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Anotace

Diplomova prace se na irovni sond vénuje stavebné-historickému a technickému vyvoji
zelezni¢ni trati mezi Pardubicemi a Libercem v dob¢, kdy ji provozovala soukroma
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Kli¢ova slova: zeleznice, Pardubice, Liberec, Sychrov, Zelezny Brod, Jihoseveronémecka

spojovaci draha, parni lokomotiva, stanice, nadrazi, vytopna, vypravni budova, koleje



Annotation

At the level of probes, the diploma thesis is devoted to the construction-historical and
technical development of the railway line between Pardubice and Liberec at the time when
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years 1854-1909. The construction-historical development is demonstrated on the cases of
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Uvod

Kdyz nad ranem na poc¢atku kvétna 1859 dorazil prvni parni vlak do nadrazi v Liberci, doslo
k dovrSeni snah mnoha lidi o pfivedeni nového zpusobu dopravy do tohoto mista.
Podjestédské mésto bylo v té dobé vyznamnym meéstem rakouské monarchie a mistni
obyvatelé byli hrdi, Ze k nim vede zcela nové, a do budoucna perspektivni, komunikacni
spojeni. Jesté o néco vice stoupla prestiz mésta, které bylo mnohymi chapano jako brana do
rakouské fise.! Mést, kam byly ptivedeny koleje, nebylo kratce po poloving 19. véku
V podunajské monarchii mnoho. Na zemi habsburské monarchie bylo pfed dostavbou
tehdejsi Severni statni drahy piiblizné 250 kilometrh zeleznic, z toho vétSina lezela na izemi
dnesni Ceské Republiky. S novym trendem v dopravé a celkové s novymi technologiemi
s rozvojem dopravy souvisejicimi se rakousky stat seznamoval jen pozvolna. Pout’, od
objevovani vlastnosti parnich strojii, pies konceptualizaci dopravniho prostiedku timto
motorem hnaného, az k umoznéni obstojné dopravy materialu ¢i osob, byla dlouha
a komplikovana. Neméli bychom opomenout ani dalsi prvek parostrojni dopravy — koleje.
Ty jsou stejné¢ zasadni, jako vlaky samotné. Vlak bez koleji ptiliS smyslu nema, stejné tak
koleje bez vlaku, ktery by po nich zdolaval dlouhé roviny i prudka stoupani. Oboji je spolu
uzce svazano nepozorovatelnym poutem. VEédeli to jak konstruktéti jednotlivych kancelari,
ze kterych na papirech vyjizd€ly nakresy vlaki, tak délnici kutajici jednoduchymi néstroji
horniny v severnich i vychodnich Cechach, délajice misto pro naspy a svriky, na kterych po

dlouhé¢ roky budou lezet samotné koleje.

Diplomova prace Kdyz prijel viak — déjiny Zeleznice z Pardubic do Liberce mezi lety 1854-
1909 se snazi postihnout a piedlozit historii Zeleznice z nového thlu pohledu. Rovina
zkoumdni, uzitd pro nahlizeni na zadané téma, je na pomezi stavebné-historického
a technického ndhledu na véc, pficemz se oboji snazi spojit. Vysledkem mé pak byt bohatsi,
vicevrstvy obraz stanoveného tématu. Hlavnim objektem zdjmu po strance stavebné-
historické jsou vypravni budovy a objekty technického zidzemi — vytopny, vodojemy,
v mensi mife skladi§té¢ a dilny. Drobnym apendixem, jehoZ ucelem je pokus o lokalni
mezioborovy piesah textu, jsou v poznamkach rozvedené nékteré technické ¢i chemickeé

vyrobni postupy, se kterymi bylo pfi studiu podkladovych materiali nutno se vypofadat.

Jednim z cili je provazat do jednoho zkoumani stavebné-historicky vyvoj trati a vozovy

»arzenal“ uzivany ve vymezené dob¢é. Mimo to se vénuje okolnostem vzniku Zeleznice,

1 VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 16.
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dobovym redliim majici vliv na jeji vznik a ve strucnosti rovnéz historii parniho stroje jako

takového.

Celkova koncepce predkladané diplomové prace se nejvice blizi souboru sond v oblasti
stavitelstvi a techniky. Neklade si za cil hloubkové studovat jednotlivé aspekty ¢i veskera
zafizeni, stavby a technické objekty pfimo souvisejici s provozem trati, nybrz na vybranych
uzivané. Pro ucely diplomové prace rovnéz nemd vyznamu popis nejstarSich teoretickych
uvah v této oblasti. Vyvoj parnich stroju je Vtextu struéné popsan pouze z divodu
zakladniho pfiblizeni fungovani téchto technickych zatfizeni, pficemz byl pouZzit identicky
vyberovy rastr, jaky jsem popsal vySe. Snahou tedy bylo postihnout takové konstrukéni rysy,
jez mély nejvétsi vliv na podobu piedev§im parou hnanych lokomotiv, které mezi lety 1854
a 1909 byly v ¢inné sluzbé na trati. V naznacich je v textu také reflektovana esteticka rovina
tématu, jez by neméla byt upozadeéna. Vizualni eleganci lze v zachovalé dokumentaci hledat
pirinejmensim dvoji. Prvni je spojena s vlastni podobou objektu, stroje ¢i zatizeni. Druha
patii form& a kvalité podkladovych materialu, vykrest a rysa, které mély vizualizovat
autorské myslenky jest¢ predtim, nez dand véc fyzicky vznikla. I kvalita zpracovani
dokumentace prozrazuje mnozstvi informaci jak o lidech, ktefi ji tvofili a podle ni tvofili,
ale predevsim o dobovém mysSleni a ochoté vénovat znaéné mnozstvi Casu jak tvorbé

materiall, tak vychove a edukaci lidi.

11



1 Pogatky parnich stroji?

Ostrovni kralovstvi na pocatku 18. stoleti feSilo kromé mnoha jinych, vyraznéjsich
problémti, také jeden velmi prakticky — zaplavovani oblasti tézby spodni vodou. Obtiz to
byla jist¢ vyrazna, nebot’ bylo vyvinuto nemalé Gsili k nalezeni uspokojivého feseni. Nad¢ji
ptinasel parni stroj Thomase Newcomena, anglického mechanika. V roce 1712 jej uved| do
provozu v dole ve Wolverhamptonu. Podoba s pozdéjsimi stroji vSak ptili§ velka nebyla.
NewcomenlVv vynalez pracoval s nizkotlakou parou nasatou do valce, kam se nasledné
vstiiknula studend voda. Prostfedi uvnitt vélce se tim vyrazné zménilo, pficemz zchlazenim
vznikl parni kondenzat a vakuum. Atmosféricky pietlak pak posunul pist do spodni polohy
a s vyuzitim vahadel a fetézii ptenasel pohyb na vodni pumpy. Nutno podotknout, Ze takové
zafizeni bylo velmi drah¢ a narocné na obsluhu. Na zdokonalovani a zjednodusSovani se sice
intenzivné pracovalo, ale neprobihalo okamzité. V oblasti zdokonalovani povazuji za
podstatné zminit Henryho Beightona, rovnéz anglického mechanika, ktery upravil rozvody
— zautomatizoval je. Z hlediska rozsiteni a praktického dalSiho vyuzivani to byl zasadni
krok, nebot’ ruéni nastavovani ventilii neumoZiovalo stavbu pfili§ slozitych stroji.® Jisté,

posun knovému tu byl, ale kromé uziti v dilnim primyslu se stroje pohanéné novym

pohonem pftili§ nerozsifovaly.

Ve vzdélavacich institucich snad vSech stupni a typd, je v souvislosti s vyvojem parniho
stroje opakované zmitiovan James Watt.* Jeho uloha v rozvoji nové technologie je jisté
nezpochybnitelna, nicméné jak konkrétné se o néj tento glasgowsky mechanik zaslouzil? Ke
slovu se metaforicky znovu dostdvd Thomas Newcomen se svym zafizenim na pohon
vodnich ¢erpadel. Jak bylo zminéno vyse, trpél fadou nedostatkii a pracoval s reakci horké,
nizkotlaké pary a vstiikované vody. Wattovi se podafilo proces zefektivnit oddélenim
kondenzacniho procesu od expanze pary ve valci. OvSem jisté nebylo mozné kondenzovani
Z procesu zcela vyradit. Bylo zapotiebi separovany proces nékam umistit. K tomuto tcelu
navrhnul mechanik z Glasgow kondenzator, zcela oddéleny od valce. Pak jiz byla cesta
oteviena k patentovani vlastniho nejprve jedno¢inného a zahy i dvojéinného parniho stroje.
Oba byly pfedstaveny v roce 1769. Ne veSkeré vynalozené Usili ale mé&lo Sanci pfinést

kyzené ovoce. Vzhledem k patentovym pravidlim nemohl James Watt realizovat uziti

2 Smyslem piitomnosti této kapitoly v diplomové préci je snaha pribliZit technicky vyvoj a faktory, které
definovaly podobu raného obdobi parostrojni dopravy v ceskych zemich a poukézat na propastny rozdil mezi
tim, jak vypadala na konci 18. stoleti a v prvni poloviné stoleti nasledujiciho a jak vypadala v dob¢, kdy
SNDVB ptechézela ze soukromého na statni vlastnictvi.
3 Uziti neautomatizovaného tizeni rozvodt by napiiklad v ptipadé parnich lokomotiv bylo v podstaté nemozné.
4 HLAVACKA, Milan a Petr CORNEJ. Déjepis pro gymndzia a stiedni Skoly. Praha: SPN — pedagogické
nakladatelstvi, 2001. ISBN 80-7235-172-9, s. 67.
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klikového mechanismu, ktery by pfevadél primocary pohyb pistu na rotacni. Musel vybrat
jiné feSeni, kterym se nakonec stal planetovy pievod. Za zminku jisté stoji i to, ze byla
provadéna optimalizace rovnéz V oblasti poctu otacek vlastniho stroje. Regulace byla také
Wattovym pocinem. Docilil ji skrze odstiedivy regulator napojeny na skrtici klapku,
upravujici proudéni pary do valce. Poc¢inani Jamese Watta si v§iml Mathew Boulton,
prumyslnik z Birminghamu a ¢len Lunar Society of Birmingham. Nejprve od byvalého,
vroce 1773 zkrachovavsiho, spole¢nika Jamese Watta odkoupil podily na patentech
a nasledné tspéSnému mechanikovi nabidnul spolupréaci. Boulton vidél obchodni potencial
novych strojii, a tak oba gentlemani zalozili tovarnu na parni stroje. Jeho vliv, v tomto
piipad€ jisté pozitivni, na vyndlezce n€jaky byl, nebot’ na jeho pobidky byly stroje

vvvvvv

zatizeni.®

1.1 Pocatky parnich stroji v Ceském kralovstvi

Situace v Cechach byla v porovnani s Anglii a Velkou Britanii vyrazné odli$na. Zatimco na
ostrovech byl tlak ze strany pramyslu na techniky, mechaniky a vynalezce pfitomny, na
kontinenté tomu po dlouhou dobu nebylo. Ceské zem& v 18. stoleti fungovaly jestd
s manufakturni vyrobni strukturou a pro jeji potiebu nebyl parni stroj tak nutny. Spektrum
zajemcu tedy bylo vyrazné uzsi a nové zatizeni vzbuzovalo zajem spiSe u nadsencti novych
véci nez primyslnikt. Zpravy o pokusech, GspéSich i nezdarech Britli, zaznamenavali i jejich
tuzemsti kolegové. Jeden z nich, FrantiSek Josef Gerstner podnikl studijni vypravu do
Anglie, aby se s principy nového zafizeni blize seznamil. Pro lepsi zasazeni této cesty do
kontextu je nutné zminit né¢kolik informaci o zivoté Frantiska Gerstnera. Ten se narodil roku
1756 v Chomutové a brzy po nastupu do vzdélavani v sobé objevil zdjem o techniku,
matematiku a fyziku. O tom, ze spektrum jeho zajmu bylo Siroké, svéd¢i i nékolik vydanych
astronomickych a geodetickych pojednani, které po dokonceni studii zvetejnil. Jeho kariérni
postup byl po studiu rychly — od roku 1789 byl profesorem vyssi matematiky na univerzité
Vv Praze a zaslouzil se o vznik prazské polytechniky, pfi€emzZ inspiraci hledal ve francouzské
Ecole Polytechnique. Za své tsili a po¢iny byl v roce 1810 povysen do $lechtického stavu.
Zpét ale k jeho plisobeni v oblasti parostrojni. Po navratu do Cech vyuzil ziskanych poznatki
a upnul své snazeni k vytvoreni svého vlastniho stroje, ktery by jesté navic mohl vyuzit pti

své pedagogické ¢innosti. Vrchol jeho snaZeni ptiSel mezi lety 1806 a 1807, kdy svlij po€in

S KYNCL, Radko. Parni stroje v ceskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 11.
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predstavil a uvedl do chodu. Zatizeni bylo zajimavé také proto, Ze vyuzivalo hypocykloidni
prevod pro pfeménu vratného ptimocarého pohybu pistnice na rota¢ni pohyb vystupniho
hiidele. Hlavni vyhodou byla pfedevSim prostorovd uspornost a moznost osadit mensi
zvysené riziko poSkozeni mechanismu. Kvili zminénym nevyhodam ¢i rizikim se v praxi

uplatnil jen malo.

S mensSim ekonomickym zdjmem o rozvoj parnich stroji souvisela i mensi zakladna
mecenasi. Prace FrantiSka Gerstnera byla financovana primarné¢ ze dvou zdroji. Prvnim byl
Zemsky vybor, ktery uvolnoval penize pro provoz Polytechniky, druhym hrabé Rudolf
Vrbna, majitel Zelezaren v Hofovicich. V dilnach jeho podniku nalezl utocisté FrantiSek
Gerstner a zde také své stroje tvoril. Takové zazemi v prubéhu let zacalo nardzet na své
limity. Moznosti opracovavani materidlii a presna vyroba komponentt stroji byly omezené,
coz vyrazn¢ komplikovalo dal§i vyvoj a odstranovani nedostatkli u testovanych stroji.
Nutnost omlazovat a zlepSovat obrabéci a vyrobni zatizeni se nenechala odbit a postupné si
vybirala svoji dan. Takovy vyvoj neni ani ve svétovych a uz viibec ne v ¢eskych déjinach
ni¢im neobvyklym. Postupné zastaravani technologie, kterd neumoziiovala vznik lepSich
stroji, nakonec spolu s ubytkem financi hrabéte Vrbny znamenala konec dalSich snah
FrantiSka Josefa Gerstnera v oblasti parostrojni. Stroje opoustél s nazorem, Ze pro

tuzemskou produkci bude stacit energie ziskana z vodnich zdroju.

