pfivital feditel
schwarzenberskych grafitovych doli Balling. Nebyl jediny, kdo z grafitovych dola
piivital vlak se zvlaStnimi hosty. Schwarzenberska hornickd kapela vyhravala po celou
cestu ve vlaku. Zhruba v pil téeti odpoledne dorazil vlak do Zelnavy, kde se konal
slavnostni banket v prozatimnim salonu v mistnich dilndch. Vyzdoben vSak byl nalezit¢.
I zde mohl €lovek spattit zemské a kniZeci insignie. Zajimaveé vsak je, ze kromé znaku
Schwarzenbegii, Rakouska-Uherska a Cech, zde byl jesté znak bavorsky. Svédéil o tom,

ze drdha v budoucnu bude prodlouzena az na zemskou hranici u obce Haidmiihle.

% TAMTEZ.

17 Rytii Heinrich von Wittek byl od roku 1895 ministrem obchodu. Jiz ale roku 1897 se stal prvnim
Rakouskym ministrem Zeleznic. Ve funkci zGstal az do roku 1905. Vice viz: Ernst RUTKOWSKI, Briefe
und Dokumente zur Geschichte der dsterreichisch-ungarischen Monarchie. Band 1: Der verfassungstreue

GroB3grundbesitz 1880-1899, Oldenburg - Miinchen 1983, s. 530.
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Slavnostni ptipitek pronesl pravé Adolf Josef. Pozvedl ¢iSi a prohlasil: "Vyjadiim se
struéné. Panové! Jsme RakuSané, a proto: At zije Jeho Veli¢enstvo." Po tomto ptipitku
a statni hymn¢ nasledoval proslov ministra obchodu Bacquehema. Ten vyslovil diky za
podporu drahy Ceskému zemskému zastupitelstvu a také Adolfu Josefovi. Také v
proslovu feditele Rakouské spole¢nosti mistnich drah, barona Borna, se objevila chvala
na knizete: "Jsou Cetni Cinitelé jini, kteti se o drdhu zaslouzili. Jmenovité J. J. panujici
knize Schwarzenberg, vévoda Krumlovsky poskytoval ndm zna¢né podpory, jez
namnoze Sir$i vefejnosti ani zndmy nejsou. Jeho Jasnost kniZze pan Cinil ve prospéch
zemé a zvlasté tohoto kraje velice mnoho. At slouzi proto tato draha vzdy ku blahu a

. r v 7 1
dobru jasného knizeciho domu Schwarzenberského."'®

Jak tedy vidime, politické 1 hospodaiské zdjmy Schwarzenbergii v piipravé
projektu byly veliké, a nemiizeme tedy opomenout knizeci vliv na vystavbu lokalky
Budgjovice - Zelnava. Podpora stavby drahy na Sumavu byla jesté dilem stafi¢kého
Jana Adolfa II. Jeho syn vSak kontinudln€ navazal na praci svého otce a chtél Zeleznici
dokoncit. Stavba byla v zdjmu velkostatku. Diky zvySeni vyvozu dieva a jeho vyrobki
se stal z kniZete nejvetsi zajemce o stavbu. Plany vystavby 1 finan¢ni situaci projektu
probirali s knizetem vSichni, od projektanti Schona a Weselyho, ptes fteditelstvi
Rakouské spolenosti mistni drahy, aZ po ministra obchodu, &i Uvérovou banku.
Ackoliv dali Schwarzenbergové ¢astku podstatné nizsi, nez stat, ¢i zemé, piesto §Slo o
suverénné nejvetsi soukromé podilniky. Z této "protekce" méli sami vyhody. Celé

trasovani drahy bylo v rukou obou kniZat a jejich ufedniki.

Nesmime ale zapominat na to, Ze trat prakticky prochazela hlavné
schwarzenberskymi velkostatky a to hlavné velkostatku Krumlov. Jinak se totiz jednalo
o dosti zaostaly agrarni kraj, kde nebyl ptili§ rozvinuty primysl. AZ na nové vznikajici
papirny tu v podstaté nebyl nikdo, krom¢é Schwarzenbergi, kdo by mohl slibovat vétsi
piepravu po Zeleznici. Obce 1 region si tedy od dréhy slibovali spiSe zatraktivnéni
regionu pro ekonomicky rozvoj, nez Ze by sami méli co nabidnout. Rozvoj moderniho
velkostatku vybudovaného hlavné za Jana Adolfa II., potfeboval Zeleznici. A region z
tohoto rozvoje t&zil. To byl mimo jiné jeden z diivodi, pro¢ si v okrese Cesky Krumlov

zvolili Adolfa Josefa za svého zastupce. Po roce 1848 bylo celkem casté, ze byvali

%8 SOA Tiebor, Usttedni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11; Budivoj, 1892, &. 54, s. 1-2.
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poddani svého byvalého pana volili do obecnich zastupitelstev. Slechta to na oplatku
brala jako projev loajality.'” I kdyz, jako naptiklad u Adolfa Josefa, byli §lechtici
zaneprazdnéni Casto starostmi o svilj vlastni velkostatek, snazili se reprezentovat, jako
ochranci obCantl, ktefi je zvolili Adolf Josef jako zastupitel v fiSské rad¢é proto hajil

"své poddané". Zvlasté pak, kdyz Slo o véc, ve které byl sam zainteresovany.

Knize vSak krom¢ role "otce" nezapominal ani na pozici velkostatkafe a
hospodafe. Co se tyde prepravy materialu, tak lesni ufad v Ceském Krumlové mél
obavy, ze pieprava po draze vyjde draz. OvSem projektanti drahy museli stejné nakonec
hlavnimu zajemci ustoupit a sazby tedy nezvySovali - v sazce byl smysl cel¢ dréhy.
Schwarzenberskd ustfedni kancelar si dokdzala vyjednat vyhodnéj$i tarify oproti
ostatnim zdjemctim o piepravu. To se ostatné potvrdilo po uspesné dostavbé a otevieni
dréhy do Kéjova na podzim roku 1891. Ceny ptepravnich ndkladnich tarift zkazily
radost z otevieni lokadlky mnoha interesentti na Krumlovsku. JiZ v prosinci 1891 se
ohradili ke kniZeti zastupci mésta a okresu Cesky Krumlov. Cena nakladnich tarifii se
jim zdala ptili§ vysoka. Vyjadfovali zklamdni nad finanéni obéti, kterou museli
poskytnout pro stavbu drahy.””® Snazili se kniZete premluvit do stavby alternativniho
Zelezniéniho projektu. Zadali ho jako svého politického zastupce i jakoZto
potencionalniho zdjemce a investora, jenZ by mohl jejich planim pomoci k realizaci.

201

Slo o propojeni Ceského Krumlova s trati Ceské Budg&jovice - St. Valentin.””' Nova

spojnice méla koncit ve stanici VeleSin. Adolf Josef se akorat ptfimluvil na ministerstvu

A4

obchodu za vieobecné nizsi tarify. Uastnit podpory nové drahy se viak odmitl. Sam
mél vyjednanu lep$i tarifni pozici. Soustiedil se spiSe na vybudovani jinych trati,

vvvvv v 7

dulezit&jsich pro propojeni vétsi ¢ast Schwarzenberskych drzav v jiznich Cechach.**

199 7. BEZECNY, P¥ili§ uzaviena spolecnost, s. 65-73.