Kouzlu pary propadl také o néco mladsi muz, hrabé Jifi FrantiSek Buquoy. Ptislusnik
puvodné francouzského Slechtického rodu dostal do své spravy fadu majetkt, které byly
spojeny s mnozstvim obort. Rod podnikal napiiklad v oblasti diilni, sklaiské ¢i textilni. Tato
hospodarska orientace byla téméf idedlnim podhoubim pro rozvoj parnich stroji. Jejich
vyuzitelnost byla v pfipadé téchto obort pomérné ziejma. Vzhledem k tomu, ze hrabé
Buquoy byl stejné jako FrantiSek Gerstner technicky nadany a sdilel rovnéZ z4jem o nova
zafizeni, rozhodl se pro konstrukci vlastniho stroje, z ¢asti vychéazejiciho z Gerstnerova.
Oznacenti ,,z¢4sti vychdzejiciho* je zde na misté, nebot” se Jifi Buquoy rozhodl vyhnout se
nezdarim svého ptfedchidce. Velky diraz byl kladen na ty upravy, které by pfinesly
zjednoduSeni vyroby, umozZnily vznik stroje i v prostiedi, kde nebyly k dispozici kvalitni
a nakladné vyrobni prostfedky. SniZzeny byly také naroky na kvalifikaci pracovnikli. Parni
stroj Buquoyovy konstrukce byl ve vysledku dievény, s margindlnim podilem kovovych
prvki (1). Upravy zasahly viechny &asti stroje, a to i kotle — ten byl rovnéz dievény. I pies
technologicky krok zpét se v dilnach hrabéte podatilo zkonstruovat celkem dva modely a tii

funk¢ni stroje. Jeden z nich byl pouzit k ¢erpani vody a dva k pohonu stoupy. Byt se jednalo
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o lokélni pouziti bez vétsiho tzemniho ptesahu, Slo o prvni pouzité parni stroje na naSem

uzemi.b

Ttetim ,,mohykanem® v oblasti rozvoje parnich stroji u nas byl mechanik Josef Bozek. Prvni
kontakt s novym zafizenim provedl pti spolupraci s jiz zminénym Frantiskem Gerstnerem,
kterému pomahal s uvedenim jednoho stroje do chodu. Poté, co Gerstner zastavil své snazeni
v mladém odvétvi techniky, zacal Bozek pracovat na upravach znamych parnich stroji
a hledal vlastni konstrukéni feSeni a inovace. 1 pfes omezené financni prostfedky se mu
podatilo 24. zatfi 1815 v prazské Stromovce prezentovat dopravni prostfedek pohanény
parnim motorem. Po dalSich dvou letech se Bozek vefejné predstavil parni ¢lun, jez uvadél
do pohybu typové stejny motor. Za pozornost jisté stoji to, ze zdroje informaci, zejména
k piedstaveni silni¢niho parovozu, jsou velmi kusé. Hlavnim pramenem je dievoryt, ktery
byl otiStén do zahlavi plakatu informujiciho o akci. Neni mozné ¢ekat od materialu takového
charakteru ptehrsel technickych informaci, nicméné se zda, ze motor byl umistény pred
pfedni napravou a jednalo se o lezaty dvouvalec. Na zakladé skromnych informaci ziskanych
z dievorytu byl ve 40. letech 20. stoleti Frantiskem Rottem vytvofen model parovozu z roku
1815. O dalsi ptl stoleti pozdéji, mezi lety 1989 a 1991 byla do chodu uvedena replika volné
vychazejici z Rottova modelu, na niz se podileli tehdejsi pracovnici Narodniho technického
muzea V Praze. Oproti svym dvou predchidcim se Josefu BoZzkovi podafilo dosdhnout
dalSiho pokroku, ale jeho hlavnim pfinosem byla demonstrace novych pohonnych jednotek
vefejnosti.” Prace v oblasti parostrojni byla pro BoZka jen jednou z mnoha. Vzhledem
K Gizkym vazbam na prazskou polytechniku zhotovoval modely pro $kolni potiebu, také se
vénoval textilnim strojim, vodarenskym cerpadlim nebo vyrobé hodinovych strojkii
a méticich ptistrojii. S tématem zelezni¢ni dopravy jej poji mimo pokusti s parnim pohonem

také navrhy nékladnich vozi, pfedev§im pro kondspieznou drahu Ceské Bud&jovice — Linz.®
1.2 O zékladnim principu parniho stroje

Vyvoj konstrukci parnich strojii prosel v priab&hu témér tii set let své existence vyraznymi
zménami. Rozdil mezi prvnimi priikopniky, které nesméle vySlapéavaly cestu a témi, které se
uzivaji dnes, je bezpochyby dramaticky. Jak ale vypadala tato zatizeni v dobé, kdy zil James
Watt? Jak bylo zminéno vyse, primarnim mistem urceni ranych parnich stroji byly doly.

Pohon vodnich ¢erpadel mél vyrazné zefektivnit a urychlit od€erpavani podzemnich vod

8 KYNCL, Radko. Parni stroje v ceskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 15-16.

" Pro uplnost je také dobré doplnit to, Ze Josef Bozek byl jednim z prvnich, kterym se podafilo uvést do chodu
vozidlo hnané parnim strojem. V celosvétovém méfitku byl &tvrtym, v kontinentélni Evropé druhym, KYNCL,
Radko. Parni stroje v ¢eskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 19.

8 Tamtéz.
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zaplavujicich oblasti t€zby. Pro tuto ¢innost slouzily atmosférické, vézové stroje, jejichz pist
se pfi pracovnim zdvihu pohyboval doli. Z dneSniho uhlu pohledu se jedna o zajimavé
feSeni, které se vyskytuje jiz pomérné malo. Spojeni stroje a Cerpadla zajistoval fetéz
a souty¢i. Pist Cerpadla se pohyboval invertné k pistu stroje. Pro pienos pohybu
jednocinného parniho stroje plné postacovalo uziti fetézu, avsak pro dalsi vyvoj jiz nikoliv.
James Watt proto nahradil fetéz tyci, ¢imz problém vyftesil. Pist tak byl s vahadlem spojeny
ty¢i, coz umoznovalo pfenaseni sily v obou smerech. Tim, ze glasgowsky mechanik vytesil
problém pienosu, vytvofil tim problém novy. Pfimocary pohyb tyce nutil konec vahadla
opisovat kruh. Vznikl tak pakovy mechanismus, ozna¢ovany jako piimovod, ktery spojoval
pistnici a vahadlo. Takto fungujici stroje jsou oznacovany za tzv. vahadlové. Byly uzivany
pievazné v 1. poloviné 19. stoleti, byt se jiz tehdy hledalo jejich prostorové vhodnéjsi
uspofadani. V pribéhu doby sehraly velikostné tsporné konstrukce kli¢ovou tlohu napt. pii

konstrukci lokomotiv.

Pfi hledani nejlepsi dispozice doslo k profilaci dvou zakladnich koncepci parnich stroji.
Prvni byl lezaty stroj, druhy stojaty. Na prvni pohled by se mohlo zdat, Ze néco podobného
je prvoplanové jasné a nabizi se okamzité. OvSem, neni tomu tak. Jak jsem uvedl vyse,
jednalo se o zékladni, nikoli jedind uspofadani. Kromé téchto dvou koncepci existovaly
i stroje s Sikmym nebo oscilaénim uspofadanim. Posledni dvé zminéné varianty nebyly
vyrazné rozsifeny na sousi. Naproti tomu byly hojné uzivany pro potieby pohonu lodi, tj.

parolodni.

Tézko by stroj fungoval bez rozvodi. Zakladni myslenka je velmi podobnd jako
U spalovacich motorti — piivést v urCity okamzik médium s energetickym potencidlem do
valce, kde je dovedeno k expanzi a dojde k uvolnéni energie. Regulaci ptivodu pary mély na
starosti pravé rozvody. Az do poloviny 19. stoleti se uzivaly piedevSim ty s fixnim
casovanim, fizené vyhradné chodem klikového htidele. Expanze tak nebyla pribézné tizena,
coz vedlo k urcité urovni efektivnosti stroje. Vyraznéj$iho nariistu mohlo byt dosazeno ve
chvili, kdy se zacala optimalizovat velikost pInéni a fizeni expanze.® Pro Fizeni ¢asovani byl
vybran odstfedivy regulator, ovS§em optimalniho a spolehlivého spojeni, a tedy 1 fungovani
proménného Casovani piivodu nové pary, bylo dosaZzeno aZz za pfispéni amerického
mechanika Henryho Corlisse.'® Se spravnym ,,davkovanim* pary také souvisela technologie
ventilli a Soupatek. V prvni polovin€ 19. véku se ve velkém uzivala druha zminénd varianta

regulatoru ptivodu pary do valce. Pivodné se jesté jednalo o plocha Soupatka a az po roce

® KYNCL, Radko. Parni stroje v ceskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 27.
10 Tamtéz.
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1848 se zacala uplatnovat vice Soupatka valcova. Tato zména byla dana potfebou vyvoje
parnich stroji. V téch novéjsich se zacalo uzivat pary o vétsim tlaku, coz vedlo k nutnosti
hledat ndhradu za plocha Soupétka. | ptes tuto inovaci zacinalo byt pomalu jasné, ze bude
zapotiebi tuto koncepci opustit a nahradit ji né¢im novym. Anglican Charles Brown proto
prisel s navrhem postavit parni stroj vybaveny trubkovymi ventily. Svoji hypotézu ovéril
v roce 1865 na stroji, ktery postavil. V té dob¢ jisté netusil, kolik generaci jeho vynalez

ovlivni a jak dlouho budou v pozménénych podobach ventily slouzit.

Ventilové rozvody se rozvijely a bylo zapotiebi i na nich provadét inovace. Diky nim se
zacaly délit na dvé zdkladni skupiny. Prvni z nich jsou ventilové rozvody vysmekovaci. Ty
funguji tak, Ze specificky mechanismus uvolnil podle polohy regulatoru ventil, ktery
V nastaveny Cas uzaviel ptivod pary. Druhou skupinu tvoii ventilové rozvody s vazanym
pohybem, pracujicich na principu co nejrychlej$iho uzavieni (otevieni) ventilu. MozZnosti,
jak toho docilit bylo mnoho, napt. za pomoci vacek nebo valivych padk. Ty mély fidit

proménlivou rychlost rozvodovych &asti.*!

Mist, kam byly parni stroje umistovany, bylo velké mnozstvi a pro kazdou specifickou tlohu
byvaly modifikovany a optimalizovany. V piipadé¢ pohonu dopravnich prostfedk bylo
zapotiebi také vyresit otazku chodu. Na rozdil od pohonti diilnich Cerpadel potfebovala
kuptikladu parni lokomotiva zvladat pohyb jak kuptedu, tak i vzad. Zpocatku bylo zapotiebi
pro zménu sméru chodu stroj zastavit a az poté jej prenastavovat. Takovy provoz byl
pondkud neprakticky. Resenim bylo zavadéni kulisovych rozvodi, kombinované s riiznymi
druhy Soupatek. Takové rozvody mély specialni vystiednik pro oba sméry pohybu. Za
pomoci kulisy byl jeden vzdy spojeny s Soupatkovou ty¢i. Jednim z vyznamnych typt
rozvodu byl ten, oznaCovany jako ,,Williams-Howe®, uzity poprvé v roce 1842. Ne¢kdy je
také oznacovan jako ,,Stephensoniiv rozvod®, nebot” byl zkonstruovan v tovarn€ na

lokomotivy George Stephensona.?

Rostouci naroky na vykony a efektivitu stroje tlacily vyvoj v oblasti parostrojni stale
kuptedu. Ur€itymi zménami musely projit kromé dil¢ich komponent i vélce. Jak teorie, tak
1 praxe ukazaly, Ze je zapotiebi upravit valec tak, aby se dosahlo dalSiho posunu v efektivité
vyuzivani energetického potencidlu vhanéné pary. Zpocatku se to fesilo zvétSovanim vélce
jako takového, coz mélo své limity. Ty byly pomérné brzy dosaZeny a pred polovinou

19. stoleti bylo nutné pfijit s jinym, u¢inngj$im feSenim. To nabidl Anglican Arthur Woolf

1 KYNCL, Radko. Parni stroje v ¢eskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 43.
12 Tamtéz, s. 34.
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vV podobé vahadlového dvouvalcového parniho stroje pracujiciho s dvojnasobnou expanzi.
Principem bylo rozdéleni expanze do dvou valci. Do prvniho $la para piimo z Kotle
0 urcitém tlaku a teploté. Tam doslo k ¢astecné expanzi, pticemz poklesl tlak pary. Ta se
poté piepustila do valce druhého, kde doslo k druhé expanzi a dalSimu poklesu tlaku. Energie
byla piedana a nyni sta¢ilo poslat paru o vystupnim tlaku pry¢.t®> Co se uspotfadani valci
ty¢e, nejCastéji se objevovaly sdruzené parni stroje s paralelné¢ umisténym klikovym
mechanismem, pfipojenym k jednomu hiideli. Jak uz popis napovidd, dominantni
nevyhodou tohoto systému byla plocha pottebna k umisténi takového zatizeni. Alternativou
k nému bylo uspofadani tandemové, kde byly uloZeny oba valce v jedné ose. Nevyhodou
byl jejich hrubsi chod a potieba mohutngjsiho a bytelngjsiho setrvacniku.* Pochopitelng
nebylo mozné pokusy s vicendsobnou expanzi zastavit po objeveni zminénych variant, a tak
se objevovaly v zavéru 19. stoleti i stroje s trojnasobnou ¢i CtyFnasobnou expanzi. Vzdy se
ale jednalo o derivaty popsaného uspotadani, fungujici na identickych principech. Vzhledem

k charakteru diplomové prace a jejimu zaméfeni nebudou tyto derivaty dale popisovany.
1.3 Parni kotel a jeho umisténi

Zakladnim stavebnim kamenem kazdého parniho stroje je jeho kotel. Ten stoji u zrodu latky
nesouci jako médium energii pottebnou k pohybu. Pivodni parni kotle mély Casto kulovity
tvar, pozd¢ji valcovity. V pocatcich vyvoje takové tvary postacovaly a nevadilo, ze nemohou
produkovat vysokotlakou paru. Problém s velikosti vyhievné plochy se podafilo vyfesit opét
na britskych ostrovech. Tam, konkrétné v Cornwallu, bylo poprvé uzito tzv. plamence.
Jednalo se o trubku prochazejici kotlem, do které bylo umisténo topenisté. Zvysilo se tim
vyuziti uvolilovaného tepla vzniklého pii hofeni paliva. Dalsim krokem ve vyvoji bylo
nahrazeni plamence za vét§i mnozstvi trubek uvniti kotle. V zavéru 20. let 19. stoleti s touto
upravou piiSel francouzsky konstruktér Marc Seguin. Jeho inovace hrala zasadni roli
zejména v oblasti Zelezni¢ni, respektive v konstrukcich kotli pro lokomotivy.!® Kotel
S takovym vnitinim feSenim se nazyva Zarotrubny. V prostorach kolem trubek se nachazela
voda. V tuto chvili je namisté pfipomenout to, Ze existovala varianta, kdy doslo k otoc¢eni
médii — voda byla pfedev§im z diivodu jeji Gspory umisténa do potrubi a topenisté do

prostoru okolo. Vznikaly tim kotle vodotrubné.*®

13 Vyuziti této expandované pary se v priibéhu vyvoje parnich lokomotiv ménilo.

¥ KYNCL, Radko. Parni stroje v ¢eskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 47. Radek
Kynél v monografii Parni stroje v ceskych zemich uvadi, ze sdruzené (nebo také kompaundni, compoundni od
anglického compound) mély chod klidné&jsi.

15 Uplatnéni nalezly Zarotrubné kotle ale také v lokomobilach. Vice viz: KYNCL, Radko. Parni stroje
Vv Ceskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 74.

18 Tamtéz.
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Jak jsem zminoval vySe, primarni oblasti, kde nasly parni stroje uplatnéni, byly doly ve
Velké Britanii. Pro tyto potfeby staCily i malo vykonné rané varianty, coz souviselo
s konstrukcemi tehdy uzivanych vodnich ¢erpadel. Zpravy o tom, jak takovy stroj ulehcuje
dilni ¢innost, se rozsitovaly pomérné rychle a tmérné k tomu se zacala objevovat poptavka
po novych strojich i v téZebnich oblastech mimo ostrovy. Jiz v prvni poloviné 18. stoleti se
sporadicky zacaly objevovat v dneSnim Némecku a pruském Slezsku. Mohlo by se zdat, ze
tizemi Cech a dne$niho Slovenska bylo touto vlnou zasazeno az ke konci stoleti. Nebylo
tomu tak. Ve Stiavnickych dolech se jeden stroj objevil v roce 1724 (!) a daldich pét
nasledovalo ve 30. letech téhoZ stoleti. Vyrazné vétsi stopu ale zaznamenaly stroje z pfelomu

18. a 19. stoleti, které byly stavény dle mladsich Gprav zavedenych Jamesem Wattem.’

V ptipadé, ze vynechame dalsi popis specifik riznych parnich stroji, umistovanych do
lokomobil nebo jako pohonnych jednotek v primyslu a zemédélstvi, mlizeme se posunout
dale, blize k parostrojni zelezni¢ni dopravé. Tam totiz mél tento typ pohonu nejveétsi

uplatnéni a nejvétsi uspéchy ze viech druhii dopravy. 8

17 KYNCL, Radko. Parni stroje v ¢eskych zemich. Praha: Narodni technické muzeum, 2017, s. 87. Pomalejsi
obména za modern¢;jsi stroje byla ddna mnoha faktory. Jednim z nich byly potfizovaci naklady spojené s koupi
nového zafizeni. Vyrobci se snazili o tvorbu kvalitnich stroji, coz se muselo projevit v cené. Dal§im faktorem
byla skuteénost, ze si zakaznik poridil takovy produkt, na jehoz materiale se neSetfilo. Bytelnost a robustnost
komponent znaéné¢ prodluZzovala jeho Zivotnost. To, spolu s charakterem chodu, svym zplisobem garantovalo
velké mnozstvi pracovnich cykll bez nutnosti zasahu a opravy. Pokud muselo dojit na ,,servisni prace*, nebylo
vétSinou prili§ slozité ani drahé ji provést. Nejcastéji se ménila nejvice namahana mista (s ¢imz konstruktéri
pocitali a navrhy tomu uzpisobovaly), napt. loziska, jejich vystelky etc.

18 Jisté nelze opomenout Gspéchy Sentinelt —nakladnich vozi piivodné anglické provenience, pozdé&ji vyrabéné
i v licenci v CSR. V porovnani s zelezni¢ni dopravou se jednalo o uplatnéni mensi a uzsi.
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2. Zeleznice a lokomotivy v Ceskych zemich do roku 1854

Vzhledem k tomu, Ze Jihoseveronémecka spojovaci draha, jez je hlavnim tématem celé této
prace, nevznikla z ni¢eho, dovolim si zde na zacatku v kratkosti nacrtnout situaci pred jejim

vznikem a také zminit nékteré aspekty majici pfimou souvislost ¢i vliv na jeji vznik.