290 Masto Cesky Krumlov vlozilo do dréhy kapital ve vysi 30 000 zlatych, oproti Schwarzenbergim,
kteti vlozili celych 100 000 zlatych (viz vyse).

21 Trat Ceské Bud&jovice - St. Valentin byla byvala trat’ Drahy cisafovny Alzbéty, ¢asteén& vybudovana
na tdlese byvalé konésprezné drahy Ceské Bud&jovice - Linec. Ze stanice Gaisbach-Wartberg z ni
vychézela odbo¢na trat’ do Lince. Po Druhé svétové valce byla trat’ v tiseku Mauthausen - Gaisbach -
Wartberg snesena a dnes je trat’ brana jako mezinarodni Zeleznice z Lince do Ceskych Budgjovic. Vice o
jejim vzniku: : I. KONTA, Geschichte der Eisenbahnen Osterreichs vom Jahre 1867, 5.70-74.

202 SOA Trebon, Usttedni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc. 11.
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Knizeti Slo tedy hlavné o zajmy vlastniho hospodafstvi. Zastupitelskd role v
piipadé prosazovani drah byla druhofadd. Zeleznice méla opravdu slouzit hlavngé
efektivnéj$i a rychlejsi prepravé dieva a jeho prodeji v Praze, ve Vidni 1 mistnim
tovarnam, jako byla Hardtmuthova tuzkarna. S ni byla spojena i ptfeprava tuhy, jejiz
tézba uz v dob¢ vystavby trati prudce stoupala. Ro¢ni vyvoz stoupl z necelych 500 tun v
roce 1885 na vice nez 1600 tun ro¢né roku 1866. Na tomto riistu se podilelo prevzeti
Eggertovy téZatské spolenosti roku 1886, nicméné 1 rGst po dostavbé drahy byl
znaény.”” Lokalka na Sumavu byla tedy hlavni tepnou pro posumavské &asti knizecich

drzav.
5.3. DalSi lokalni drahy

Zeleznice z Budgjovic do Zelnavy nebyla jedina, ktera byla budovana hlavné za
i¢elem piepravy zbozi ze schwarzenberskych velkostatkil. Jen v jiznich Cechach
zustavalo nedoteno napiiklad panstvi Vimperk. Také napojeni na dolnobavorskou
zelezni¢ni sit’ nebylo dokonceno. Jiz Jan Adolf II. planoval postavit drahu, kterd by
vedla smérem k Pasovu. Dokazal by tim ziskat svoz dieva z Trojmezné a zaroven by
mohl snadnéji vyvazet zbozi do Bavorska. Plany na trat’ z Hodkovic nad Mohelkou do
Strazného zhatila krize 70. let. OvSem v dobé budovani mistnich drah bylo mozné
projekt dokonéit. Zelezni¢nimu rozvoji pomahalo i upravené zakonodarstvi. Zemg i stat
ptizplsobily svou legislativu. Konsorcia zdjemct mohli snadnéji sehnat finan¢ni dotace
na vystavbu svych drah.*** Toho vyuzil i Adolf Josef k rozvoji lokalek na Sumavé a

jejich jist€j§imu financovani, nez v ptipadé drahy Bud¢€jovice - Zelnava.

Jiz v dobg, kdy se Adolf Josef angazoval ve vystavbé drahy do Zelnavy, vyvstala
otazka, zda trat neprodlouzit az do Bavor. Slo o souéast souvislé sité Sumavskych
lokalek, na jejichz podpofe se podilel i knize. Draha z Zelnavy méla pokradovat do
Cerného Kiize. V tomto misté podle II. vojenského mapovani z let 1836-1852 kromé
hajovny nic nebylo. Podle projektu lokdlky zde méla byt uzlova stanice. Od
severovychodu pfichazely do stanice dvé trati: od Zelnavy a z Volar. Na druhé strané

trat’ pokracovala pres obce Stozec a Nové Udoli do Haidmiihle, kde se napojovala na

*% J. DVORAK, K historii, s. 86-87.
24 p_ F. KUPKA, Das Lokalbahnwessen, In: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen
Monarchie. Band I/I1, s. 496-504.
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bavorskou soukromou drahu smérem na Waldkirchen a Pasov. Na obou stranach
hranice probihala prace ve stejném obdobi na pielomu 19. a 20. stoleti. Lokalky
Zelnava - Cerny KiiZz a Volary - Cerny Kiiz - Nové Udoli byly dokonéeny aZ v roce
1910. Jednalo se o dréhy, postavené¢ mistnimi interesenty. Vystavba byla garantovana
statem a Ceska zemé& na né piispéla prevzetim nékterych kmenovych akcii. Zajemci by
totiz ani zde nesehnali dostatecny kapital. I tak ale ptispévek mistnich zdjemcti délal
400 000 K. Pro knizete bylo spojeni s Bavorskem dulezit¢ predevSim kvili vyvozu
grafitu do Némecka, zvlasté pak do Norimberku, kde sidlila jedna z firem, ktera prode;j
grafitu z Cerné v PoSumavi organizovala - Friedrich Rosch. Ta distribuovala tuhu po

, cev g v S s 2
celém jiznim Némecku a Svycarsku.*”

Dal§i drahy, které se zadaly stavét jiz paralelné s Zeleznici do Zelnavy. Slo o
propojeni Prachatic a Vimperka s Drahou cisate FrantiSka Josefa. Jednalo se o traté z
Vodian-Cicenice’®® do Prachatic a ze Strakonic pfes Volyni do Vimperka. Slo v
podstaté o projekty, které z pohledu schwarzenberského hospodaistvi byly shodné
dilezité pro prepravu surovin, tedy hlavné dieva, ze Sumavy, jako trat’ Budgjovice -
Zelnava. Z mistniho hlediska zase spojovala regionalni okresni centra Prachatice a
Vimperk, jejichZ zastupcem v tiSské rad€ byl opét Adolf Josef. Ob& byly akciové
podpofené zemi a dostavené roku 1893. Jejich osud byl podobny, jako v ptipadé traté
pies Cesky Krumlov. I tyto dvé lokalky se do¢kaly pokracovani a setkali se roku 1900
ve Volarech. Zde v budoucnosti zaGinala i drdha do Cerného Kiize. U viech
zmifiovanych trati pfevzala po dokonéeni provoz Spolenost statni drahy. >’ Stejné tak i
u drahy Certlov — Lipensky zdvih postavené v letech 1909 — 1911 a na jejiz vystavbe se
knize taktéz z Casti podilel. Vedla totiz kolem malych kniZecich enklav v okoli

Rozmberka nad Vltavou.?%

VW oW

OvSem ne vSechny projekty byly nakonec tspé$né dokonceny. Planii na trati bylo
v celé monarchii mnohem vice. Také oblast Sumavy mohla byt protkana mnohem

hustéji siti lokalek 1 hlavnich trati. Projekt asi nejvétSiho rozsahu pocital s paralelni trati

25 5 PAVLICEK, Nase lokalky, s. 98-104; Jiti DVORAK, K historii, s. 113-115.