Pokud se podivame na vyvoj Zelezni¢ni sité v habsburské monarchii, zjistime, Ze nebyl o nic
jednodussi nez v jinych statech nebo ptimo ve Velké Britanii. Pfedchtidcem parostrojnich
zeleznic v Ceskych zemich byla kon&sptezna draha vedouci z Bud&jovic do Lince. Zde se
musim vratit k rodiné¢ Gerstnerovych. FrantiSek Antonin Gerstner byl synem konstruktéra,
pedagoga a inovatora FrantiSka Josefa Gerstnera. V roce 1824 udélil mladému Frantisku
Antoninu privilegium pro vystavbu této trati. M¢la slouzit pfedevS§im pro transport

rozliénych néakladii a surovin, pfedevsim soli, v mensi mife pro dopravu osob.

Jak z vySe napsaného vyplyva, pivodné platilo v Rakouském cisafstvi to, ze soukroma
spolec¢nost zadala vladnouci hlavu statu o udéleni koncese na vystavbu a provoz. Rozhodnuti
0 udéleni ¢i neudéleni se vytizovalo individualné a zpocatku fungovalo bez dramatickych
obtizi. Slozitym bodem v procesu schvalovani bylo pfesvédceni samotného rakouského
panovnika. Rozvoj Zeleznice zacal v monarchii v dobé, kdy jesté vladl cisaf Frantisek I.,
¢lovék znamy pro svou nediivéru zejména pro technické vynalezy. Za jeho panovani vznikly
dvé konésptezné drahy. Aby bylo mozné posunout vyvoj dopravy dal, bylo zapotiebi zavést
parou pohanéné stroje. Prosazovani takovych véci za vlady Frantiska I. by bylo jisté obtizné.
Nadéji na zménu prinesla korunovace FrantiSkova nastupce, cisafe Ferdinanda, panovnika
v Ceskych zemich toho jména patého. Ten, jak pise Pavel Schreier, byl zahlcen nejprve
kondolencemi k smrti svého otce, nasledné gratulacemi k jeho korunovaci a poté zadostmi
0 udéleni koncesi na vystavbu Zeleznic. Jednu z nich zaslal i Salomon Rotschield, financujici
projekt Frantiska Xavera Riepla. ** Ferdinand na lokomotivy a jejich pouziti nahlizel
v podobném duchu, jako jeho otec. Pfi jedné z navstév odborniki, kteti se mu problematiku
snazili osvétlit, mél udajné pronést nasledujici: ,,Nac potirebujeme budovat Zeleznice, vidyt

denné vidim, jak fiakry po Vidni jezdi prazdné? “.*°

V této dob€ bylo nutné fesit systém udélovani koncesi pro jednotlivé soukromé spolecnosti

usilujici o vystavbu. Jak ji tedy koncipovat? Dilema, jakou roli ma sehravat stat a co vSe ma

19 SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie eskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009. ISBN 978-80-204-1505-9, s. 25.
20 Tamtéz, s.34.
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mit na starosti, bylo tieba vyiesit rychle. Ani hledani inspirace v zahrani¢i nepfinaSelo
ovoce, nebot’ i tam vladla nejednotnost — naptiklad belgicka draha z Bruselu do Mechelenu
byla vystavéna statem, ale fungovala v soukromém sektoru. Vzhledem ke kratkosti existence
drazni dopravy chybéla data, kterd mohla pomoci pfi rozhodovéani. V tinoru 1836 cisaf
ustanovil svym kabinetnim listem komisi, kterda mela vypracovat vystup shrnujici jeji
poznatky a odpovédi na otazky kam, v jakém pofadi a za jakych podminek stavét zeleznice.?:
Stanovisko tedy bylo zjednodusené takové, ze stdt ma do oblasti Zeleznice vstoupit az po
dokonceni vystavby, pficemz nechava volnéjsi pole piisobnosti soukromym spole¢nostem,
které je vybuduji. Paralelu Ize najit ve vystavbe silnic, kterou ¢lenové komise neopomenuli
zminit. TaktéZ vyhodnotila drahy kladné, dokonce pfinosné pro statni ekonomiku. V ¢ervnu
1838 vesel v platnost dekret (nékdy oznacovany jako Prvni zelezni¢ni koncesni zakon)
regulujici situaci nasledovné: volba smérti a dalSich parametri trati byla ponechana
v kompetenci soukromych spolecnosti, pfiCemz nesmély byt kolizni s vefejnym zajmem.
Déle fungovala jakasi ochrana jiz schvalenych projekta, které mély udélenou koncesi. Ta
zabranovala povoleni jiné trati majici v planu koncové mista jiz schvaleného projektu.
Neékolikrat jsem v textu pouzil termin ,,spole¢nost. Tim byla myslena akciova spolecnost,
dal$i z podminek schvaleni navrhu traté. Existence takového subjektu byla nutnou
podminkou, zejména pro ziskani UpIného povoleni — jednotlivec mohl ziskat pouze
piedbézné povoleni. K tspésnému splnéni vSech podminek kladenych ze strany statu muselo
jit o podniky vazené, s,dobrym jménem®. Zda takového statutu skutecn¢ dosahuji,
kontroloval stat. Obavy ze zneuziti akcii a piipadnych nekalych obchoda snimi se
objevovaly i v 19. stoleti. Poslednim bodem bylo vyhrazené pravo statu dozorovat jak
vystavbu, tak provoz drahy.?? S udélenim koncese piechazeli na spole¢nosti také zavazky
vici statu. Snadnou demonstraci je moZné provést na budouci Severni draze cisafe
Ferdinanda. Vysadni listina stanovovala podminku dokonc¢eni alespoini jedné mile v prib&hu
dvou let, celé trati do let deseti. V ptipad€ nesplnéni hrozila ztrata privilegia na vystavbu.
Casova veli¢ina hrala vyznamnou roli i zjiného diéivodu. Pro investory bylo znadné
vyhodnéjsi stavbu dokoncit v nejkrat§$im mozném terminu a vloZené finance ziskavat zpét
jejim provozem. Pfi planovani trasy a nasledném terénnim mapovani bylo na vySe uvedené
pamatovano a naslednd volba byla provadéna se zfetelem i na narocnost terénu. Ten mél

pfimy vliv na rychlost vystavby.

21 SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie Ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 52.

22 BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni statni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy ustav, izemni
odborné pracovisté v Ostrave, 2016. ISBN 978-80-85034-91-2., s.10.
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Druhé polovina 30. let 19. véku se nesla ve znameni tuzeb a snah o ustanoveni akciové
spole¢nosti, ziskdni koncese a vystavbu drahy. Schvalen byl v roce 1836 projekt bankéte
Simona Georga Siny (trat’ Viden — Raab) i Salomona Rothschilda (Severni draha cisafe
Ferdinanda z Vidné do Krakova).?® Vyrazny zijem o zapojeni se do budovani drazni sité
m¢la fada spolec¢nosti, avSak ty, které se do prace pustit mohly, brzy postihly finan¢ni obtize.
Tiziva situace vedla k prehodnoceni postoje statu k dané¢ véci. Pro vétsi zapojeni byl
naptiklad prezident dvorské komory Karl Friedrich Kiibeck.?* Soukromé drahy nepovazoval
za dostatecné efektivni, a to jiz z podstaty véci. Jednim z argumentti, pro¢ by mél stat hrat
hlavni ulohu, byl ten, ve kterém Karl Kiibeck zmitioval konkurenci jednotlivych soukromych
spole¢nosti. V ramci konkuren¢niho boje mélo dochazet ke zcela zbyteCnému mrhani
finan¢nich prostiedka a lidskych sil, které mohly byt vyuzity lepSim zpisobem. V kontrastu
K tomu uvadél stat, ktery ma vétsi moznosti, diky nimz zvladne vybudovat sit’ Zeleznic po
celém svém uzemi a efektivné nasmétuje jak finance, tak lidsky potencial tim idedlnim
smérem. To vSe zcela bez vysilovani se v konkurencnich stfetech. Velmi zietelné je patrné
Kiibeckovo smysleni vrcholného statniho tfednika v absolutistickém staté, a to bez
jakychkoliv negativnich ptivlastkl, které by mohly byt s terminem ,,absolutisticky stat*

spojovany.?

Navrhl tedy koncepci vystavby i s nadefinovanim prioritnich drah. Cisai Ferdinand V.
Vv prosinci 1841 vydal rozhodnuti o pfevzeti vystavby trati ptimo do rukou statu. Motivaci
k takovému kroku byla hlavné vidina propojeni jednotlivych ¢asti rozsahlého statu,
piistavnich a obchodnich cest s politickym centrem — Vidni. Pateini spojeni bylo planovano
mezi Vidni — Terstem (Jizni statni draha) a Vidni — Saskem, potazmo Hamburkem (Severni
statni draha).?® Jak jsem uvedl vyse, Kiibeckiv postoj k soukromym spoleénostem byl

ponekud skepticky. Pfesto ve finalni zpravé, kterou si cisaf vyzadal (a na jejimz zaklad¢€ poté

23 Severni draha cisafe Ferdinanda byla pojmenovand po tomto panovnikovi kratce po udéleni koncese na jeji
vystavbu, na jafe 1836. S napadem v té dob¢ ptisel Salomon Rotschield, ktery se na monarchu obratil s Zadosti
0 pojmenovani nové schvalené Zelezni¢ni trati po ném. Cisaf Zadosti vyhovél, ¢imz naplnil bankéfav zamér.
S nejvétsi pravdépodobnosti se jednalo o chytry tah investora, kterym chtél zdtraznit vyznam prvni parostrojni
zeleznice u nas. O tomto blize viz SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie Ceskych
zeleznic do roku 1918. Praha: Mlada fronta, 2009, s. 40.

24 Karl Friedrich Kiibeck von Kiibau se narodil 28. fijna 1780 do rodiny krejéovského mistra v Jihlavé. Lze jej
bezpochyby definovat jako oddaného a schopného statniho Ufednika. Na pocatku 19. stoleti nastoupil
ufednickou sluzbu v Olomouci na mistnim krajském tradu. Déle pokracoval na zemské gubernium v Brn¢ a
do vSeobecné dvorské komory, jejiz byl od roku 1840 také prezidentem. Jeho postoj k zelezni¢ni doprave je
veelku zajimavy, nebot’ v dobé planovani a budovani prvnich kilometrii trati jiz patfil k zastancim statem
fizené vystavby. Byl jednim z vlivnych lidi, kterym se podafil prosadit hlavni vliv statu v tomto odvétvi
(vystavba statnich drah, nikoliv soukromych), vice viz SCHREIER, Pavel. PFibéhy z déjin nasich drah:
kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha: Mlada fronta, 2009, s. 52-58.

% Tamtéz, s. 54.

% BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi severni statni drdahy. Ostrava: Narodni pamatkovy ustav, izemni
odborné pracovisteé v Ostrave, S. 8.
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vydal prosincové rozhodnuti o pfevzeti vystavby) zcela nezavrhoval icast spole¢nosti na
provozu drah. Jejich pronajem vSak musel byt pfesné nadefinovan, stejné¢ jako vymezeni
pravomoci nestatnim subjektim. Nad vystavbou i provozem mél dohlizet statni organ,

tstfedni Gifad se zna¢nymi pravomocemi.?’

Kiibeckova vize rozvoje dopravy byla zavisla na odbornicich, ktefi kromé teoretickych
znalosti a dovednosti méli i zkuSenosti z praxe. Ke spolupraci na vladnich projektech byli
osloveni inZenyfi a stavitelé ptisobici piivodné na soukromych Zeleznicich, ptredev§im na
trati Videni — Gloggnitz. Nechybéli mezi nimi muzi jako Carl Ghega, Alois Negrelli?® nebo
Anton Jiingling. Rok nato (tedy 1842) doslo k zalozeni c. k. Generalniho feditelstvi statnich
drah, coz byl samostatny Ufad majici na starosti pravé Kiibeckovy plany. Generalnim
feditelem byl zvolen Hermenegild Francesconi (tehdy dvorni rada), pracujici do té doby na
Severni draze cisafe Ferdinanda. Karl Kiibeck jej zatradil do seznamu adept na zminény
post, jenz byl nasledné piedan panovnikovi. Vedle Hermenegilda Francesoniho ptipadali
vivahu je§té dva muzi, a sice Matya§ Schonerer, stavitel konéspiezné drahy Ceské
Budgjovice-Linec a soukromé drahy Viden-Gloggnitz a Alois Negrelli.?® A¢ Francesoniho
konkurenti méli o néco vice zkuSenosti s vystavbou zelezniCnich trati, neuspéli. Pavel
Schreier ve své knize Pribéhy z déjin nasich drah se kloni k nazoru, Ze zkuSenému staviteli
silnic a vodnich dél pomohla k Gspéchu také zna¢na vojenska a velitelska zkusenost. Od
jmenovani do funkce se Hermenegildu Francesconimu stala zeleznice klicovou véci
Vv zivoté. Spojeni jeho osoby s parostrojni kolejovou dopravou se promitlo v pozdéjsich

letech i na jeho osobnim erbu, na némz bylo vyobrazeno lokomotivni kolo na viaduktu.*

Pod vedeni feditele c. k. Generalniho feditelstvi statnich drah spadali tfi inspektofi, vybrani
pro jednotlivé pldnované zeleznice. Celd struktura by ale timto stile nebyla kompletni.
Vzhledem Kk tomu, Ze jednotlivé drahy mély byt rozsahlé, byli najmuti dalsi odbornici. Ti

byli rozdéleni do celkem sedmi skupin, vedenych vrchnimi inzenyry, kteti méli pod svym

2" SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 56.

28 Rodék z jizniho Tyrolska se nesmazateln& zapsal do historie Zeleznic v podunajské monarchii. Pred jarem
1841, od kdy se zacal naplno vénovat kolejové doprave, ptisobil na regulaci toku Ryna, vystavbé silnic, ptistavu
v Rorschachu a dalSich stavitelskych projektech. Po nacerpani zkusenosti pracoval na vystavbé Severni drahy
cisafe Ferdinanda, nasledné i na dalsich Zeleznicich. Za svoje zasluhy byl pozdé&ji cisafem FrantisSkem Josefem
I. dekorovan fadem Zelezné koruny a povySen do rytifského stavu. Pro svou erudici byl pfizvan i k planim na
vystavbu Suezského priplavu.

2 Tamtéz, s. 58.

30 Tamtéz, s. 59.
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vedenim adekvatni pocéet pracovniki, jez dostali na starosti malé tseky. Jejich soucet Cinil

piiblizn& dvacet mil. Na jednoho vrchniho inzenyra pak piipadalo dvacet mili trati.

DalSim krokem, po vytvofeni této organizacni struktury, bylo zvoleni idedlni trasy pfimo
v terénu. Carl Kiibeck sice zakladni trasu drah stanovil, ovS§em jednalo se skute¢né jen
0 pfiblizny smér. Trasovaci oddily prochdzejici terénem pracovaly S jinymi faktory nez
prezident Generalniho feditelstvi statnich drah. Musely brat v potaz charakter terénu, lokalni
ptirodni podminky, stejné jako mistni politické a ekonomické vlivy a zajmy. Pro diplomovou
praci maji nejvétsi vyznam plany vytvofené Ctvrtym oddilem, jeZ vedl Jan Perner. Tato
skupina méla za ukol vybirat trasu pro budouci praZsko-draZdanskou drdhu. Komise
stanovila tfi moznosti. Prvni bylo vedeni podél velkych vodnich tokt Vltavy a Labe, v co
mozna nejpiiméjSim sméru k saskym hranicim. Druhou moZnosti bylo sledovani pravého
bifehu Labe a nasledné odklonéni na Liberec a Zitavu, coZ byla varianta vyrazné
podporovand ze strany vlivnych libereckych meéStani a pramyslniki. Konecné treti
variantou byl levy bieh Labe ve sméru na Usti nad Labem, Teplice a mésto Pirna v Sasku.?
Vysledna zprava obsahujici data ziskand v terénu byla poté piredlozena piimo Carlu
Kiibeckovi. Jako nejvyhodnéjsi trasa byla zvolena ta z Olomouce do Prahy a z Brna do
Ceské Tiebové. Navrh byl nasledné piedan cisafi, ktery jej 3. srpna 1842 schvalil. Vzhledem
k celkové délce planované Zeleznice bylo zapotiebi ji rozdélit do useki a budovat ji
Vv etapach. Samotna vystavba probihala mezi lety 1842 a 1851 a v jejim zavéru plné
fungovaly vSechny tii useky (Olomouc-Praha, Brno-Ceska Tiebova, Praha-Podmokly)

0 celkové délce témer 480 km.

Rakousky statni aparat nezaméroval veskerou svou pozornost pouze na samotné budovani
drah. Nutné byly upravy i v oblasti administrativy a organizace. Ptikladem muize byt pterod
,,Generalniho feditelstvi statnich drah® v ,,Generalni feditelstvi komunikaci®, k ¢emuz doslo
13. ledna 1850. Od tohoto data podléhalo toto centrum vedeni ministerstva obchodu, Zivnosti
a vefejnych staveb. TaktéZ se za¢alo konkrétngji hovofit o spojeni mezi Libercem a Zitavou,
Prahou, Plzni a Bavorskem & Chebem a Ceskymi Budg&jovicemi. Historicky vyvoj ale
sméfoval jinym smérem, pficemz tyto ambicidézni plany musely na né&jaky cas zlstat

V pozadi.