2% Stanice Vodiiany-Ci¢enice byla po Prvni svétové vélce prejmenovana na Cicenice. Tento nazev nese
dodnes.

275 PAVLICEK, Nase lokalky, s. 70-73.

% NA Praha, Zemsky vybor Praha — Zelezni¢ni oddéleni, kart.143.
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k spojnici Linec — Bud¢jovice. Byl prosazovan méstem Lincem a spojit mél Linec
s Ceskym Krumlovem pres Bad Leonfelden a Vyssi Brod. V podstaté §lo o spojeni
Lince s oblasti Horniho Miihlviertelu?”, oblibenou vyletni oblasti lineckych ob&anii. Po
Miihlkreisbahn®'® a bud&jovické draze §lo o jiZ tieti projekt mitici od Lince na sever.
Aby se radnim v Linci vyplatilo, trat’ pro nedélni vylety se povedlo prosadit, museli
sehnat zajemce, ktefi jim tuto trat’ podpofi. Snazili se trat’ pojmout jako alternativni
mozné spojeni k trati z Ceskych Budéjovic do St. Valentin a do Lince. Ta byla na konci
19. stoleti zna¢n€ vytizena a Statni draha pfemyslela, ze ji pfestavi na dvojkolejnou.
Misto toho mohla vzniknout nova hlavni trat do Ceského Krumlova. Lokalka
z Ceského Krumlova do Ceskych Budéjovice by pak musela byt pfestavena na hlavni
trat’. Kdyz studie nakonec ukazala, Ze by se jednalo o velmi drahy projekt, zacalo mésto
Linec pocitat spiSe s trati mistniho charakteru. Na ni se snaZili naldkat mistni zajemce,
véetnd Adolfa Josefa. V piipravné studii navrhli piepravu dfeva a tuhy ze Sumavy
piimo smérem na Linec. U traté se pocitalo i s odbo¢nou spojkou k Lipenské zdvizi, kde
mohli nalozit 1 plavené dfivi. Kromé dopravy do Lince by zajimavé bylo i spojeni
s papirnami Ignaze Spira ve Vétini a ArnoSta Pordka v LouCovicich. AvSak stejné jako
v ptipad¢ spojnice do VeleSina, tak 1 u trati do Lince nebyl kniZze Schwarzenberg
z nejaktivnéjSich zajemcti. Ani ostatni, véetné Arnosta Pordka, neméli zdjem na tomto
projektu a dali prednost kratSim spojnicim k jiz existujicim drahdm. A tak nakonec
zustalo jen u planid a jedné schiizky s interesenty v dubnu 1902 v hornorakouském Bad

Leonfeldenu®!'.

Neslo vsak o jediny projekt spojeni jihodeské ¢asti Sumavy a Horniho Rakouska.
O prizen knizete se prely dokonce dva projekty na propojeni Miihlkreisbahn s trati
Budgjovice — Zelnava. Ten prvni organizoval linecky inzenyr Emil Pogorelec. Slo o
trasu z koneéné stanice Miihlkreisbahn — Aigen-Schligl — do Zelnavy. Knize vsak o

tento trasove - a tudiz i finan¢né - naro¢ny plan trati pod Smr¢inou nejevil zajem a 8.

29 Tak se oznalovala severni &ast hornorakouského kraje Miihlviertelu, rozlozena okolo méstetka Bad
Leonfelden a zahrnujici i jizni cip Cech, véetné Vys§iho Brodu.

219 Miihlkreisbahn je Zeleznice, vedouci z Lince tidolim feky Miihl pies Haaslach a kolem okresniho
mésta Rohrbach mezi obce Aigen a Schigl na rakouské strané Sumavy. Postavena byla mezi lety 1885 a
1888 a $lo o taktéZz o drahu lokalni. Dodnes je v provozu. Vice viz: Christian HAGER, Die
Miihlkreisbahn. Strecke Linz Urfahr - Aigen-Schldgl und Linzer Verbindungsbahn, Steyr 1988.

' NA Praha, Zemsky vybor Praha — Zelezniéni oddélent, kart. 114; Jan IVANOV, Lipenka, s. 35-36.
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zafi 1893 vydal na svém Styrském panstvi Murau rezoluci, Ze se na Pogorelcové
projektu nebude dale podilet. Rok se vSak s rokem seSel a v lednu 1896 projevilo zajem
o stavbu Zelezniéniho propojeni mezi hornorakouskou a &eskou stranou Sumavy
mésteCko Haaslach, lezici na Mihlkreisbahn. Tento projekt pocital s vedenim trati
z Haaslachu piistupngjsi horskou rozsedlinou u Dolni Vlatvice a u obce Stogenwald'?
nebo az u Cerné v PoSumavi se méla napojovat na drahu do Bud&jovic. Jediny
dokument dochovany v Schwarzenberské centralni kancelafi o tomto projektu, je dopis
od knizete z23. Gervence 1897. Je psany na panstvi Cesky Krumlov a vypovida o
vyhodach spojeni s Hornim Rakouskem pomoci spojeni s Miihlkreisbahn v Haaslachu.
Slo jim o podporu stavby, ale zarove i o rozhodnuti, v které obci se drdha napoji, zda
v Cerné, nebo v Stogenwaldu. Odpovéd’ kniZete mi ziistava utajena. Rozhodné je viak
vidét, Zze se Adolf Josef ptepravou do Rakouska pfimo ze svych drzav, pfinejmensim

zabyval. Jak ale n¢kolikrat ve svych ufednich dopisech uvadi on sdm, nebo nékdo z jeho

vvvvv

. g ’ oy v s 21
napojeni na Dréhu cisate Frantiska Josefa a spojeni do Bavorska.?"

To vsak zdaleka nejsou vSechny projekty, jejichz realizace nakonec nevysla. Mezi
projekt, jenz vzbudil zdjem Schwarzenbergl, bylo zelezni¢ni propojeni z Krumlova do
Netolic. Prvni zminky o této trati pochazeji z roku 1908 a projekt nebyl uskutecnén

ziejmé hlavné diky vypuknuti oné ,,Velké valky* v roce 1914.*'*

Vsechny traté, které mély to Stésti, Ze se je povedlo zdarné vybudovat, vytvoftili
jednotny celek lokalek na jiho¢eské strané Sumavy. Vidime zde, jak pfirozené byla na
prelomu 19. a 20. stoleti napojena Sumava na Zelezni¢ni sit. Rozvoj oblasti a kultivace
puvodné divoké Sumavské piirody tedy dostaly dalSiho pomocnika. Pro knizete v
podstaté znamenali souvislosti s trasovanim a vznikem vSech téchto trati podobné usili,
jako jsme si uvedli u Zelnavské lokalky. Okres Vimperk byl kniZeti vdéény za podporu
pii stavbé drahy, stejné jako okres Cesky Krumlov. Podobné tomu bylo také u
Prachatickych zastupcl. Vyjednavani s obcemi o Zeleznici bylo tedy 1 zde velmi ¢ilé a

vielé.

212 Stgenwald, neboli Pastfice, byla obec lezici jizn& od pozdg&jsiho Lipenského jezera. Jelikoz vétsinu
obyvatelstva tvofili Némci, byla obec po roce 1945 vysidlena a v dobé vystavby Lipna zbofena.

213 SOA Trebon, Ustredni kancelaf, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.11.

24 TAMTEZ.
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Ale nejen svoz dieva ze Sumavy byl pro Schwarzenbergy dilezity. V 90. letech
vznikaly Zeleznice i v nizinnych oblastech jiznich Cech. Zajimavé je napiiklad lokalka
Nékii-Netolice — Netolice M&sto.’> Na jeji trase lezely tii nékdejsi mensi
schwarzenberské pivovary: v Rabin€, Petrové dvorfe a v Netolicich. Navic se v okoli
traté péstovala na knizecich polnostech cukrové fepa. Ta se dovadzela do cukrovara v
Ceskych Budgjovicich a do Protivina, které naleZely taktéZ kniZeti z Hluboké. Otcem
projektu vSak neni Adolf Josef, ani jeho syn Jan Nepomuk, nybrz advokat a starosta
Netolic, JUDr. Otakar Kudrna. Ten se pousti do shanéni potifebné¢ho kapitalu roku 1893.
I tato draha musela ziskat podporu a to ze strany zemé Ceské. Mimo to viak byl jednim
z akcionaii 1 Adolf Josef. V fijnu roku 1895 byla trat’ dostavena a slavnostné zahéjen
provoz, samoziejmé za ucasti knizete. Rozdil oproti Zelnavské trati byl v tom, Ze se
jednalo o soukromou drahu a tak musela byt vytvofena seriozni spolecnost se spravni
radou. Prvni valnd hromada Mistni drahy Netolické, kde byla zah4jena ¢innost spravni
rady, se sesSla az 3. dubna 1900. Adolf Josef mé¢l zajem 1 na provozu této drahy, a jelikoz

. ’ . rvo vz ’ v , ’ 21
byl jednim z akcionait, stal se Fadnym ¢lenem spravni rady.*'®

Dal§imi piipady by mohly byt naptiklad trat z Vodhan-Ci¢enic do Tyna nad
Vltavou a jeji neuskute&néné propojeni s prvni elektrifikovanou lokalkou v Cechéch,
trati Tabor - Bechyné. Knizeci zajmy se naptiklad diky panstvi Chynov objevuji i na
Ceskomoravské transverzalce. Zajimavou kategorii byla planovana trat z Ceskych
Bud¢jovic do Trebong, jez méla propojit hlubocky a tiebonisky velkostatek. Prvni snahy
spojit Budé&jovice s Tieboni pochdzely z dob vystavby Drahy cisafe FrantiSka Josefa.
KniZe Jan Adolf II. tehdy prosazoval v Tieboni dilny celé spolecnosti a délit se tu méla
ramena na Plzen pfes Bud¢jovice a Hlubokou, a druhd vétev méla jit ptes Veseli a
Téabor do Prahy. V 80. letech se objevuji ambiciosni projety od samostatné lokalky po
drahy spojujici dvoje Budg&jovice - Ceské a Moravské z roku 1891. Pro
schwarzenberské hospodarstvi bylo nejdalezitéjsi surovinou, kterd mohla byt po trati
piepravovana, pivo z tteboniského pivovaru. Zajimavé je, ze =zalezitosti kolem

Ttebonské drahy vyfizovali za kniZata pouze Ufednici z velkostatki Hluboké a Ttebon.

215 Dnesni trat’ Divé&ice — Netolice.
216 SOA Trebon, Usttedni kancelak, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc.12; 216 Stanislav PAVLICEK, Nase
lokalky, s. 98-102; Miroslav KUNT, Vlakem do Netolic, In: TYZ, Zeleznice & historie [on-line], 2004.

<http://www.archiv.kvalitne.cz>
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Jeden znich vSak nebyl bez vyznamu. Byl to vySe zminény rybni¢ni hospodaf

v v & vr 21
z Tieboné Josef Susta starsi.?!”

Vznik lokalek, ktery jsem pravé popsal, neni Zddnym ojedinélym jevem. Jednalo
se 0 dobovy zajem, podporovany zemskou 1 fiSskou vladou. Pozorovat jej mizeme po
celém Piedlitavsku. Zeleznice, kterda méla piinést pokrok, byla zadana i v odlehlejsich
oblastech. Kazdé mésto chtélo mit svoji drahu. Pomoci zdkonl o mistnich drahach jim
bylo umoZnéno postavit drahu za pomérné nizké naklady. Diky dotacim, zv1asté po roce
1892, rozjela Taafeho vlada 1 mistni zemské snémy opravdovy Zelezni¢ni Boom.
Ocekavalo se, ze zeleznice zvedne narodni hospodafstvi. Rozvoj infrastruktury
nasledoval trendy zapadni Evropy a lokalky zaplnili prazdnd mista. A samoziejmé, ze
velkostatkaii na nich méli stejny zajem, jako primyslnici. V tom se v podstaté

nezménilo od dob vystavby zékladni Zelezni¢ni sité viibec nic.*'®
6. Primyslové vlecky a drazky v kniZecich sluzbach.

Co by Schwarzenbergiim byla platna Zeleznice, kdyby neméli zavedené vlecky a
prumyslové drazky, které by spojovaly chod velkostatku s Zelezni¢ni siti. Velkostatek
logicky potfeboval i1 vlastni Zelezni€ni zdzemi, aby dostal snadno své vyrobky a
suroviny do Zelezni¢nich vagoni. Mimo to mohla Zeleznice poslouZit jako pomocnik
uvnitt velkostatku, naptiklad pro piepravu surovin, nebo v mimotadnych situacich,

jako byly vétrné smrsté, ¢i jako pomocnik tfeba pro vylovy rybniki.

Zacnéme hezky od dob, kdy byla postavena Draha cisafe FrantiSka Josefa.
Angazovanost knizete Jana Adolfa II. v tomto projektu plynula, jak jiz bylo feceno, i z
potieby velkostatku. Proto nikoho nepiekvapi, ze ze tii vlecek, které vznikly na hlavni
vétvi drahy, tedy na trati Videnl - Plzen, vedla jedna z nédrazi Protivin do kniZeciho
pivovaru. Jeji stavba se uskutecnila jiz roku 1871. Jednalo se o vlecku nejen do
mistniho knizeciho pivovaru, ale 1 cukrovaru. Jak jsme vidé€li jiz v kapitole o lokalkach,
jednou z hospodarskych aktivit schwarzenbergi bylo péstovani a zpracovani cukroveé