31 Na jednoho inZenyra mél tedy v idedlnim pripadé pfipadnout isek o délce tfi az ¢tyfi mile. Vice viz
BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi severni statni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy ustav, uzemni
odborné pracovisté v Ostrave, S. 12.

32 Tamtéz, s. 13.
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Rostouci spolecenské a politické napéti v habsburské monarchii zptisobovalo komplikace
ive vystavbé zeleznic. VEtSi pozornost statu byla vyzadovana jinde a budovani
infrastruktury nemohlo v tomto konkurenénim boji o pozornost zvitézit. Céast finanénich
prostfedkd musela byt uvolnéna do sektoru armady, ¢ast na snizovani statniho schodku.
V disledku toho bylo nutné zastavit statem financovanou vystavbu novych drah a provést
odprodej téch fungujicich. Potieba penéznich prostfedkti byla vtomto obdobi
Vv habsburském staté zna¢na, pti¢emz odprodej mohl tuto potiebu alespon zmirnit. Stat se tak
svym zptsobem pftiblizil stavu pred rokem 1841, kdy jeho hlavni ulohou bylo udélovani
koncesi soukromym akciovym spolec¢nostem. Dne 14. srpna 1854 doslo k vydani nového
zakona, diky nemuz doSlo k vyraznému prodlouzeni platnosti udélené koncese, a to na
devadesat (1) let. Mimo to oSettila zdkazem vznik konkurenénich trati a garantoval urcité
minimalni zarodeni pro nékteré Zeleznice.>®* Vybudovana sit’ statnich drah tak kratce po
poloving stoleti presla prodejem do soukromych rukou a oteviela tak cestu vyraznému

rozvoji v oblasti vystavby parostrojnich drah na izemi monarchie.

7w

Uvedené faktory zapficinily stagnaci rozsifovani drazni sité na pocatku 50. let 19. stoleti.
Ptislove¢nou jarni vlasStovkou se zdal fiSsky zékon 1/1852, vénujici se provoznimu fadu. Na
dva roky ale dalsi aktivity utichly. Zménu piinesl novy zakon z 1éta 1854, zminény vyse. Ve
stejném obdobi stat zvetejnil svilj zamér vybudovat na deset tisic kilometrii zeleznic. Oporou
mu mél byt predevsim soukromy sektor. Je jisté dobré pfipomenout, ze postupné rostl zajem
0 jednu komoditu, jez dala zaklad nékterym tratim. Bylo ji uhli, signifikantni surovina pro
prumysl 19. stoleti. Zde je mozné vidét proménu konceptu vystavby. V nasledujicim obdobi,
pokud budeme hovofit o uhelnych drahéach, vznikaly traté kratsi, spojujici nalezisté suroviny
a odbytisté, zpravidla primyslové centrum. Dochazelo tedy spis ke ,,zhustovani tratové

sité skrze lokalni drahy.

BBOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi severni stdtni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy Gistav, uzemni
odborné pracovisté¢ v Ostravé, s. 19 a SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie
Ceskych zeleznic do roku 1918. Praha: Mlada fronta, 2009, s. 80.
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2.2 Prvni lokomotivky v monarchii

Od pocatku byla Velka Britanie hegemonem v oblasti vyvoje parnich stroji a poté
I lokomotiv. Konstrukce vymyslené na ostrovech se rozSifovany, at’ uz legalné ¢i ilegalné,
po Evropé, kde se technici jednotlivych zemi snazili o zkonstruovani a zlepSeni téchto
zafizeni. Ceské zems, respektive habsburskd monarchie, nebyla vyjimkou. Co se samotnych
parnich lokomotiv ty¢e, do pocatku 40. let 19. stoleti byly veskeré stroje vyrobené v Anglii,
zejména ve Stephensonové zdvodu na lokomotivy. V roce 1841 se vSak situace zménila.
Doslo k zalozeni tovarny nesouci nazev ,,Vidensko-gloggnické strojirny*. Ta vznikla pti
vystavbe Jizni drahy sméfujici z Vidn€ do Gloggnitzu, za ucelem dodani draznich vozidel
pro provoz na trati. Rok po vzniku byl podnik pfejmenovan na dilnu Videnisko-raabské drahy
a pod timto nazvem produkoval vozy az do roku 1855. Trend zakladani dilen pti jednotlivych
budovanych zeleznicich nebyl omezeny pouze na Jizni drahu. Svou vlastni méla 1 Severni
draha cisafe Ferdinanda, ze které také vyjela prvni lokomotiva vyrobena v habsburskeé fisi.
Dle tehdejsiho zvyku nebyla oznacena Cislici, jak se délo pozdé€ji, nybrz jménem. V tomto
piipad€ byla pojmenovand jako ,Patria®“. K tomuto konkrétnimu stroji neni dochovéano
mnoho informaci, Jindfich Bek uvadi pouze to, ze byla vybavena dvojkolim 1Al a Ze byla
umisténa po n&jakou dobu v Pierové, v jehoZ okoli jezdila.** Od roku 1855, kdy se zadaly
projevovat zmény v politice a ve statnim pfistupu k Zelezni¢ni vystavbé a vlastnictvi,
postupné rostl pocet specializovanych strojnich podniki zaméfenych na produkci parnich
lokomotiv a dalSich kolejovych vozidel. Po zméné majitele Severni a Jihovychodni statni
drahy ve prospéch francouzské spolecnosti byla zminéna, pivodné Videniské-gloggnicka
dilna, znovu piejmenovana. Jeji ndzev znél ,,Tovarna na stroje c. k. privilegované rakouské
Spole€nosti statni drahy. Na zaméteni a produkci takovy krok vSak vyraznéjSiho vlivu

nem¢&l.%®

Kratce po vzniku dilen pro tuto drahu byla pfimo v hlavnim mésté¢ monarchie, Vidni,
zalozena americanem Williamem Norrisem jeho vlastni strojirna s ambicemi dodavat nové
dopravni prostiedky pro budované rakouské drahy. I pfes nckteré zdokonalené prvky
puvodnich anglickych konstrukci se mu nepodatilo vyraznéji se prosadit, a tak za sedmnact

let dodal pouze okolo dvaceti lokomotiv. Neprosperujiciho podniku si vS§iml rakousky

3 Systém znadeni definuje zapis nasledovné: pismena ozna¢uji hnané dvoukoli, zatimco &islice nehnané. Vice
viz BEK, Jindtich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 25.

% Nézev zlstal beze zmény do roku 1882, kdy byla pfejmenovana na ,,Tovarnu na stroje privilegované
rakousko-uherské“. K definitivnimu zruSeni vyroby a zaniku strojirny doslo az v roce 1929, po vice nez
osmdesati letech provozu. Viz Tamtéz.
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podnikatel Georg Sigl, ktery jej koupil. Jemu se jiz dafilo 1épe a za jeho vedeni se odbyt
vyrazné zvysil.*® Svym zdkaznikiim prodaval lokomotivy az do roku 1869. Siglovi se
naskytla v roce 1860 prilezitost koupit jesté jednu, o néco Iépe zavedenou firmu pracujici
v oboru. Byla ji lokomotivka W. Giinthera, zalozena v roce 1842 se sidlem na videnském
Novém Mésté (Wiener Neustadt).®” Dvacet let od jejiho zalozeni a dva roky po zméné
majitele ji Sigl nechal pfejmenovat a jeho jméno nesla sedm let. Poté doslo k pieneseni

vyroby a fazi obou lokomotivek.

Nelze opomenout ani vyrobni podnik FrantiSka Ringhoffera, ktery piivodné vedl provoz
médikovecké dilny v Praze. V disledku rozmachu hutnictvi a strojirenstvi, probéhnuvsich
Vv ¢eskych zemich pfedevsim po poloving stoleti, vznikly dostate¢né ptithodné podminky pro
rozvoj jeho podnikani. V roce 1852 odkoupil na Smichove fadu pozemkd, na kterych zacal
budovat novou tovarnu zaméfenou na kolejové vozy. Nejstarsi produkci tvofily nakladni
vozy, po péti letech provozu zatadil do sortimentu také tendry a v roce 1863 osobni vozy.*
O vyrobu lokomotiv jako takovych v Ceskych zemich ale stale neslo. Do urcité miry lze za
tento moment brat konec 60. let, kdy byly v Praze, pod zastitou dilen C. k. privilegované
Rakouské spolecnosti statni drahy provadény rozsahlé opravy a upravy jiz vyrobenych
a provozovanych lokomotiv. Modifikace spocivaly pfedevSim ve vyménach kotli
a v montazi ochrannych ptistieski pro posadku. Az generalni pravou prosel viiz nesouci
jméno ,,Prag®, ptivodné vyhotoveny v Glintherové tovarné Wiener Neustadt. Tuzemska
oblast, a¢ prodélavala znacny strojirensky vzestup, ziistala az do zavéru stoleti orientovana

na vyrobu vozu.

O néco pozdéji, na pocatku 70. let 19. stoleti zahajila vyrobu dal$i firma, Videniska
lokomotivni tovéarna sidlici ve Floridsdorfu.®® Za zminku stoji ptedevsim proto, Ze tvofila
zaklad pro firmu sloZenou z vicero lokomotivek, kterd se oznacovala jako Semmering-Graz-

Pauker.

% Jindfich Bek piesné ¢islo neudava.

37 Slo o druhou nejstarsi fungujici rakouskou lokomotivku, ktera dodavala lokomotivy napt. pro Severni statni
drahu. V oblasti konstrukce byla jejim vzorem americka koncepce lokomotiv. Jednu z nich odkoupila (nesla
pojmenovani ,,Philadelphia®) v zdvod¢ Williama Norrise. Hlavnim rozdilem oproti anglické konkurenci bylo
pouziti dvounéapravového oto¢ného podvozku umistnéného v pfedni ¢asti lokomotivy. Navic byly valce
pfipevnény z vnéjsi strany stroje plasté v oblasti dymnice. Odtud se vedly ojnice pfimo na kola. Diky tomuto
feSeni nemuseli konstruktéfi fesit umisténi a podobu specifické népravy a vedeni ojnic zevnitt vozu. Podrobnéji
viz ZEITHAMMER, Karel, Bohumil SKALA, FrantiSek PALIK, et al. Dvé stoleti ceského Zeleznicniho
prumyslu. [Praha): ACRI — Asociace podnika ¢eského Zelezni¢niho priamyslu, 2015. ISBN 978-80-904737-9-
9,s. 12.

% Tamtéz, s. 14.

3% BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 25.
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Prosadit se na rakouském trhu s parnimi lokomotivami chtély rovnéz zahrani¢ni spole¢nosti.
P&knym piikladem ambicidozniho podniku mtize byt firma Krauss, jejiz hlavnim sidlem byl
némecky Mnichov. Hlavnim artiklem, majici prodejni uspéch, byly tendrové lokomotivy,

uzivané predev§im mistnimi drahami a izkokolejné lokomotivy, uréené pro drahy vefejné.*°

Dosud byly zmifiovany pouze firmy vyrabéjici v Predlitavsku. Produkce parnich lokomotiv
Vv oblasti Uher byla po dlouhou dobu pouze snem. Pocatky vyroby v této oblasti sahaji do
roku 1874, coz je vyrazné pozd&ji nez v zapadni ¢asti monarchie. Lokomotivka Uherskych
statnich drah, vzniknuvsi ve zminéném roce, sidlila v Budapesti. VétSina lokomotiv
jezdicich po zeleznicich na dne$nim Slovensku pochazela pravé z tohoto zalitavského

podniku Ganz&Cie.
2.3. Podoba prvnich lokomotiv brazdicich nové Zeleznice

Kolébkou parnich stroji byla Velka Britanie. Neni tedy s podivem, Ze i prvni lokomotivy
spatiovaly svétlo svéta pravé v ostrovnim kralovstvi. Tou UpIné prvni méla byt ta, nesouci
jméno ,Invicta®, zkonstruovana pravdépodobné roku 1803.* Lokomotiva byla pohanéna
kotlem s jednim plamencem a jednim valcem. Vzhledem k této konstrukci bylo nutné umistit
k valci jesté setrvaénik, ktery skrze pievodové tustroji pienadSel uvolnénou energii dale
smérem k hnacimu dvojkoli. Vyvoj smétoval dale a roku 1813 vznikla o néco modernéjsi
lokomotiva, poeticky pojmenovana ,,Puffing Billy*, tedy v ptekladu ,,Bafajici Billy*. Ten
byl dilem konstruktéra Blacketta a Hedleyho a jejim hlavnim rysem byl jeji Ctyfndpravovy
podvozek. Jindfich Bek ve své praci vénujici se nestar§im dé€jinam parostrojni dopravy
uvadi, ze konstruktéfi museli svoji lokomotivu upravit, nebot’ pod ni doslova ,,praskaly

litinové kolejnice*.*?

Nepravem opomijené zalatky byvaji zastinény jinym strojem, o néco mladsim. Re¢ je
0 lokomotivé ,,Rocket™ z pera George Stephensona. Jeji postaveni v déjinach Zelezni¢ni
dopravy je patrné neotiesitelné. Pfeci jen pySnit se tim, Ze po jejim vzoru byly po generace
navrhovany a stavény dalsi lokomotivy, musi néco znamenat. A ¢im konkrétn¢ byla tak
unikatni? Diky ¢emu si vydobyla své misto v historii a je pfipominana i po téméf dvou stech
letech? Hlavni zasluhu nese jeji kotel, respektive jeho konstrukce. V jeho utrobach doslo
K cilené zaméné médii. Do té doby byly kotle vodotrubné, Stephenson uzil zarotrubny.

Horké plyny z topeniSté nasmefoval do potrubi, konkrétné do pétadvaceti zarnic, které

40 BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 25.

41 Jindfich Bek uvadi pochybnosti o dataci prvni lokomotivy. Zmifiuje, Ze nékteré prameny informuji o vzniku
Invicta az v roce 1804. Viz: Tamtéz, s. 27.

42 Tamtéz.
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nasledné¢ ptechazely do dymnice a poté do komina, kudy opustily lokomotivu. Takova
inovace vedla k feseni ¢astého nesvaru kotld, a sice praskani potrubi s vodou. Ve chvili, kdy
Vv potrubi byl plyn, k praskéni dochazelo vyrazné¢ méné. Tato konstrukce, vzhledem ke své

efektivité, vydrzela az do konce uzivani pary jako nosice energie v zelezni¢ni dopravé. 43

Pti tvorbé navrhu parni lokomotivy bylo mysleno od pocatku mimo jiné na jeji nejmensi
mozné rozméry. Myslenka byla takova, ze idedlem je stroj s vysokou efektivitou parniho
kotle pii zachovani minimalnich rozmért. Velikost kotle totiz vyraznym zplisobem
ovliviiovala 1 velikost celé lokomotivy, stejné jako jeji hmotnost. Samotny kotel umist'ovany
do Zelezni¢nich vozidel se skladal ze tii Casti. Prvni byla skfifiova ¢ast. Ta se nachdzela
zpravidla na opaéné stran¢ od komina a tvotila prostor pro obsluhu. Bylo zde umisténo
topeniste s roStem, kam bylo ptikladano palivo. Pro tento ucel byl v zadni sténé topenisté
umistén otvor. Uvnitf topeniSté byla rovnéZz situovana nékolikrdt zminénd trubkovnice
S valcovanymi Zarnicemi. Velky diraz byl kladen na tuhost a pevnost stén topenisté. To
muselo byt oddéleno od stén kotle. K tomuto ucelu byly pouzivany specidlni Srouby,
oznacované jako ,,rozpérky“. Druhou c¢ast kotle tvofil tzv. lezaty kotel. Timto prostorem
prochézely zarnice a na jeho konci prechdzely v dymnicni trubkovnici. Nejstarsi lokomotivy
mély pouze jednu pojistovaci zaklopku regulujici paru v celém stroji. Nutnost regulovat
paru ale byla velka a z toho divodu byl na vrchni ¢ast lokomotivy umistovan parni dom, do
n¢hoz byla vedena sucha para. Uvnitt domu se nachazelo Soupatkové zatizeni, které obsluha
ovladala bud’ za pomoci tahel nebo vietene. Rizeni piivodu pary do valct tak pieslo vice do
rukou strojvedouciho. Spojeni dému a valci zajistovala piitokova trubka. Svou ulohu
v fadném priachodu pary celym strojem podporovala také dymnice. Nachazela se v predni
Casti stroje a navazoval na ni komin. Do jeji spodni ¢asti byla pfivadéna expandovana para
Z valct, kterd prochézela ptres kuzelovou dy$nu. Diky tvaru dySny a pafe dochazelo cilené
ke strhdvani vzduchu, a pfedevsim spalin ptichazejicich z zarnic. Vysledkem byl podtlak

ptispivajici k lepSimu odvodu spalin a lepSimu hoteni v topenisti.