fepy. Kromé vySe jmenovaného cukrovaru v Ceskych Budé€jovicich se nachazel jesté

217 SOA Tiebon, Velkostatek Hluboka, inv. &.: 576, sign. IC 4k beta 4, kart. 2498.
218 p. F. KUPKA, Das Lokalbahnwessen, In: Geschichte der Eisenbahnen Osterreichisch-ungarischen
Monarchie. Band I/I1, s. 467 - 521.
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jeden v Protiving. Vozila se sem fepa z Netolic*'’ a Vodian, raselina z Novych Hradd,
uhli, ¢i vapenec. V podstaté vSechen stavebni material i1 suroviny nechal knize vozit do
cukrovaru po Zeleznici. O vyvozu cukru se v tarifnich vypoctech pro protivinsky
velkostatek uz nepiSe, mizeme vSak tvrdit, Ze 1 vyvoz se konal v Zelezni¢nich
vagonech. Zato vyvoz piva byl doloZen nejen po panstvi, ale jsou dochovany spisy 1 o
vyvozu exportniho lezdku do Prahy, Vidné, nebo ptes Cheb do Bavorska. Zajimavé na
vlecce je, Ze prinaSela na drahu moderni prvky. Na ptani protivinského velkostatku na
ni bylo dosazeno elektromagnetické zabezpe€ovaci zatizeni. Moderni ndvéstidla nechal
zaplatit sam knize z vlastnich pencéz. Jednalo se o néavést pro vjezd na tratovy
mezistaniéni Usek Drahy cisafe Frantiska Josefa. O deset let pozdéji po zfizeni
nakladisté se pivovar v Protiviné dockal rozsiteni vleCky. Postavena a schvalena byla 3.
kvétna 1880 a jeji modernizace spocivala v tom, ze neustila jiz do Siré trati, ale byla
podél stavajici koleje prodlouzena az do protivinské stanice. Vylepsila se tedy moznost
manipulace vagonii mezi nadrazim a kniZecimi tovarnami — pivovarem a cukrovarem.
Nemuselo se jiz posunovat jen v dob¢, kdy byl volny cely mezistani¢ni usek mezi
Protivinem a stanici Vodiiany-Ci¢enice. V té dobé& byla vybudovana nakladni rampa na
protivinském nadrazi. Ta méla byt podle dokumentu z ministerstva obchodu slouzit
hlavné z4jmim obci Protivin a Tyn nad Vltavou a mistnim podnikatelim. OvSem

s 710 sy r ’ Vo v . vy I, ;22
z materiald protivinského velkostatku vime, Ze ji vyuZivalo i knizeci hospodafstvi. **°

Celkové musime dodat, ze pfivedeni Zeleznice Protivinu pomohlo. Roz$ifeni
malého mistniho pivovaru na primyslovou velkovyrobu parniho pivovaru bylo mozné
pouze s pomoci zelezni¢niho spojeni. Rozsifeni sladovny a vyroby pivovaru nastalo
v dobé Adolfa Josefa, respektive v roce 1892. Vystav piva rapidné stoupal. V roce 1896
se uvafilo v Protiviné¢ 125 000 hektolitri piva, roku 1899 uz 140 000 a o tii roky
pozd&ji, tedy v roce 1902 délal roéni vystav 147 745 hektolitrti piva.”*' Také cukrovar

zil hlavné z napojeni na Zeleznici, po niz dovazel levnéji vSechny suroviny. Vidime zde

219 Do dostavby lokalky Divéice - Netolice se nakladala fepa v Divéicich (tehdy Néak¥i-Netolice).
9 SOA Tiebon, Velkostatek Protivin, , sign.: IA 4K beta 3a2, kart. 639-640; AVA Wien, Verkehr,
Handelsministerium Allgemein, Franz Josefbahn, inv. ¢. 20, 1870, sign. III Ea, kart. 36.

2210 protivinském pivovate sezenete struéné informace zde: Pavel JAKL, Encyklopedie pivovart Cech,
Moravy a Slezska. II. dil - Jizni Cechy, Praha 2010.
Déiny piva struéné naleznete zde: Ladislav CHLADEK, Pivovarnictvi, Praha 2007.
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typicky ptiklad hospodarského rozvoje velkostatku spojeného s vyvojem zeleznice. Na
celém predchozim vypravéni mame pé€kné znazornéno, ze Schwarzenbergové se podle
dobovych moZznosti angazovali ve stavbé drah. Na ptikladu Protivina vidime nazorné,
jaké pfindSela tato angazovanost ovoce pro néktera priimyslovd odvétvi velkostatku,

v tomto ptipad¢ pivovarnictvi.

Druhy ptipad, ktery budu jmenovat, tvofi stanice Zliv. Ve vesni¢ce Zlivi plivodné
z4dné nadrazi ani zastdvka nebyli. Po stanici Hluboké nasledovala az Nakii-Netolice.
Pocatkem 80. let tam nejprve vznikla osobni zastavka, coz nds z hlediska potieb
velkostatku, v tomto piipadé velkostatku Hluboka, ptili§ nezajimd. V roce 1884 vsak jiz
vznikla potteba 1 zde ziidit vétsi stanici. Vedle trati totiz vznikla kniZeci cihelna. Tato
tovarna, kterd krom¢ cihel vyrabéla naptiklad 1 okrové barvy, spoléhala na situaci, ze k
ni bude zfizena vlastni Zelezni¢ni stanice. Jan Adolf 1. osobné pti stavbé tovarny v roce
1883 vyjedndval vznik stanice Zliv s generalnim feditelem Drahy cisafe Frantiska
Josefa Kogererem. Vyjednali trojkolejnou dopravnu s néakladistém pro nakladku
expresni piepravy. Dvé€ koleje mély slouzit 1 pro kfiZzovani vlaki, ta tieti byla slepa a
vedla k prekladaci rampé€. Na ni se nakladaly a vyvéazely Samotové cihly a to vSemi
sméry. Ze Zlivi vyrazely vlaky vZdy rano v 6 hodin do Budé€jovic. Vozy na nakladku
prijizdély veger.”?

Kfivku rlstu prepravenych nakladl ze zlivské tovarny se mi sehnat nepodafilo.
Rostouci tendenci vSak snadno odhadneme diky rozsifeni stavajiciho nakladiSté. To,
které vzniklo roku 1883, jiz zanedlouho nedostaovalo a tak knize Zadal roku 1891
podruhé o rozSifeni, tentokrat u nového vlastnika traté, SpoleCnost statni drahy.
Vleckova kolej 1 rampa doznaly zna¢ného rozsifeni. A do tfetice se rozsifovalo jesté
roku 1908, tehdy Slo vSak jiz jen o administrativni budovu. Vidime tedy dobie 1 bez

v v r roos1r v c 122
&isel, Ze tovarna prosperovala a byla zavisla na exportu Zeleznici.**?

Zliv se nakonec diky tamni tovarné stala tak dulezitym bodem pro piepravu
nakladi, ze zde vznikl i Gfad, jenz evidoval knizeci zakézky. Jednalo se o Informacni a
reklamacni kancelat. Nechal ho ztidit knize Adolf Josef v prosinci roku 1892 v jedné z

budov patticich tovarné. Jiz dive se zde vytizovala ufednickd agenda pfepravy vyrobki

222 SOA Tieboti, Velkostatek Hlubokd, inv. &.: 576, sign. IC 4k beta 4, kart. 2497-2498.
22 TAMTEZ, kart. 2498.
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tovarny. Ted se zde méla fedit mnohem §ir$i agenda. Reditelem této nové instituce se
stal Vojtéch Kocourek. Byl to feditel zlivské cihelny, ktery mimo fabriku dostal za kol
obhospodatovat 1 tuto prepravni instituci. Je to dal$i dikaz o dilezZitosti Samotky ve
Zlivi, co se tyce prepravy. OvSem Informacni a reklamaéni kanceldt povysila Zliv
piimo na hlavni mésto schwarzenberskych piepravnich zalezitosti. Utad byl zaloZen pro
zefektivnéni a sjednoceni agendy pro styk se Zeleznicnimi spole¢nostmi, zvlasté pak s
Rakouskou spolecnosti statni drahy. Vedl agendu pro knizeci velkostatky a podniky co
se tyCe nakladni pfepravy. Zabyval se zejména nakladnimi tarify a snazil se vyjednat co
nejnizsi ceny za prepravu. Ve svych pravomocech mél 1 kontrolu nad vSemi ucty, aby
platby probihaly podle piedepsanych reguli a jak jiz nazev napovida, provadél

224
reklamace.