Jak bylo zminéno, ptivodné lokomotivy nesly jen jednu pojistovaci zaklopku. Stejné tomu
bylo i s napajecim Cerpadlem slouzicim pro dopliovani vody. Pii praktickém uzivani bylo
zjiSté€no, Ze pocet Cerpadel je nutny navysit, a tak lokomotivy provozované v ¢eskych zemich
Jiz mély tyto zafizeni dvé. V pfipadé zaklopek si navySeni vyZzadala pfimo bezpecnost.

Zpocatku totiz dochizelo k havariim lokomotiv, pfiemz na ving byly vybuchy kotl.**

3 Jindiich Bek uvadi, ze k praskani uvnité vodotrubnych kotli dochézelo predevsim z ditvodii nedostatku
vhodného materidlu ve vyrobe potrubi. Viz: BEK, Jindtich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani.
Praha: NADAS, 1981 s. 27.

4 BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 28.
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Jednou véci bylo konstrukéné minimalizovat rizika provozu a navrhovat dobie fungujici
stroje, druhou kontrolovat jejich chod v praxi. Pro kontrolu mnozstvi vody byly uzivany
vodoznaky. Ty se uzivaly dvojiho typu. Prvnim byl sklenény. Jeho hlavni pfednosti byla
moznost rychle zjistit stav vody v kotli pouze pohledem. Druhym typem byly vodoznaky
kohoutové. Pii jejich otevirani obsluha zjistovala predevsim skupenstvi vody. Nejéastéji se
vyskytovala kombinace obou typt, pficemz na jednu lokomotivu se umist'ovaly vodoznaky
dva, pozdgji tfi. Dal§im zafizenim informujicim obsluhu o hodnotéach veli¢in uvnitt stroje
byly tlakoméry instalované na ochranné trubce vahadlové pojistovaci zaklopky. Zde byl
vytvoren zafez se stupnici a ukazatelem. Podle pozice napinaci pruziny pojistovaci zaklopky
vuci této stupnici zjist'oval ¢len obsluhy tlak pary v lokomotiveé. Doslova revoluci v tomto
ptipadé zpusobil vynalez injektoru, francouzského konstruktéra a vynalezce Giffarda v roce
1855. Modern¢jsi pristroje mély podobu budiku se stupnici a rafikou. Vyrazné se blizily
tomu, co je mozné najit na zachovalych historickych lokomotivach nebo co v pozménéné

podobé miiZzeme najit i u jinych strojii a zatizeni.*®

Nutné je také reflektovat materialy lokomotiv do 60. let 19. stoleti. Pokud se podivame na
situaci v podunajské monarchii v prvni poloviné stoleti, zjistime, pro¢ byly uzivany pouze
nékteré, z dnesniho pohledu snad az archaické materialy.*® Hojné se uzivaly barevné kovy,
jako jsou méd’, mosaz apod. Hlavnim dtivodem byla technologicka uroven zpracovani oceli
(nespravné oznaCované jako zelez0). Vyraznou roli vrozvoji zpracovani oceli hrala
postupné rostouci poptavka po surovinach ziskavanych v dolech. V prvé tadé se jednalo
0 rudy kovi, v druhé o uhli. Zeleznice a parostrojni doprava vyraznym zptisobem zkracovala
vzdalenosti a zlepSovala dostupnost mezi doly a misty specializovanymi na zpracovavani
téchto surovin. Timto stavem se mimo toho dafilo zajisStovat rozvoj obojiho — jak tézby, tak

vyvoje priimyslu a dopravy.*’

Podil oceli v konstrukcich se v pribéhu druhé poloviny 19. stoleti stal dominantnim
a ,,odsunul“ barevné kovy do role podptrnych materialti. Setrvaly del$i dobu naptiklad jako
nastavky trubkovnic. S materialy a konstrukci Gizce souvisi také provozni tlaky, kterych bylo
Vv kotlech dosahovano. Jindfich Bek udava, Ze prvni lokomotivy, uZzivané u nas, byly

provozovany na piiblizny tlak Ctyf barl, pficemZ piesnd hodnota (naptiklad u stroju

4 Tamtéz, s. 29.

46 Archaické z pohledu uziti téchto materiald jako hlavnich pfi vyrobé a konstrukci.

47 Za zminku stoji jist& i to, Ze nezbytna transformace kovozpracovatelského priimyslu probihala velmi
pozvolna a potykala se s fadou problémi. Pfi pfechodu z konéspieznych drah na parostrojni dramaticky stoupla
potieba perfektné rovnych, a predevs§im profilovanych kolejnic. Bylo tedy nutné ve velkém budovat pudlovny
a valcovny na tzemi Habsburské monarchie, které by byly schopny dodévat potfebné mnozstvi kvalitnich
kolejnic anglického typu. Podrobnéji na toto téma viz HLAVACKA, Milan. Dé&jiny dopravy v ceskych zemich
Vv obdobi primyslové revoluce. Praha: Academia, 1990, s. 59-62.
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yAustria®“ a ,Moravia®) zndma neni. Oproti svym nastupkynim byly prikopnice nové

dopravy tedy nizkotlaké.

Zajimavy byl také vyvoj lokomotivniho soukoli — naprav, kol a obruci. Zdanlivé podruzna
Cast lokomotivy v kontrastu K parnimu stroji, armaturam, rozvodiim a dal$im soucastem
lokomotiv, nemén¢ problematicka. Dlouhou dobu pietrvavaly komplikace a mnohym lidem
napfic profesnim spektrem tvoftily vrasky pravé podvozky kolejovych stroji. Jaké problémy
se zde objevovaly? Prvnim byly nerovnosti tratového svrsku, které ve vysledku zptisobovaly
nadmérné namahani naprav v disledku cetnych narazti kol a vyraznym zplsobem
zkracovaly jejich zivotnost. Dal$im byla samotnd technologie vyroby naprav.
Lichobéznikové pruty se spojovaly do svazki, které musely byt poté rucné kované
v kovarskych vyhnich. Vzhledem k technologickému pokroku pozdé€jsi doby muselo jit
0 spektakularni, avSak nesmirné t€Zkou a vycerpavajici praci. O mnoho lépe na tom nebyla
ani samotna kola. Od pocatku Slo o konstrukci odd€lujici vlastni okolo a obru¢ tvoftici
sty¢nou plochu mezi lokomotivou a kolejnici. Kolo tvofil vénec s paprsky z kujného zeleza,
stted byl z litiny. Problémové byly zejména ptechody paprskid a stfedu, protoze bylo
nesmirné slozité vytvofit celistvy a pevny piechod. Kiehkost litiny se projevovala zejména
v obdobich s niz§imi teplotami, nejvice pak v zimé — 0 lomy nebylo nouze ani na kolech, ani

na napravach.
2.4 Systém oznaceni lokomotiv

Potteba oznacovat jednotlivé lokomotivy se objevila v habsburské monarchii spole¢né se
spusténim provozu na prvni trati — Severni draze cisafe Ferdinanda. Rany systém postaveny
na pojmenovani vozu fungoval pouze do té¢ doby, dokud vozovy park nedosahl vétsiho poctu
stroji. S rokem 1841 tak vstoupilo v platnost nafizeni, definujici novou podobu znaceni.
Tradice pojmenovavani byla zachovana, nicméné povinnosti bylo ptidélit k nému inventarni
¢islo.*® Nedostatkem tohoto systému bylo to, Ze nepoéital s ibytkem strojii, v jehoz diisledku
se rozruSila numericka tfada. Vyfazeni dlouho slouZzicich a provozu nevyhovujicich
lokomotiv do$lo poprvé vroce 1851. Aby byla prdzdnd mista zaplnéna, provadélo se
precislovavani strojt, a to v letech 1852 a 1856. Situace v oblasti jmen nebyla o mnoho lepsi.
Novée vyrobené lokomotivy piejimaly (ne zcela sporadicky) ndzvy vytazenych stroji. Tyto
peripetie vytvotily nepiehledny chaos, ktery vyrazné ztézuje badatelskou a studijni ¢innost

zameéfenou praveé na technickou stranku pocatkt parostrojni dopravy v monarchii. V roce

8 Tradice udélovani jména lokomotivé, jakozto oficidlniho a plnohodnotného rozliSovaciho prvku, byla
opusténa v roce 1893.
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1857 zacala KFNB, Vnad€ji na zptehlednéni svého vozového parku, umistovat na
lokomotivy oznaceni ve formé fimskych ¢isel, od roku 1863 dokonce informacni tabulky

s inventarnim &islem.*®

Rozsah uprav pomohl, avsak tim se vytvareni dalSich systematickych struktur nezastavilo.
Od roku 1870 fungovala drazni Generalni inspekce. Timto krokem mélo dojit ke sjednoceni
zelezniCni spravy na urovni celé monarchie. Do kompetence této instituce spadala také
moznost pfimét Severni drdhu cisafe Ferdinanda k dalSimu revidovéni ¢iselného znaceni
lokomotiv.>® Konstantni roz$ifovani poétl provozovanych strojii vyustil vroce 1881
K razantnimu zasahu ze strany Generalni inspekce. Bylo rozhodnuto, Ze nejstar$i vozy
(majici znaceni I — I11) budou s okamzitou platnosti vyfazeny. Lze tedy hovofit o dvojim
vyznamu tohoto ptedpisu. V prvé fadé byly uvolnény tii fady isel pro nove pfijimané stroje

a v druhé fadé byl cely vozovy park omlazen.

Osobity pfistup zvolily i dvé vyznamné Zeleznice v monarchii — Rakouska severozapadni
a Pardubicko-liberecka. Do vytvoieni jednotného, spojeného vozového parku v roce 1872
provozovaly systém oznacovani vozi nezavisle na sob¢. Poté byla piijata na jednadvacet let
norma délici lokomotivy do deseti tfid (I. tfida byla sloZzena z rychlikovych lokomotiv,

I1. osobni vlaky Pardubicko-liberecké trati atd.).>

Uvedené schéma pouzivaly soukromé drazni spole¢nosti na tizemi rakouského cisafstvi. Zde
je mozné nachdzet mezi provozovateli prvni vyvojovou paralelu. Tou druhou je konec
téchto poradki, a sice ve chvili, kdy stroje piesly pod nového majitele — stat. Ve chvili, kdy
monarchie zacala opétovné ziskavat drahy do svého vlastnictvi, razantné zavedla principy,
uplatnované do té doby jen na jejich drahach. Numerické tifidéni bylo zcela opusténo

a nahradilo je alfabetické.

49 BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 37-39.

5 Cinnost inspekce se orientovala také na praktiét&j§i zaleZitosti, jakym byla kontrola provozovanych
lokomotiv, spoéivajici v pravidelnych revizich a zkouskéach kotl. Blize viz BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv:
Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 37-40.

51 Pro ilustraci jesté uvedu, Ze lokomotivy mistnich drah spadaly do VIII. az X. fady, a to spole¢né
s posunovacimi stroji (!). Vice o vyvoji a vztazich spole¢nosti v kapitole 4.
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3 Stavebni technologie a konstrukce kolejového svrsku a spodku od

vystavby Severni drahy cisaie Ferdinanda do roku 1909

Své misto zde si jisté zaslouzi také kratky popis konstrukce a stavebni technologie
kolejového svrsku a spodku. Pro potfeby diplomové prace jsem zcela zamérné zacal
S popisem az v obdobi stavby Severni drahy cisate Ferdinanda. Zde uzité technologie
a postupy byly v té dobé konecnou fazi diivéjsiho vyvoje, avSak vzhledem k charakteru
a rozsahu této prace je akceptovatelné stanovit délici rovinu pravé na KFNB. Nize popsané
redlie a mechanismy maji za cil predstavit situaci, ktera panovala v uvedenych ¢asovych
usecich v Zelezni¢ni dopraveé na uzemi ¢eskych zemi jak na Grovni teoretické, tak prakticke,
pfiemz jsou piinejmenSim zC€4sti prenositelné rovnéZ na drahu Jihoseveronémeckou
spojovaci. Stanovena hloubka zde predlozeného specificky zamétreného textu byla stanovena
umérné k rozsahu a zaméteni diplomové prace a neklade si za cil detailn€¢ analyzovat
jednotlivé soucasti trati. Na kazdy zde zminény aspekt 1ze nahliZzet z vicero tthli pohledu,

pficemz zde byl pouzit historicko-technicky.

Pii stavbé Severni drahy doslo k zasadnimu posunu v oblasti uzitych stavebnich postupi. 52
V kontrastu k diivéjsim stavbam, mysleno konéspieznym, budovanych za pomoci
zesilenych prazcovych podloZi a opérnych zdi, vznikly moderni kolejové svrsky, ne uplné
odlisné od téch soucasnych. Piill metru vysoky nésep stérkopisku tvoftil v horni ¢asti loze pro
vlastni prazce a kolejnice. Odvod vody mély na starost pticné trativody. Pokud se podivame
na loze jako takové, muzZe vyvstat otazka, jak se tehdejsi stavebnici vyrovnavali s poklesem
vysky nového naspu. Zakonité k nému muselo dochazet. S timto fyzikalnim procesem bylo
pochopitelné poc¢itano. Do jednoho roku mélo dojit ke konsolidaci pomért, pficemz veskeré
pohyby v tomto ¢asovém horizontu byly feSeny lokalnim dosypem materialu, ¢imz doslo
k opétovnému dosazeni pozadované vysky loze. Tak se alespont mélo udat podle zpravy

adresované akcionaiam.>?

52 Zajimavy byl uZ samotny navrh tvaru trati. Ten byl v zasadé importovan z Anglie, resp. Velké Britanie.
S minimalni Gpravou byl aplikovan do moravského prostiedi. Stanoveny polomér obloukti nesmél byt mensi
nez 1500 metrii. Toho bylo dosazeno v drtivém mnozstvi pripadi se zna¢nou rezervou — vétsina oblouk ma
polomér kolem hodnoty 2000 metrii. Na 87 % trati je navic téméf pfimého sméru, nejvyssi stoupani dosahuje
hodnoty 2,6 %o. Popsany charakter trati ovSem ve stfedoevropskych podminkach zptisoboval provozni
komplikace. Lokomotivy o pfiblizném vykonu 30 koni mély obzvlast za neptiznivych povétrnostnich
podminek problémy pii zdoldvani téchto stoupani (byt nejde o velké ¢iselné hodnoty). Pii protivétru musely
osobni vlaky dokonce ptiptahovat dalsi lokomotivu, aby byl zajistén dostateény vykon. Vice viz KREJCIRIK,
Mojmir. Po stopdach nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie Zelezni¢ni
dopravy, s. 40.