Diivod zalozeni Informacniho a reklamac¢niho Gfadu se mizeme snadno dovtipit.
KniZe chtél mit pod kontrolou veskerou piepravu z jihoeskych panstvi. Utad byl
jakymsi kontrolnim policejnim orgénem, slouzicim k boji proti zvySovani diive
ujednanych tarifi. Jeden z motivli pochazel jisté¢ z prudkého rozvoje zelezni¢ni sité¢ na
uzemi schwarzenberskych velkostatkii. Vést k tomuto kroku mohla vSak knizete 1
situace, kterou jsem popsal vy$e u trati Budgjovice - Zelnava. Tehdy hrozilo diky
nedostatku kapitalu a zvySovani mnozstvi pujcek, ze dojde k rapidnimu zdrazeni
planovaného tarifu. Pro pfepravu zboZi, hlavné tedy dieva, to mohl byt citelny zasah do
planovanych vynosa. Utad mél velkostatky a pramysl knizete hajit pred nepiedvidavym
jednanim zelezni¢nich spolecnosti a zarucit prehledné statistiky, nad kterymi mohl drzet
kontrolu sam knize. Instituce tedy svéd¢i nejen o snaze o zlevnéni a zpiehlednéni
ucetnictvi, ale také o osobnim zajmu kniZete dopravovat co nejvice zboZi za co nejnizsi
ceny. Adolf Josef ze Schwarzenbergu nam zde dava krasny piiklad moderniho

rv 22
hospodage.”’

KniZeci hospodafstvi se vSak nesetkalo pouze s nakladisti a vleckami Zelezni¢nich
spolecnosti. Sami Schwarzenbergové se pustili podle dobové podnikatelsk¢ moédy do
stavby pramyslovych Zeleznic. Jedna z nich pomdhala i zlivské ciheln¢ v dovozu
surovin. Cihelna totiz potfebovala kvalitni jil, z kterého se cihly a dlazdice palily, a

ktery slouzil 1 pro vyrobu okrovych barev. Hlinén¢ doly se pobliz Zlivy nachazely na

222 TAMTEZ, kart. 2497-2501; TAMTEZ, Velkostatek Protivin, sign. IA 4K beta 3a2, kart. 640.
225 Srovn.: SOA Tieboti, Ustiedni kancelat, nové oddéleni, G.b., sign. 5F, fasc. 11.
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Ridkych Blanach.**® Z doli do tovarny vozila od roku 1885 do roku 2004 suroviny
uzkorozchodna zeleznice. Drazka byla vybudovéna pro rozchod 600mm a vedla z lesa

na Blandch kolem Zahajského®”’

a Mydlovarského rybniku do aredlu cihelny ve
Zlivi.”*® Délka trati se riiznila, to podle mista, odkud se pravé jil t&zil. Drazka byla
vystavéna stavebni firmou Arthura Koppela a vedena inzenyrem Mauerem. Cena
nevys$la nijak draho. Za téleso trati zaplatil Adolf Josef pouhych 5105 zlatych. Jak si
dokdzeme predstavit, zddny zaméstnanec velkostatku neumél ovladat zeleznicni provoz.
Proto lidé Arthura Koppela novy persondl trati zaucili, jak se ma spravné na trati jezdit.
Byl vydan dokonce piesny jizdni fad, v kolik maji vlaky jezdit. Slo totiZ o to, Ze mezi
tovarnou ve Zlivi a Mydlovarskym rybnikem, kolem jehoz bifehii trat vedla, se
nachdzela vyhybna. Zde se kiiZzily dva vlaky - jeden prdzdny a druhy plny. DraZka
koncila az u ptekladi$té na nadrazi Zliv. Ne vSechna hlina se totiz zpracovavala v mistni
cthelné. Zbytek se prodaval, ¢i vozil do ostatnich schwarzenberskych podnikl. Hlina
tedy byla z dilnich voziki, pouzivanych na dréaze, ptekladana do zelezni¢nich vagont.
Taktéz hotové vyrobky byly z cihelny dopravovany na Zelezni¢ni stanici drazkou. Z
pocatku provozu tahali diilni voziky kon¢, nebo 1 lidé. UZ vSak v roce 1887 se mluvi o
dodavkéch parnich lokomotiv. VeSkerou zodpovédnost za drazku mél feditel zlivské
cihelny Vojtéch Kocourek, jenz byl garantem provozniho a bezpecnostniho tadu, ktery

na trati fungoval.”*’

Nejednalo se o jedinou primyslovou drazku, kterd pomdhala knizecimu
podnikéani. Pokud se pfesuneme zpét do Cerné v Posumavi, nalezneme zde drazku, ktera
slouzila grafitovym dolim u Cerné v PoSumavi. Mistni drazka nepfevazela pouze
vytézeny grafit, ale také raselinu pro jeho zpracovani a samoziejmé, jak je na Sumavé
zvykem, 1 dfevo. Suroviny, které byly nejprve tahany volskymi potahy, byly z
efektivnich divodi pfevedeny na priimyslovou drazku. Vidime zde analogickou situaci,
jako u drazky ve Zlivi. Pivodné §lo o primyslovou zeleznici s koniskym pohonem, ktera

méla vzniknout analogicky s trati Bud&jovice - Zelnava. Diky zdrZeni ze strany

226 Ridka Blana jsou lesy nachazejici se mezi obcemi Munice a Zahaji.

27 Zahajsky rybnik byl v 19. stoleti napojen na Mydlovarsky rybnik ze severovychodu. Jesté v 80. letech
20. stoleti slouzil jako odkalisté pro teplarnu v Mydlovarech. Pozdéji bylo odkalisté rekultivovano a dnes
na misté ptiivodniho rybnika nalezneme pole.

228 Standardni Zelezniéni rozchod pouZivany v zéapadni a sttedni Evrop& a v USA je 1435 mm.

2 SOA Tieboti, Velkostatek Hlubok4, inv. &.: 576, sign. IC 4k beta 4, kart. 2497.
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Rakouské spolecnosti mistni drahy byla schwarzenberska draZzka v provozu o néco
diive.° Jiz ale v letech 1894-1895 byla drazka ptestavéna na parni pohon. Stejné jako
ve Zlivi i v Cerné $lo o trat’ o rozchodu 600 mm. Nejedenalo se viak o jednu trat’, ale o
tfi provozné odlisné traté. Prvni byla dlouha jen 684 m a spojovala zdvod na upravu
vytézeného grafitu v Hirce s Zelezniéni stanici Cerna-Hurka.”' Druhd vétev byla
dlouh4 pfes 2 km a napojovala na Gpravnu tézebni zdvody, doly v Mokré a Hurce.
Nejdelsi rameno méfilo kolem 6 km. Vedlo udolim ticky OlSiny do udoli Vltavy k
Dolni Vltavici, Stogerwaldu a k Fleissheimu.** Pravé toto rameno bylo vyrobeno jiz
pfimo pro parni provoz. Na vSech vétvich jezdily 2 lokomotivy od firmy Kraus z
Mnichova, které tahaly rozmanity vozovy park. Na rozdil od Zlivy bylo v Cerné v
provozu 5 typt vozi. Tti typy slouzily pro ptfevoz raseliny, dva pro odvoz grafitu a
jeden pro svoz difeva. Dievo se vozilo hlavné do upravny grafitu. Nakladka dieva na
vozy Statni drahy v Cerné byla oproti Zelnavé, nebo Pole¢nici zanedbatelna. Nadrazi
Cerna-Hirka slouzilo hlavné k nakladce zpracovaného grafitu. Primyslova drazka v
Cerné v Posumavi méla nakonec velmi pohnuty osud. Po "Velké valce" v roce 1919
byla zfizena vlecka o bézném rozchodu 1435 mm pro posun vagonti z hlavniho zavodu,
ale jiz o dva roky pozdéji, v roce 1921, byla rozebrana. Postupné zacala upadavat tézba.
NejvétSiho tpadku nabrala za Druhé svétove valky. Po ni pomalu tézba grafitu utichla a

vletka byla v letech 1957 - 1959 rozebréana, aby ustoupila Lipenskému jezeru. >

Stejné jako v celé Evropé, tak 1 na schwarzenberskych panstvich fungovaly mistni
drazky pro svoz dieva. Tzv. "lesni zeleznice" pievazely vytézené dievo z polesi na pilu,
nebo k prekladisti na Zeleznici. Pomahaly 1 v okoli Spalence u trati Volary - Prachatice,

do které svazely dievo z tamnich revird. Druhym ptipadem, ktery trochu rozvedu, byly

239y korespondenci mezi Schwarzenberskou ustiedni kancelafi a inZenyrem Ballingem z grafitovych
doli v Cerné se dozvidame, ze v dobé vystavby Zeleznice byla drazka jiz v provozu a zbyvalo jen vyfesit
piekladisté v Cerné v Posumavi. Viz: SOA Tiebon, Ustiedni kancela¥, nové oddéleni, G.b., sign. 5F,
fasc.11.

21 Cerna-Hiirka byl tehdejsi oficialni nazev stanice Cerna v Posumavi.

2 Fleissheim, neboli &esky Pilnikov byla navesni osada, ktera leZela v mistech dne$ni Lipenské
prehrady.

23 7. DVORAK, K historii, s. 122-131; SOA Ttebon, Ustfedni kancelat, nové oddéleni, G.b., sign. 5F,
fasc.11.
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hned dvé lesni drazky, z nichz jedna se nachizela kousek za Ceskymi Bud&jovicemi.
Vedla z Nemanic do lesii za Borkem. Ta druha pak sméfovala od nadrazi Sevétin do
Velechvinského polesi. Jednalo se jiz o projekt, ktery probihal za vlady Jana Nepomuka
II. ze Schwarzenbergu, tedy syna Adolfa Josefa. Tyto traté nechal postavit lesni tfad v
Hluboké jako reakci na vétrnou smr$t. Ta zasahla 10. &ervna 1916 jizni Cechy a
zpusobila mnoho Skody na stiechach domt 1 na schwarzenberskych lesich. Polomy,
které vitr v lese zanechal, bylo potteba svézt z kopce dolii k Zeleznici, po niz by se
dostalo dfevo do knizeci pily. Diky Svétové valce, ktera zrovna probihala, vSak nebylo
snadné sehnat ani dostatek pracovnich, ani koniskych sil. Proto po roce marn¢ho snazeni
rozhodl knize o vybudovani dvou vySe zminovanych drdzek. Z ministerstva valky
dostal povoleni na ziskani kolejnic, zbozi, které tehdy bylo vzacné. OvSem dievo z
polomu se vycerpanému valecnému hospodafstvi Rakouska-Uherska velmi hodilo.
Stavbu provedla firma Orenstein a Koppel, kterd pro knizete Jana Nepomuka II.
zhotovila taktéz jednu lesni Zeleznici na Styrském panstvi Murau. KniZe s nimi tedy mél
dobré zkuSenosti. Rozchod obou budovanych drazek byl rozdilny. Zatimco drazka
z Nemanic do Borku méla rozchod mezi kolejemi 760 mm, Zeleznice u Sevétina méla

600 mm.

Na drazce z Nemanic do Borku jezdila parni lokomotiva o vykonu 50 koni.
Nabizeny ale byly i1 lokomotivy motorové. Ty vSak vzhledem ke stavu valky, byly ptilis
drahé. Chotyc¢anské rameno bylo castecné pohdnéno kotiskou silou. Prekladisté z drazky
do Borku na statni zeleznici bylo v Nemanicich umisténo nedaleko Akciového

. 234
pivovaru.”

Z hlavni trati na Prahu odbocovaly dvé slep¢ koleje k piekladaci rampé. Z
druh¢ strany piekladisté vedla drazka. Uvazovalo se, zda u rampy vytvoii drazka
smycku, jakou maji na konci své traté tramvaje, to znamenda, ze obkrouZzi celé
nakladisté, nebo vybuduji inZenyii klasickou vyhybnu. Nakonec byla zbudovana
vyhybna. Drazka pak vedla smérem k tiSské silnici Budéjovice - Praha, podél niZ vedla
az za Borek. Pak drazka mizela v lesich, kde se nachazelo i nakladisté dfeva. Celkova
délka traté Cinila 6,5 km a jeji stavba vysla kniZete na 362 000 Korun. Cestovni rychlost

lokomotiv na trati byla 10 — 12 km/h. Stavba trvala firmé Orenstein a Koppel od fijna

1917 az do jara 1918. Pak se kone¢n¢ mohla spustit o¢ekavana pieprava polomového

234 Yoo . fxg r A v v v 7 . vy
** Dnesni pivovar Budvar. Prekladiité se nachazelo na opatné stran& Zelezniéni trati na Prahu v tehdejsi

vsi Knézské Dvory.
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diivi. K jinému ucelu drazka urcena ani nebyla. Proto také jiz toku 1920, kdy vSechno
dfevo bylo svezeno, uvazoval knize Jan Nepomuk II. ze Schwarzenbergu, Ze lesni trat’
necha zruSit. Zajemct na odkoupeni lokomotivy mél nékolik. Jednim znich byl J.
Svoboda, bud¢jovicky obchodnik s zelezem a kovovym zbozim. Kromé& né¢j prodal
knize Cast kolejnic, z drazky snesené roku 1921, na stavbu vlecky ze Zlivi do teplarny
v Mydlovarech. Ta byla stavéna o normalnim rozchodu 1435 mm. Miizeme se tudiz
podle toho domyslet, ze koleje, které rakousko-uherské ministerstvo valky sehnalo roku