58 Tamtéz, s. 39.
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Prvni parostrojni Zeleznice v podunajské monarchii pfevzala z ostrovniho kralovstvi také
normy na rozchod kolejnic. O nich se jednalo v roce 1836. A protoze lokomotivy a vyhybky
dodaval podnik George Stephensona, bylo zjevné, Ze je nezbytné dodrzet rozméry, pro které
byly stroje a zafizeni projektovany. Nelze se tedy divit jejich rozteci, ktera Cinila Ctyti stopy
a osm polovin palce. Z dnesniho pohledu ponékud specificka mira se nejevi o mnoho Iépe
po prepoétu na metrické jednotky — hodnota odpovida 1435 milimetr.>* Pvodni navrh
podoby kolejového svrsku pocital s vySe popsanou podobou. Kombinoval ji ovSem
S americkymi, nikoliv britskymi kolejnicemi. Ty byly ploché a kované, kazdad o délce
3,8 metru a prufezovém rozméru 105 x 52 milimetrd. Hmotnost jednoho metru takovéto
kolejnice ¢inila 16 kilogramii.>® Spojeni s podélné uloZenymi prazci zajistovaly ocelové
heby. Rozhodnuti o této podob& mélo pravdépodobné kofeny v jiz fungujici praxi. Slo
0 velmi podobnou koncepci, ktera slouZila na kon&spiezné draze z Ceskych Budgjovic do
Lince. Objednavka byla vytvofena ve Vitkovickych ocelarnach, jejichz majitelem byl bankér
Salomon Rotschield a v kiivoklatské Nové Huti, hieby dodala sobotinska ocelarna bratii
Kleind. Zasadni zménu ucinil vrchni inZenyr Ghega, ktery odjel do Velké Britanie na studijni
pobyt. Béhem né¢ho piehodnotil dosavadni plan a zavrhl uziti kovanych americkych kolejnic,
stejné¢ jako planované¢ho svrSku. Piiklonil se jasné na stranu britskych hiibovych
valcovanych kolejnic. Sviij postoj musel po svém navratu obhajit jak pred feditelstvim, tak
1 pred akcionafi. V obou ptipadech Slo jisté o slozité obhajovani — nova varianta byla totiz
drazsi nez ta plivodni, nehledé na skutecnost, ze néco takového bylo pro tuzemské
primyslniky novinkou. Ghega s sebou pfivezl vzorky vyrobené Vv ostrovnich ocelarnach
jako ukazkovy produkt, ktery se mé¢l v mistnich podnicich napodobit. O tom, Ze to byl
obtizny ukol, svédci nasledujici vyvoj. Zpocatku se o vytvotfeni pokusila Styrska ocelarna
sidlici v Neubergu. Jejich produkt kvalitativné zistdval za anglickym vzorem. Zasadni rozdil
byl ve zpracovani oceli. Zaklad britské kolejnice byl v pudlované oceli, navic byla cela
Z jednoho kusu materidlu. V Neubergu pracovali se svafovanym blokem oceli, ktery byl poté

véalcovan.®® Vysledny produkt vazil vice nez 18 kilogramii a mé&l hor§i mechanické vlastnosti

54V tomtéZ roce schvalil britsky parlament tento rozchod jako normu, podle které se mély budovat viechny
nové Zeleznice. Viz KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice
techniky a technologie zelezni¢ni dopravy, s. 40

55 Tamtéz, s. 43.

% Zde je nezbytné vysvétlit termin svafovani. V zadném piipadé se nejednalo o proces, jaky je uzivan v dne$ni
dobé. S tim ma ,staré svafovani“ jen pramalo spole¢ného. Kovaiské svafovani vyuziva energie ziskané pri
hoteni uhli ¢i koksu a bylo hojné vyuZivano az do doby objeveni koncentrovanych zdroji tepla. Z hlediska
systémového déleni je tento zplsob spojovani kovovych materidlu kategorizovan do skupiny ,,svafovani
teplem a tlakem*. Principem je zahtéti obou sty¢nych ploch, které budou spojovany, na pozadovanou teplotu
(tzv. svarny zér). Nasledn¢ je bud’ za pouziti kladiv nebo k tomu uzptisobenych stroji, buchart, vyvinut tlak
na vznikly svar, ¢imz dojde k provazani obou ¢asti na urovni krystalické struktury. Pro tento zptisob svareni je
z hlediska vysledku nejefektivngjsi pouzit mekéi ocele. Blize k tématu viz: BENES, Antonin. Mechanickd
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nez original. Dalsi potencialni podniky, které by se mohly pokusit vytvofit kolejnici lepsi,
se do ,boje* nepoustély. Hlavnim divodem zdrzenlivosti byla hlavné zna¢na financni
nakladnost. Zisk, ktery by alespont pokryl pocatecni investice, byl pro né piilis daleko.
Vzhledem k podmince, ze do jednoho roku musi vzniknout alespon jedna mile trati, muselo
dojit k vyraznéjSimu urychleni vyroby. Opét doslo na americkou variantu, ktera byla pro
tuzemské podniky o poznani schiidnéjsi. Soucasné vznikla objednavka u anglickych ocelari
na dodavku hiibovitych kolejnic. Ty mély byt pouzity na dalSich ¢astech trati. Stat, aby
podpofil domaci produkci, tyto dodavky omezoval a nasazoval na n¢ vysokd cla. Tento
politicko-ekonomicky krok se projevil az vroce 1838, kdy byla zbudovana valcovna
v Rudolfové huti ve Vitkovickych ocelarnach. Ta se uspé$né pokusila vyrobit anglické
kolejnice a jiz v témze roce jich dodala na 840 tun. Za zminku jisté stoji i to, Ze za tento
poCin ziskala stfibrnou medaili v roce nésledujicim na primyslové vystavé ve Vidni.
Z Rudolfovy huté byly kolejnice dodavany pro Zzeleznice ve velkych poctech. Jejich
produkce v roce 1842 ¢inila celych 2800 tun.®’

Anglicka hiibova kolejnice, at’ uz byla ostrovni nebo domaci provenience, byla dodavana
Vv kusech o délce v rozmezi 3,7 az 4,7 metru. Jeden metr vazil dvacet kilogramt a byl vysoky
od devadesati do sta milimetrti. Tzv. stolicka kolejnice byla v tomto piipadé litinova a byla
spojena s vlastnim kolejnici ocelovym klinem. Na rozdil od amerického svrsku byly uzity
piicné lozené prazce, v Anglii vyrabéné z kamene. O problemati¢nosti uzitého materidlu na
vyrobu prazcli nelze zpétné pochybovat — zna¢né komplikace zpiisoboval v neptimych
usecich trati. Zde v dusledku mechanickych pohybt dochazelo k pohybu kamennych
kvadra, ¢imz se ménil rozchod. Vse se postupem Casu zhorSovalo, pfimo umérné s rostouci
vahou vlakovych souprav a prevazeného materialu.>® Pro KFNB bylo zapotiebi najit v praxi
lépe fungujici alternativu. Inspirace piiSla z Belgie, kde se jiz ve 30. letech 19. stoleti uzivaly
pficné umisténé dievéné prazce. Ty byly shleddny jako optimélni a byly zavedeny i na
zeleznici v prostiedi monarchie. Kolejovy svrsek, ktery byl popsan vyse, byl umistén nejprve
v prvnim Gseku KFNB z Vidné do Brna. Pozoruhodné je, Ze jeho polozeni nebylo svéfeno
stavebnim firmam pracujicich na vystavbé trati. Reditelstvi Zelezniéni spole¢nosti zadalo
tento Ukol zaméstnanclim trati, které doprovazeli dva anglicti odbornici, dohliZejici na

spravnost provedené prace.®

technologie kovii. 2. vydani. Praha: SNTL — Nakladatelstvi technické literatury, 1967, s. 218 nebo TMEJ,
Jaroslav. Teorie svarovdni. Liberec, 1990, s. 8-11.

7 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zeleznicni dopravy, S. 44.

%8 Tamtéz, s. 44-45.

5 Tamtéz, s. 45.
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Napojovani jednotlivych, za sebou jdoucich kolejnic, zlstavalo i pro techniky zem¢ vzniku
celého parostrojniho svéta dlouho neuspokojivé vyreseno. I pies minimalizaci mezer pfi
pokladani bylo jasné, ze ke zménam dojde. Vliv na to mél soubor faktorl, mezi které patiila
teplotni roztaznost samotnych kolejnic, stejné jako pohyb podlozi, potazmo ¢asti svrsku. Ve
Velké Britanii mélo dojit k osazeni trati spojkami az v roce 1847, v rakouském cisafstvi
0 pouhé dva roky pozdéji na trati KFNB. Prvni spojky byly vyrabény z kujné oceli
a spojovaly se s kolejnicemi pies dva az Ctyfi Srouby, ptiCemz mélo dojit ke stabilni aretaci
spojovanych kusti. Pravidelny provoz na tratich postupné ukazoval nedostatky v technologii
a tlac¢il techniky k hledani nejhladSiho, a tedy 1 nejlepSiho, pfechodu, pfi némZz by
nedochdzelo k nadmérnému mechanickému namahani kolejnic na jejich koncich.
V poloviné 19. stoleti se testovaly kuptikladu kolejnice opatifené podkladnici vybavenou na
obou stranach né¢im, co lze oznacit za pfirubu. Pro rostouci vahu vlaki ale toto feSeni nebylo
perspektivni. Zasadni posun nastal vroce 1871, kdy se na Moravskoslezské centralni

a Rakouské severozapadni draze objevil tzv. pievisly styk.®°

Sféru vyhybek na draze cisate Ferdinanda tvofila zafizeni objednana p¥imo v Anglii. Slo
0 soucast pomérné slozitou, na kterou mistni produkce zpocatku nestacila. Terminologicky
je oznaCovana jako tzv. vleéna vyhybka, nékdy téz jako tupa. Ta byla z hlediska vyroby
levnéjsi nez jiné, u kterych bylo zapotiebi spravné opracovat ostii jazykt. O co jednodussi
1 pfi malé chybé¢ snadno dochazelo k vykolejeni vlaku. V raném obdobi parostrojni dopravy
se s touto specifickou vlastnosti pocitalo a pti nevelkém zatizeni a nizké rychlosti soupravy

bylo riziko havarie relativné malé.®*

Pti spousténi provozu na prvni parostrojni Zeleznici v monarchii byl kladen diraz také na
bezpecnost dopravy. Dobovy zabezpecovaci systém, varujici osoby pohybujici se po cestach
ktizicich trat’, byl po deset let, mezi roky 1839 a 1849, fesen varovnymi cedulemi. Pokud se
jednalo o vétsi nebo vyznamnéjSi cestu, spolu s cedulemi byly umistovany zavory,
tzv. prostrkovaci. Z obou stran byly zatlu¢eny sloupky majici v sob& otvor. Do n&j zapadlo
vlastni bfevno zavory. Primér bfevna mohl byt maximalné osm centimetrd, aby pii délce,
nékdy az sedm metri (!), byla drazni osoba fyzicky schopna s ni manipulovat. Nehody na
piejezdech ale ukazaly, Ze tento zplsob ochrany piejezdu neni dostate¢né efektivni

a kuptikladu splaseni koné tahnouci viiz mohou tuto piekdzku piekonat a zplsobit kolizi

80 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zeleznicni dopravy, s. 125-126.
61 Udavana rychlost pii piejezdu méla ¢init maximalné 5 km/h. Viz KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich
Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie Zelezni¢ni dopravy, s. 45.
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S projizd¢jicim vlakem. Bylo rozhodnuto ptevzit typ zévor fungujicich na trati Viden —
Stokerava (Stockerau) od roku 1840, jenz se vyzna¢oval otoénym bfevnem s osou otadeni
kolem jednoho ze sloupkl. K druhému byl ptipojen skrze hak a oko, pokud mélo dojit

K prijezdu vlaku.®?

Takto definovana trat’ ptimo ovliviiovala na ni navazujici, v diplomové praci zminéné, dalsi
dréahy. Vychozi bod pfi navrhu zeleznice spojujici Olomouc a Prahu byl vcelku jasny
a projekt po této strance nemél narazet na problémy. Jak popiSu déle, zcela pevny byl
Vv moznostech podoby pouze rozchod kolejnic. Anglickd norma hovofila jasn€. V ostrovnim
kralovstvi se drazni vyvoj nezastavil a od poloviny 30. let pozvolna stoupala popularita
kolejnice ,,nového* typu. Vzmahajici se alternativa hiibové kolejnice, usazené na zpravidla
litinovém dfiku, byla Sirokopatni kolejnice, v priifezu pfipominajici pismeno ,,I. Napad
umistit SirSi plochu na obé strany télesa mél o nékolik dekad dfive ostrovni konstruktér
Jessop, kdyz navrhoval konéspteznou drahu u méste¢ka Loughborough.®® Takto tvarovana
kolejnice se snadno kotvila do ulozeni, praveé diky jeji velké ploSe. O fixaci se nasledné
staraly kovové hieby. Pro parostrojni potiebu byla tato koncepce zapomenuta a objevila se
znovu az v roce 1832 na trati Amden — Camboy. Velkym propagatorem tohoto tvaru byl
Charles Vignol, jemuz se jeji ploSné uzivani prosadit nepodatilo. Na druhou stranu (patrné
pro jeho velké snahy o jeji rozsifeni) se od té doby tato kolejnice oznacuje také jako

Vignolova, byt’ u jejiho zrodu nestal.

V podunajské monarchii se Sirokopatni kolejnice uplatnila v roce 1842 pii budovani
Vidensko — gloggnitzské trati, kde byla umisténa na americky svrsek. Zasluhu na tom mé¢l
inzenyr Schonerer, ktery se s ni seznamil pfi svych studijnich cestach v zahrani¢i. Pocatecni
vyrobu musely zajistit, stejné jako v piipad€ prvnich hibovych kolejnic, ocelarny v Anglii.
Specificky tvar vSak nebyl povazovan za idealni a hlavni obavy panovaly v oblasti
mechanickych vlastnosti téchto kolejnic. Ve snaze je zlepsit, byly poloZzeny na podélné
dfevéné prahy. Aby bylo rozlozeni sil Gplné podle predstav tehdejSich odborniki, podélné
prahy byly doplnény o pfi€né prazce. Z dneSniho pohledu $lo pfinejmen$im o neotielé
feSeni, které navic vykazovalo urcitou vizualni podobnost s konstrukei uzivanou na starsich
konéspieznych tratich. Existenci riznych variant draznich svrSki pochopitelné registrovalo
Generalni feditelstvi statnich drah, které rozhodovalo o planu pro rok nésledujici. V ném se

mél objevit 1 plan, jaké typy kolejnic a dalSiho vybaveni se budou umist'ovat na nov¢ trati.

82KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zeleznicni dopravy, S. 46.

83 Datace uziti této koncepce saha do roku 1794, viz KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha:
NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie Zelezni¢ni dopravy, s. 58.
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Na studijni cestu, majici za cil zjistit aktualni svétové trendy, efektivnost feSeni a piipadné
jejich neduhy, odjel Carl Ghega jesté v roce 1842. Ten v zahrani¢i vidél mnozstvi drah
osazenych Sirokopatnimi kolejnicemi, stejn¢ jako jejich vcelku dobré fungovani
V nejruznéjSich podminkéch. Jeho zprava vSak neptesvédcila inzenyry Negrelliho, Schmidta
a Vkonetném dusledku ani Generdlni feditelstvi. Zavérecné vyjadieni bylo tedy
formulovano tak, ze Sirokopatni kolejnice nepiinasi zasadni zlepSeni a neni tudiz nutné uzit
je jako nahradu za stavajici hiibové. Doposud uzivany svrsek tak zistal v platnosti i pro rok
1843. Sirokopatni kolejnice byly nakonec uzivany také, oviem v omezené mife. Dobrou
sluzbu odvadély v tomto obdobi zejména na dievénych mostech ¢i vyhybkéach. Na plosné

rozsiteni si tak musely jesté néjakou dobu pockat. &

Rok 1843 prinesl dostatek pracovnich ptileZitosti pro domaci produkci. Dod4avani materialu
a produktii pro budované traté se zhostily jak soukromé, tak statni subjekty. Spojenymi
silami pokryly jejich poZadovand mnoZstvi a nebylo tfeba se spoléhat na dovoz. Pti stavbé
Olomoucko — prazské drahy dodavaly nasledujici vybrané subjekty: Rotschildovy
vitkovické Zelezarny, Dietrichsteinovy huté, zelezarny patfici bratfim Klein a mnoho
dalsich. Jak bylo zminéno vySe, vizualni podobnost svrsku trati Olomouc — Praha a KFNB
je nasnadé¢, avsak nékolik rozdil se pfeci objevuje. Hlavni byly kolejnice, jejichz vyvoj Sel
rychle kuptedu. Nové kusy byly téz8i a dodavaly se v delSich blocich, nez byly pokladany
na KFNB (hmotnost pfiblizné 24 kilogrami na metr, jeden kus mezi 4,7 a 5,7 metru). Jednalo
se o tvar hiibovity, materidlem byla valcovand ocel spojené s litinovou stolickou skrze
ocelovy klin. Stolicky pfiléhaly k dubovym, pficné¢ lozenym prazcim ve Stérkovém lozi.

Spojovacim materidlem v &asti stoli¢ka — prazec byly hieby.%

Trat’ Prazsko — drézd’anskd svym kolejovym svrSkem navazovala na drahu ptedchozi,
vedouci z Olomouce do Cech. Za inovaci lze povazovat snad jen &ast&jsi pouziti irokopatni
kolejnice. Ty byly umistény kromé¢ dfevénych mostt a kolejového kiizeni s vyhybkou takeé
do téch ¢asti drahy, kde radius zatacky byl mensi nez 600 metrii. Toto pouziti si vyzadalo

upravu, kterou byl povéfen vrchni inZenyr Boha¢. Kolejnice, vzhledem Kk jejich dodavanému

84 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zelezniéni dopravy, S. 59.

8 Konstrukéni podobnost trati byla déna také autory navrhii podoby drahy. Autorsky kolektiv inZenyrii, které
vedl Anton Jiirling nejprve pracoval pro Severni dréhu cisare Ferdinanda. Poté, co se objevila krize a soukromé
spole¢nosti suzovaly problémy, piesel Jirling i se svymi kolegy ke Statnim draham. Jemu byl kromé jiného
svéfen tukol navrhnout budovu nadrazi v Praze, vté dobé nejvétsiho nadrazi v Ceskych zemich, dnes
pojmenované Masarykovo. Jirling jej navrhl v duchu za¢inajici novorenesance, byt’ v dob¢ jejiho vzniku (roku
1844) jesté doznivala vina elegantniho empiru. Ten se vice prosadil na mensich nadrazich po trati, napt. v Usti
nad Orlici, & Vysokém Myté. Vice viz KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS,
1991. Kniznice techniky a technologie Zelezni¢ni dopravy, s. 59-62.
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rozméru, bylo nutné patticné ohnout, k ¢emuz byly pokusné pouzity dvé ohybacky umisténé

v blanskych ocelarnach.%

Prazce byly, a stale jsou, nepostradatelnou soucasti kolejového svrsku. Jejich stru¢ny popis
jsem v piedchozich ¢astech zaclenil do pasazi vztahujicich se k vyvoji kolejnic. Ob¢ ¢asti
spolu tzce souvisi a hraly rovnocennou tlohu v déjinach zelezni¢ni dopravy. Jejich blizsi
popis zde omezim. Vzhledem k dobé vzniku drahy, jez je stfedem z4jmu této diplomové
prace, nema opodstatnéni zaobirat se vice nejstar§$imi variantami prazct (kamennymi). Za
relevantni v tomto ptipad€ budu tedy brat pouze ty dievéné. Upfednostiiovany prifez télesa
se totiz od pozd¢jSich ¢1 dokonce soudobych znaéné lisil. Hojné se totiz vyskytovaly prazce
pulkulatého tvaru. Paraleln¢ knim se vyskytovaly 1 ¢tyfhranné, nicméné neSlo
0 obdélnikovy, nybrz lichobéznikovy priifez. Problematicky byl v rakouském prostiedi az
do prvni poloviny 60. let 19. stoleti netrvanlivy materidl. K vyrob¢ bylo vyuZzivano v zasadé
mekkych dievin, predevsim jedli, smrkli a borovic, které byly jiz v pfedminulém stoleti
levnéj$i nez difeviny tvrdé. Jako dal§i moznost uspory bylo taktéz zvétSeni vzdalenosti
kladenych prazct, coz ovsem vedlo k vétsimu mechanickému zatizeni a opotiebeni kolejnic.
V piipadé¢ uziti stolickovych kolejnic se uzivalo vzdalenosti pfiblizné¢ 0,77 metru,
Sirokopatni pak maximaln¢ 0,8 metru. Pfedstava konstruktért, ze Ize vzdalenost zvétsit az
na jeden metr, byla nejpozdéji v 70. letech predminulého stoleti empiricky vyvréacena.
K ziskani prikaznych dat poslouzila vté dobé znacné vytizend Severni draha cisare
Ferdinanda a stejnou mérou i Severni statni draha. Vysledek byl ovlivnén také skutecnosti,
ze dochazelo pribézné ke zvétSovani zatéze na cely kolejovy svrsek — tézsi lokomotivy
vétsich rozméri a vykonti dokézaly tahnout vétsi mnozstvi materialu. Celkova hmota tedy
rostla, s ¢imz amérné rostlo zatizeni koleji. Jako ekonomicky vyhodnéjsi tedy vychazelo
obménovat v ¢asovych intervalech prazce nez nechavat vyrabét nové kolejnice. Otazka
prodlouzeni Zivotnosti prazcii tak byla nasnad¢. Ty zhotovené z borového dieva prestaly
vyhovovat po péti letech v provozu, dubové, tj. tvrdé, po dvanacti. V roce 1852 se pracovnici
KFNB zacali zaobirat touto otdzkou, pficemz se pustili do série pokusti s chemickymi
slouceninami, které dobovy chemicky priimysl znal a mohl dodat. Mezi né spadaly napf.

latky choloridu zine¢natého ¢i zelené skalice. Pokusy prokdzaly, Ze nic z vyzkouSenych

vvvvv

v v

8 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. KniZnice techniky a technologie
zelezni¢ni dopravy, S. 71.
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Mistni technici experimentovali s natéry na bazi dehtu, jehoz slozku tvofil tzv. kreosot.
Slouceniny obsahujici tuto slozku byly poté intenzivné testovany a po ziskani pozitivnich
vysledkt taktéz uzivany v terénu. Pfi spravné aplikaci mélo dojit k prodlouzeni zivotnosti
u borového dfeva na tiinact let, u dubového na osmnact. V zavéru mnou sledovaného obdobi
(ptesnéji v roce 1902) se diky inovacim nazyvanych jako Riippingova metoda, podaftilo
dramaticky zvysit tyto hodnoty. Dehet pod tlakem impregnujici dievo zpomalil degradaci
dubového prazce na tiicet az Ctyricet let, borového na dvacet pét az tficet. Tento postup se
v praxi udrzuje dodnes. Pro uplnost jesté¢ doplnim, ze kromé kamene a dieva byly na
Zeleznice osazovany taktéZ ocelové prazce, nicméné k vétSimu rozSifteni v habsburské
monarchii nedoslo. V roving pokusi je pouzily traté Severozapadni, Ferdinandova, Ustecko-
teplickd, spolecnost Rakouské statni ¢1 Mad’arské kralovské drahy, avSak bez valngjs$iho

vysledku. Vétsi popularitu ziskaly v zemich pozdéji vzniklého Némecka, v tuzemsku se

rozsitily v 60. letech 20. stoleti.®’

67 Blize viz KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a
technologie Zelezni¢ni dopravy, s. 124-126.
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4 Snahy o ptivedeni trati do Liberce a jeji provoz

Zahajeni vystavby pfipojeni severoceského Liberce do sit¢ Zelezni¢nich drah monarchie je
datovano rokem 1854. Slo tedy o dobu, kdy, jiz hlavni roli v sektoru kolejové dopravy, hraly
soukromé spolecnosti. Po¢atky ambici na vytvofeni spojeni je nutné hledat s jistotou o dvé

dekady diive.

Kofeny sahaji k libereckému tovarnikovi Karlu Herzigovi. Ten se v planech zaméfil
severnim smérem a pracoval s mySlenkou vytvofeni spojeni Liberce a Saska. Z projektu ale
brzy seslo. Nadé&je ptisla ve 40. letech, pti planovani spojeni Praha — Drazd’any. Ani tehdy
nedoslo z hlediska severoéeskych primyslnikéi k uspéchu.®® V tomto obdobi je mozné
pozorovat jakési soupefeni zejména uhelnych podnikateld o to, kudy povede trat’ spojujici
rakouské mocnarstvi a Sasko. Na jedné strané stily zajmy libereckych a Zzitavskych
prumyslnikd, na druhé téch, sidlici zapadnim smérem — v PodkruSnohoti a na Teplicku.
Finalni vedeni trati se ubiralo podél Vltavy a Labe a mitilo k Dé&Cinu. Tato varianta byla po
spole¢nych jednanich rakouské a saské strany schvélena 26. listopadu 1842, pticemz hlavni

slovo pfi tvorbé plantt méli mit panové Negrelli a Perner.

V polovin¢ padesatych let 19. stoleti byla situace v Zelezni¢nim stavitelstvi o poznani jina.
Zménéné klima umoznilo zacit naplnovat vice nez dekadu staré plany na propojeni severni
&asti Cech a oblastni Saska s Vidni, potazmo i alpskymi regiony. Kli¢ovy pro tuto drahu byl
koncesni zakon z 14. zati 1854, signovany ve stejném roce v prosinci. Ten schvaloval jak
stavbu, tak provozovani této Zeleznice. Zadost o koncesi podepsana Liebigem, Lannou
a Kleiny se zamétovala predevs§im na dopravu uhli z oblasti svatoniovické a Zaclétské panve.
V tnoru dal$iho roku byli signataii vyrozumeéni s tim, ze je nezbytna koncese udélena. Spolu
se souhlasem s budouci existenci trati byl schvalen i vznik akciové spole¢nosti nesouci nazev
»C. k. privilegovana Jihoseveronémecka spojovaci draha“ (némecky kk. priv. Siid-

norddeutsche Verbindungsbahn, zkracené SNDVB).%°

Stejné jako Vv ptipadé jinych projektl zelezni¢niho stavitelstvi, probihaly i v tomto pfipadé
stiety o to, kudy piesné koleje povedou. Neni s podivem, ze se téchto diskuzi ucastnil
i Johann Liebig, jenz z pochopitelnych divodi prosazoval vedeni trati tzv. trasou

tanvaldsko-jabloneckou. Ekonomické zajmy jsou u prumyslnika, kterym Liebig byl, zfejmé.

88 Vyrazny vliv v té dobé stale mély terénni podminky. Ty byly naklonény stavbé dréhy podél Labe. Vice viz
SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie Ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 102.

89Jako #{3sky zakon &. 45 byla koncese podepsana cisafem Frantiskem Josefem I. a vydana v dervnu 1856.Vice
viz SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 103-106.
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Debaty vSak utnul nékdo, kdo mél o poznani siln€jsi pozice, nez byly ty, kterymi disponovali
tovarnici a podnikatel¢. Byla to armada, jez stanovila jasné podminky. Témi bylo vytvoteni
spojeni mezi pevnostmi v Hradci Kralové a Josefovem. V disledku definovani téchto bodi
byla vybrana daldi mésta, kterymi prochazela Zeleznice. Slo o Jaroméf, Starou Paku

a Turnov.”®

Trat byla vymezena na koncich dvéma mésty — na jedné strané Libercem, na druhé
Pardubicemi. V piipadé vychodoceského mésta byla vychozi situace pro vystavbu o néco
piivétivéjsi, nebot’ do mésta jiz kolejova trat’ vedla.”* Toho stavitelé pochopitelné vyuzili.
Pivodni koncepce pocitala s jednokolejnou trati. Pokud pii popisu pouzijeme pardubicke
nadrazi jako vychozi bod, miizeme snadno pozorovat postupnou promeénu charakteru terénu,
kterym byla drdha vedena. PfibliZzné na Groveil mésta Jarométe bylo ¢lenéni krajiny mirné
a hlavni komplikaci zptisobovala rozvodi Labe a Jizery. Od Jaroméfe smérem k Liberci je
kraj kopcovity, coz si vynutilo stavebni a terénni upravy. Zde se vyskytuje fada mohutnych,
a predevsim vysokych viaduktl, naspt a vyraznych zatfez do skalnich masivi. Skrze tyto
dil¢i tratové objekty je mozné pozorovat jeden z rysu Zeleznic budovanych po poloviné
stoleti, a sice, Ze byly budovany Vv nepiivétivém, na tpravu houzevnatéjsim, terénu. Z tohoto
pohledu se potom tvaii procesy vybéru a trasovani sméru trati specializovanymi oddily,
a predevsim jejim inzenyriim, upien. Bylo nutné vypotadat se s novymi problémy, najit nova
feSeni, zlepSit a inovovat stavebni postupy. I pies to vSechno se podafilo cely projekt

dokoncit a spustit dopravu v této ¢asti monarchie za pouhopouhé tii roky.

Stavebni spole¢nost bratii Kleini a Vojtécha Lanny pfeSla vroce 1855 ze stavby
Bustéhradské drahy spoleéné s inzenyrem Sebkem na budovani Jihoseveronémecké
spojovaci drahy. K ruce méli kolem sedmnacti tisic délniki, coz bylo o nékolik tisic méné
nez na stavbach predchazejicich. Na pomoc bylo nutné povolat skupiny odbornikli majicich
zkuSenosti ze staveb v Alpach. U Pardubic musela Zeleznice ptekrocit feku Labe, k ¢emuz
slouzily dva mosty o délkach 95 a 186 metrl. Ty byly az do budovani kolejového spojeni
z Havli¢kova Brodu do Rosic nad Labem Vv 70. letech 19. stoleti dievéné. Poté byl material
zménén a dfevo nahradila ocel. Tyto dva mosty byly prvni v fadé€ zajimavych objekt, které
se po celé délce trati objevily, a to jak ze stavebné-historického a estetického, tak

i technického hlediska. Mezi dalsi je mozné v tuto chvili zminit viadukty u Staré Paky nebo

0 SCHREIER, Pavel. Pribéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie Ceskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 103-106.
"1 Bliz&i popis nadrazi, spole¢né se struénou genezi jejiho vyvoje, je v samostatné podkapitole.
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dvoupatrovy klenuty viadukt u Sychrova. Pozornost si nepochybné zaslouzi také blizky
tunel, ktery na délku méti 635 metrl, coz jej svého Casu pasovalo do role nejdelSiho tunelu
v Ceskych zemich. Stejné jako pii stavbé Negrelliho viaduktu v Praze, i zde, pii razbé
jmenovaného tunelu, byl uzit parni stroj, tentokrat s vykonem ¢tyt koni. Jeho tilohou byl
transport vytéZzené horniny. Dalsi zafizeni zajistovala hnaci silu pro chod parnich ¢erpadel

a odvétravani mist t&zby."?

V diplomové praci se opakovan¢ zmiiuji o stavebni firmé bratii Kleint, ktera je nepochybné
spjata s pocatky vystavby parostrojnich Zeleznic v prostiedi ¢eskych zemi. Redukovat jejich
ulohu pouze na tiroven stavbafi, kteti najimali a organizovali délniky, by bylo nepochybné
nespravné. Jak bylo také zminéno, z diivodd ptirodnich podminek lokaci, kudy draha
prochézela, musely byt hledany a uzivany nové stavebni postupy. Ten, ktery chci zminit
spocival v Upravé pouzivané tunelovaci metody. Odzkousel jej inZenyr FrantiSek Rziha pti
razb¢ tunelu ve Slezsku v roce 1857. Pti stavbé SNDVB S§lo tedy o novinku. Zéklad uprav
tvofilo nahrazeni krokvovych vydfev za podélnikové, pfi¢emz prace probihaly na nékolika
stanoviStich zaroven. Efektivita se timto méla zvysit aZ o 50 % a v €eskych zemich se

principy tohoto postupu udrzely v praxi jesté v zavéru prvni poloviny 20. stoleti.

Kromé toho se bratti Kleinové zasadili o rozsifeni specifické mostové konstrukce nesouci
jméno po svém ideovém otci, inzenyru Schifkornovi. V zasad¢ se jednalo o konstrukci
sloZzenou z ptihradovych nosnikli. Most tohoto typu se z hlediska materialu skladal ze dvou
prvkl — prvni byla kujna ocel. Ta tvofila spodni pas piimopasové piihradoviny a svisle
umisténé profily. Druhou ¢ast tvofily pticky a horni pas, pficemz uzitym materidlem byla
lita ocel. Aby bylo zajisténo spravného piedpéti mezi pasy, byly ocelové svislice na obou
koncich opatfeny zavitem. Vyhodou Schifkornova systému byla sniZena cena, oproti
napiiklad celoocelovym konstrukcim a moznost relativné rychlé produkce, coz souviselo
predevsim s typizaci dilti. Poté, co se bratfi Kleinové sezndmili s timto typem mostl, zacali
usilovat o jejich zavedeni na vSechny traté, které méli za ukol postavit a na kterych uziti
tohoto feseni bylo mozné. Piikladem miize byt Ceska zapadni draha, budovana od roku

1859, kde mosty tohoto typu jasné dominovaly.’® Délka uzivani téchto mostti byla v piipadé

2 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: Nadas, 1991. Kniznice techniky a technologie
zelezniéni dopravy, S. 87.

3 S trati z Pardubic do Liberce uzce souvisi také turnovsko-kralupsk4 draha, kde Schifkornova konstrukce
nalezla rovnéz misto uziti, byt’ drahu nestavéli Kleinové, ale taktéz v praci zminény podnik Vojtécha Lanny
a Jana Sebka. Budovana byla mezi roky 1864 a 1865, pfi¢emz méla umoznit spojeni mezi oblasti severnich
Cech a Prahy. Slo tedy o realizaci zamérti predeviim severo¢eskych tovarniki, ktefi kolejové spojeni zadali jiz
ve 40. letech 19. stoleti. Schifkornovych mosti bylo na celkem 88 kilometri dlouhé Zeleznici celkem Sest.
Obsirngji se nasazeni té€chto konstrukci vénuje Mojmir Krejéitik v monografii Po stopdch nasich Zeleznic,
predevs§im na stranach 87-92.
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SNDVB pfiblizné ctrnact let. Od roku 1872 byly postupné nahrazovany nytovanou
ptihradovou konstrukci, pficemz divodi k takovému kroku bylo nékolik. Prvnim bylo
mechanické opotfebeni mostnich prvkl, intenziviné namahanych provozem néakladnich
vlakti. Druhym byl pokrok v technologiich. Ukazalo se, ze nytované konstrukce jsou méné
nachylné na kvalitu montaze, coz byl jiz z principu véci problematicky bod Sroubovanych
Schifkornovych mostii. “* O jejich definitivnim konci v parostrojnim provozu ale hovoit
zatim nelze. Ten nastal az pied polovinou 90. let 19. stoleti, kdy byl nahrazen dé¢insky most

pies feku Labe typem s modern&jsi konstrukei.”