1917, byly uréeny pro normalni rozchod, nikoliv pro 760 mm.**

Drazka ze Sevétina do Velechvinského polesi se zdala byt o poznani kratsi, nez ta
nemanickd. M¢fila nakonec pouhych 800 metrd. Nemusela byt vSak tak dlouhd a
finanén¢ ndrocnd, nebot navazovala na stdvajici komiskou drazku. Tu se povedlo
vystavét jiz diive, a pomahala svozu diivi ze vzdalenéjSich konctl polesi na jedno misto.
Nova parni drazka méla pouze doplnit rozvétveny systém trati, jenz zde jiz byl vystavén
od roku 1916. O rok pozdéji Slo pouze o to, navazat cely systém parni vétvi k naddrazi
Sevétin. Jeden z planti poéital se stavbou nékladiité mimo nadrazi, zapadné od koleji
dréhy Budé¢jovice — Veseli. Drazka nasledné méla podjet statni drahu a zamitit do lesi.
Z nedostatku pendz byla nakonec zvolena kratsi varianta s prekladisté v nadrazi Sevétin.
Drézka do Velechvinského polesi vydrzela déle, nez jeji kolegyné¢ v Nemanicich a
Borku. Diky tomu, ze neslouzila pouze pro svoz kalamitniho dieva, ale taktéz pro
dopravu ke kolomazni peci, kterd se ve Velechvinském polesi nachazela, fungovala

drazka az do roku 1931, pak byla snesena a spolu s mistni lokomotivou prodéna.”*

Drazky tedy pro velkostatek byly dobrym pomocnikem pii vétrnych smrstich.
OvSem mohli pomoci velkostatkiim 1 v béznych situacich. Tteba piti vylovu rybniki.
Spravcové velkostatkl si pronajimaly od firem k tomu urcenych tzv. polni drahy. Do
vypusSténého rybnika natahli rybafi na dno koleje a kapti se rovnou nakladali na dilni
voziky. NaloZeny vozik pak rybafi ruéné dotdhli ke bfehu. Zejména u hlubockého a
tfebotiského panstvi zefektivnil tento zplsob cely vylov, zvlasté pak Casu drazka

JO A

rybafim hodné usetfila. Dodavatelem vozikli a pouzitych kolejnic pro vylovy rybniki

% SOA Treboit, Velkostatek Hluboka, inv. & 576, sign. IC 4k beta 4, kart. 2499-2500; Jan
CIGLBAUER, Terénni pozistatky po lesni drazce u Borku, In: Severni Ceskobud&jovicko [on-line],
2010. <www.severniceskobudejovicko.estranky.cz>

2% SOA Tiebon, Velkostatek Hluboka, inv. &.: 576, sign. IC 4k beta 4, kart. 2499-2500.
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byla na ptfelomu 19. a 20. stoleti firma Luk4S Werner v Praze. Jednalo se pfimo o
spolecnost specializovanou na vyrobu, prodej a vypajcku praumyslovych drazek. Koleje
a voziky, pouzivané pii vylovech, tedy nebyly v majetku zZadného z velkostatkt, ani ve

S v,y v 7 ’ o s w . v 2
spravé bastyie, &i porybného. Pan Werner se vylovii ucastnil osobng. **’

Co se vylovl tyce, zajimavy je 1 dalsi osud kaprii z knizecich rybnikia. Kapfti byli
na bfehu naklddani do sudli a dovezeni na nadrazi. Za svym spotifebitelem na
Stédrovecerni stil putovali v zelezni¢nich vagonech. Z materiali velkostatku Hluboka
muizeme piimo vycist, Ze naptiklad pfi vylovu Bezdreva bylo na nadrazi Hluboké na

. v v o 4 v 7 o 2
trati na Plzefi naloZeno 40 vagonii vano&nich kaprt.”®

Nekolik ptiklad, které jsem uvedl, ukazuji v praxi, jak se Zeleznice stala ve druhé
poloving 19. stoleti soucasti velkostatku. V téméi kazdé Zeleznicni stanici pouZzivaly
schwarzenberské velkostatky nakladaci rampy. Tovarny, pivovary a cukrovary mély své
vlecky, po nichZ se privazely suroviny a odvazelo hotové zboZi. Souc€ésti samotného
podnikani byly drazky, které fungovaly ve vlastni rezii. Jejich pofizovaci hodnota
nebyla pfili§ vysoka oproti trati. OvSem jejich uZite€nost predcila cenu. Primyslové
drazky se staly ndstrojem, jak rychle pfepravit dievo, tuhu, hlinu a jiné suroviny za co
nejmensi naklady a &as. Udrzba drazek byla cenové zanedbatelna, oproti vydrzovani
vét§tho mnozstvi koni a povozl. Drazky patfily k dobovému koloritu moderni tézby
nerostnych surovin 1 dfeva. Co vSak znamenala Zeleznice ve vylovu rybniki? Pfinasela

symbol moderni doby 1 do tak tradi¢niho Slechtického podnikani, jako bylo rybnikafstvi.

Hotové vyrobky se ztovaren po vleckach vyvazely na nddrazi a v ucelenych
vlacich smétovaly do svéta, nebo jako soucdst manipula¢niho vlaku smétfovaly k cili
vramci panstvi, jako cukrova fepa, &i obili pro pivovary. Zelezniéni sit’ v podstatd
spojila viechny kniZeci panstvi v Cechach, Bavorsku, ¢i Styrsku. Nebyl problém pouzit
v Murau cihly ze Zlivi a ve Schwarzenbergu tocit tfeboniské a protivinské pivo. Takeé
ted’ zbozi ze schwarzenberkych drzav mohlo putovat kamkoliv po svété. Velkostatky jiz
nebyly takika odfiznuté od svéta, jako v dobé feudalismu. Stal se z nich jeden Clanek

v trznim hospodafstvi.

37 TAMTEZ, kart. 2498.
238 TAMTEZ.
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Prilohy:

Obr 1: Plan neuskute¢néné trat¢ Hodkovice-Strazny v tseku z Lenory do Strdzného
(1874), SOA Tiebot, pobotka Cesky Krumlov, Rodinny archiv Schwarzenbergové -
Hluboka, Jan AdolfII., Nezpr.

Obr. 2: Seznam materialu z panstvi Krumlov pro stavbu drahy Budéjovice - Zelnava -

cast 1. (1890), SOA Tiebon, Usttedni kancelak, Nové oddéleni, G.b., sign. SF, fasc.11.

Obr. 3: Seznam materialu z panstvi Krumlov pro stavbu drahy Budgjovice - Zelnava -

cast 1. (1890), SOA Tiebon, Usttedni kancelak, Nové oddéleni, G.b., sign. SF, fasc.11.
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Obr.1: Plan neuskutecnéné trat¢ Hodkovice-Strazny v useku z Lenory do Strazného (1874)
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Obr.2: Seznam materialu z panstvi Krumlov pro stavbu drahy Bud&jovice - Zelnava - Gast 1. (1890)




Obr. 3: Seznam materialu z panstvi Krumlov pro stavbu drahy Bud&jovice - Zelnava - st 1. (1890)