Politicka situace na prelomu let 1854 a 1855, tedy na pocatku stavby SNDVB, dosla jiz vysSe
popsané¢ zmeény. Z hlediska Zeleznic byla diilezitda smlouva s francouzskym konsorciem
Société générale de credit mobilier. Diky ni doSlo k odprodeji severni a jihovychodni sité
statnich drah soukromé spolecnosti. Mezi jeji Cleny se tadil Georg Sina, rakousky
podnikatel, ¢i bratii Péreirovi. Na tizemi habsburského mocnafstvi tvofili ekonomickou
a podnikatelskou konkurenci znamému bankéti Salomonu Rothschildovi. Aktivita konsorcia
s pfevazné francouzskym kapitalem dala vzniknout akciové spolecnosti oznacované jako
k. k. priv. Osterreichische Staatseisenbahn — Gesellschaft, zkracené StEG (v piekladu c. k.
privilegovana Rakouska spole¢nost statni drahy). ® StEG ziskala na za¢atku fadu zejména
ekonomickych vyhod, mezi které byly zahrnuty tlevy od dani nebo koncese umoznujici jeji
provoz po dobu dlouhych devadesati let. Spole¢nost do prostfedi mistniho parostrojniho
podnikani nebyla pfijata zrovna viele. Svlij podil na tom méla i skutecnost, ze a¢ byla
koncesni pravidla nastavena jakkoliv, stat dovolil StEG budovat spojeni severni
a jthovychodni zZelezni¢ni struktury. To mélo byt vedeno pies rakouskou metropoli Viden
a moravské mésto Brno. Prave to zpiisobovalo ony problémy, protoze privilegium na stavbu
trati Videnl — Brno jiz méla spole¢nost Severni drahy cisafe Ferdinanda, které bylo statem
garantovano, Ze nebude existovat paralelni spoj. V piipadé, Ze by nékdo pfistoupil
k takovému kroku, mélo mu byt stavebni dilo zabaveno ,,ve prospéch privilegia“. Rakousky
stat se zde zjevné pohyboval na pfislovecném tenkém led¢, nebot konflikt mezi nim
a KFNB, potazmo Rothschildem, pro n€j mohl mit dalekosahlé ekonomické nasledky, které

si v té dob¢ nemohl dovolit. Jako feseni sporti mezi StEG a KFNB bylo nabidnuto slouceni

7 Tamtéz, s. 92.

SPodobny osud potkal ve stejné dekadé most stejné konstrukce i na trati sledované SNDVB, konkrétné u obce
Rakousy Vv dne$nim Libereckém kraji, okresu Semily. Most vyuzivajici ptivodné kombinace litiny a kované
oceli nahradil systém z plavkové oceli. Ten vyuZil dosud slouzicich mostnich pilifa. Vice viz JAKL,
Michal. Historie a soucasnost podnikani na Jilemnicku, Semilsku a Turnovsku. Zehusice: Méstské knihy, 2004,
s. 82 nebo HONS, Josef. Velké mosty svéta. Praha: Victoria Publishing, 1996, s. 71.

6 Co mtize na prvni pohled pisobit matoucim dojmem je to, Ze soukroma akciova spole¢nost nese ve svém
nazvu oznaceni ,,statni drahy*.
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obou subjektii, nicméné to ob¢ strany odmitly. Latentni napéti ukoncil az zavér prusko-
rakouské valky, kdy bylo rozhodnuto o jedndni majici za cil odstranit nedostatky trati mezi
Vidni a Bfeclavi. Tam byly odhaleny zasadni problémy, zejména z hlediska strategického
vyuziti drahy. Na zaklad¢ debat vznikl plan na stavbu a provoz tzv. dopliovaci sité.

Zelezniéni prostiedi uvniti habsburské fise dosahlo s prichodem StEG vyrazné zmény, ktera

udrzovala mistni podnikatele po zhruba jedno desetileti v ostiej$im konkuren¢nim napéti.”’

Nasledujici dekady existence a provozu SNDVB se nesly v duchu relativni prosperity
spolec¢nosti. Prvni rozsifeni zédkladni traté o odbocky bylo dokonceno na prelomu 50. a 60.
let 19. stoleti a v srpnu 1865 disponovala spolecnost dalSi schvéalenou koncesi na stavbu ve
sméru k severnim hranicim. Podle piivodniho planu mélo dojit k dokonceni dil¢ich usekt jiz
V nésledujicim roce, avSak politické okolnosti a nasledny prusko-rakousky konflikt témto
aktivitdm docasné zamezil. Pfelom dal$i dekddy se mohl tehdejSim stavitelim zdat jako
ptihodny pro oZiveni snah o dal§i rozSifovani Zeleznicni sité spolecnosti, coz vedlo
k jednanim o posileni spojeni severnich ¢asti monarchie a Saska. V prvnim kole snahy
narazily na statni smlouvu mezi zemémi, kterd neumoziovala jakékoliv podobné aktivity do
roku 1882. Tato prekazka zanedlouho padla v disledku sepsani smlouvy nové, a to mezi
Némeckou #i8i a Rakousko-Uherskem v kvétnu 1873, ktera prodlouzeni zeleznice z Liberce
do Pruska (do Seidebergu, dnes Zawidowa) umoznila. Nutno poznamenat, ze a¢ existovala
politicka a pravni podpora projektu, ekonomicka stranka zdaleka nebyla optimalni. Od roku
1873 se habsbursky stat potykal s hospodaiskou krizi, kterd poskodila i spolecnost SNDVB,
byt ne v takovém rozsahu jako subjekty jiné. Vedeni Jihoseveronémecké spojovaci drahy
prokazalo davku odvahy, nebot’ ani za téchto podminek neupustilo od svych zamért a stavbu

tisekil Liberec-Seideberg a Zelezny brod-Tanvald nezrusilo.”

Pro chod a samotnou existenci SNDVB byla piinejmensim od 60. let 19. stoleti zdsadni dalsi
soukroméd zelezni¢ni spolecnost, oznaCovand jako Rakouskd severozapadni draha
(Osterreichische Nordwestbahn, zkracené ONWB). Oba subjekty spojovala jak spole¢na
politika ¢i konstrukce tarifli, nybrZ i shodné feditelstvi (od roku 1870 byl ve funkci
generalniho feditele Carl Gustav Gross, provozni feditel byl Hermann Ritterhausen).”

K 8. zati 1868 byla SNDVB a ONWB udélena tzv. velka koncese, jez dovolovala stavbu

" BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi severni stami drdhy, Ostrava: Narodni pamatkovy Gstav, zemni
odborné pracovisté v Ostrave, 2016, s. 20.

8 Stat znovu v piipadé SNDVB stanovil pro spole¢nost vyhodné podminky provozu novych tseki. Znovu
vstoupila v platnost garance odpusténi platby dani na devét let, garance vynosu a povoleni navyseni tarifu
v tseku Zelezny brod-Tanvald. Vice viz SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie
Ceskych zeleznic do roku 1918. Praha: Mlada fronta, 2009, s. 106.

SCHREIER, Pavel. Piibéhy z déjin nasich drah: kapitoly z historie eskych Zeleznic do roku 1918. Praha:
Mlada fronta, 2009, s. 107.
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vice nez Sesti set kilometri novych trati. U pfilezitosti zisku tohoto privilegia vznikla

spole¢nost nova, jejimz plisobistém mély byt pravé nové budované traté.

Fungovani, v pribé¢hu doby etablované a silné, spole¢nosti SNVB zménily az zésahy
rakouského statu, ktery se od 70. let 19. stoleti znovu rozhodl vyrazné¢ zasahovat do
zelezni¢niho podnikani ve staté. Zména statni politiky zde byla ovliviiovana skutecnosti, ze
fada soukromych draznich spole¢nosti nedokdzala zajistit dostatek finan¢nich prostredkt
pro svij plynuly provoz. Mocnafstvi proto uvoliiovalo ze svého rozpoctu penize, které poté
obdrzely spole¢nosti k dorovnani svych ztrat. Mimo to se do Rakouska-Uherska dostavaly
informace ze zahrani¢i, kde monopol v Zelezni¢ni dopravé mél stat (Sasko, prusko-
francouzska valka 1870-1871). Spole¢né s hospodatskou krizi prvni poloviny 70. let
19. stoleti a vysokou mirou nezaméstnanosti méla nova vystavba drah vrezii statu
I pozitivni, socialné-hospodaisky dopad. Odkupovani soukromych Zzeleznic zacalo az na

prahu 8. dekady téhoz stoleti a jeji prvni faze skonéila roku 1894.

Vyse popsany trend zasahl tii velké tuzemské spolecnosti StEG, ONWB a SNDVB poprvé
vroce 1896, ovsem pouze na trovni politickych debat, které zadné konkrétni a v praxi
realizované kroky nepfinesly. Situace se zménila az na jare 1909, kdy doslo ke schvéleni
zékona ¢. 46, na jehoz zaklad¢ byl proveden odkup. Timto krokem skoncila faze vymény
vlastnik( trati v monarchii, byt neslo o proces zcela dokonceny. V soukromém sektoru
zustaly tiéi spole¢nosti — Kosicko-bohuminska dréha, budovana od roku 1869, Ustecko-
teplicka draha, budovana od 1858 a trat’ Bustéhradska, stavéna od roku 1855. Tém se
podafilo finanén¢€ prosperovat a soucasné¢ se svoji politikou vyhnuly stfetim se statem.

Novému stavu se ptizptisobily a vV provozu pokracovaly i nadale.
4.1 Vozovy park SNDVB

Ve chvili, kdy byly stavebni prace na trati z Pardubic do Liberce zdarné dokonceny, nestalo
JiZ nic v cest€ jejimu provozu. Aby méla spolecnost dostate¢né mnozstvi lokomotiv, nechala
jich u mnichovského podniku Maffei v roce 1857 vyrobit o osm, o rok pozdéji dalSich Sest.
V prvni dodavce byly lokomotivy nesouci oznaceni ,,Austria®, ,,Bohemia®, , Pardubitz,
,,Koniggritz®, , Josefstadt™ a ,,Elbe*. Druha objednavka obsahovala stroje pojmenované jako
,»Koniginhof*, ,Liebenau®, ,Iser”, , Turnau®, ,Trautenau“ a konecné ,Reichenberg®.
Vykonové §lo o primérné vozy, jejichz ptiblizny, v dokumentaci psany vykon ¢inil tfi sta
koni. Pfi jejich hmotnostech kolem osmdesati tun nebyl provoz ve vychodni ¢asti drahy piilis
problematicky, nicméné v kopcovitéjSim terénu, ktery nastupuje od Jaroméfe, se

projevovaly jejich nedostatky. Pfi stoupani klesala jejich rychlost az na hodnotu pouhych
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dvaceti kilometrt za hodinu. Nemalou ¢ést viny na tom neslo i uzivané palivo. Kvalitniho
uhli ¢i koksu bylo v prvnim obdobi parostrojniho provozu v monarchii malo. Tézba sice
probihala v okoli Vidné, z&asti i v ¢eskych zemich ¢i na Balkang, nicméné nedosahovalo

kvalit pivodnich anglickych paliv.®°

Lokomotivy provozované na této trati byly povazovany za moderni, coz bylo dano tim, ze
jako jedny z prvnich v celé monarchii, mély prostor pro obsluhu kryty ptistieskem. Nutno
podotknout, ze n€které z nich se k takovému vybaveni dostaly az s odstupem ¢asu pii vétsich
opravach v dilnach. Standardem byla koncepce az od 80. let 19. stoleti, kdy doSlo i1 na
posledni stroje, do té doby provozované s otevienym prostorem. V dobé piebirani novych
lokomotiv byl parni dom umistény zkraje lezatého kotle, coz spole¢né s dal§imi ¢astmi bylo
Vv prub&hu let upraveno. K revizi zakonité¢ muselo dojit 1 v sekci potrubi, které muselo byt po

piemisténi domu bliZe ke stfedu vozu prodlouZeno a patfi¢né tvarové prepracovano.®

Spole¢nost SNDVB ptedpokladala, ze bude schopna ¢éast vozového parku dodavat
Z vlastnich zdrojt. K tomuto ucelu mély slouzit rozsahlé dilny umisténé v aredlu libereckého
nadrazi. | pies kritické hlasy byly prosazeny a po pozaru v roce 1861 obnoveny v puvodni
velikosti. Idea vyroby vlastnich lokomotiv nebyla nikdy naplnéna. Nejblize se k tomuto
zémeéru spolecnost dostala v 70. a 80. letech 19. stoleti, kdy zde probihaly vétsi prestavby

voz.8?

Prvni dekada provozu trati ukazala, ze predpokladany vzestup dopravy neni zdaleka takovy,
jak se zpocatku jevil a ze mnozstvi vozu je predimenzovano. SNDVB jich musela né¢kolik
odprodat jiz v roce 1859 (Ctyii osobni a patnact nakladnich). Mnozstvi lokomotiv spliiovalo
potieby traté do hospodaiské konjuktury mezi roky 1870 a 1873. Tehdy bylo dokoupeno
deset nakladnich lokomotiv. AZ do zestatnéni Zeleznice jejich stav navySen nebyl. V obdobi

let 1892 az 1903 rozsitila spole¢nost flotilu osobnich vlakii, soubézné s provadénou revizi

8 Jako alternativa se pouzivalo kuptikladu dfevo ¢i raselina s vice ¢i méné uspokojivymi vysledky. Na toto
konto lze pro ilustraci uvést ptibliznou vyhfevnost, kterou jednotlivé typy paliva dosahovaly: dievo 2800-3000
keal/kg, hnédé uhli 3000-5000 kcal/kg. Oproti tomu dosahovalo ¢erné uhli hodnot 5000-7000 kcal/kg a koks
6800-7200 kcal/kg. Trvalejsiho rozsifeni téchto komodit jako paliv nakonec nedoslo, a to zejména v disledku
upraveni konstrukci lokomotiv vyrobenych v monarchii, u kterych byla navySena plocha topenisté. Tim byla
zajistén veétsi zisk energie z méné vyhtevnych paliv. Sviij podil také mélo zkvalithovani dodavaného uhli a
koksu, stejné jako zuslechtovani suroviny ve fzi zpracovani. Vice viz HLAVACKA, Milan, Déjiny dopravy
V Ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, . 53-64, 112-122 a KOCMAN, Jan, et al. Provoz parnich
kotlit na tuhd paliva v otazkdch a odpovédich, Krajska organizace pro technicky rozvoj v mistnim hospodarstvi
a mistnim stavebnictvi, Brno, s. 13.

81 BEK, Jindfich. Atlas lokomotiv: Historické lokomotivy. 2. vydani. Praha: NADAS, 1981, s. 114.

82 VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 142-144, také
Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litomé&fice: Vydavatelstvi dopravni literatury
Ing. Ludék Cada, 2019, list &. 4.
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organizace vozl. Vliv na to mélo jednak zavedeni rychlikového spojeni Turnov-Liberec,

stejné jako vyuziti mensich tendrovych lokomotiv pro mistni dopravu.®

Lokomotivy zafazované do kategorie osobnich vlakii prosly na pocatku 80. let obménou.®*
Zajimavé u nové dodavky stroju je skutec¢nost, ze nebyla upfednostnéna tradic¢ni konstrukce.
Zvétseny rozvor a posunutd naprava vice pod topenisté nebyly u osobnich lokomotiv
rozsitené. Oproti tomu §lo o usporadani znamé ze segmentu rychliki. Podobnost obou typii
byla rovnéz v oblasti vykonli — maximalni konstrukéni rychlost €inila shodnych 80 km/h.
Do roku 1902 fungovaly se starymi, modernizovanymi tendry, ty byly poté nahrazeny

novéjsimi vyrobky Ringhofferova podniku.

Nakladni vlaky objednala SNDVB v Saské Kamenici, kde sidlila tovarna Hartmann. Slo
0 robustni stroje severonémecké koncepce (pozice umisténych valct, konstrukce ramu etc.).
Ve velkych poctech byly provozovany na saskych drahdch. Na Pardubicko-Libereckeé
zeleznici jich nejvice pfepravovalo naklad na svatonovické odbocce. Sluzbu vykondvaly bez
vyraznéjSich uprav az do roku 1887, kdy zacalo ttileté obdobi piestaveb a generalnich oprav.
Hlavnim bodem modifikaci byla vyména kotle, pticemz vzrostl provozni tlak na hodnotu
deseti atmosfér. Vyménou prosly i valce a prostory obsluhy, nové vybavené okny na
stranach. Na konci devadesatych let zacaly vykonove zaostavat, coz je odsunulo do oblasti
vykonu pomocnych ukold. Pfesto v provozu ptfeckaly zménu majitele v roce 1909, ¢ast
z nich dokonce rozpad monarchie.®® Usek mezi Turnovem a Libercem byl pro podobné
nakladni lokomotivy problematicky. Musely tak byt nasazeny nové stroje objednané ve
Florisdorfu, které stejné jako v pfedchozim piipadé zlstaly v uzivani jesté v dobach, kdy

drahy v ¢eskych oblastech prevzalo CSD.

Obecné lze fici, ze osvédCend konstrukéni feSeni spole€né s materidlovou
pfedimenzovanosti a moznosti provadét modulové upravy, zplsobily, ze velkd c¢ast
lokomotiv fungujicich v 80. a 90. letech 19. stoleti na trati z Pardubic do Liberce, byla
schopnd obstat jesté¢ v podminkdch panujicich na zeleznici v poloviné 20. stoleti. Nejlépe
tomu vyhovovaly lokomotivy posunovaci a nakladni, v ptipadé¢ osobnich vlakli dochéazelo
k vyfazovani poslednich kust az ve 20. letech stoleti téhoz. Rychliky byly provozovany

nejprve na Moraveé, az vroce 1892 je SNDVB nasadila vuseku mezi Pardubicemi

8 VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drdahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 145.

8 Oznaceni lokomotiv bylo pfevzato po prvnich strojich. V provozu tedy byly nasledujici lokomotivy. Z
tovarny Florisdorf (vyrobené v roce 1883): Austria, Bohemia, Iser, Kéniggritz, Koniginhof. Z lokomotivky
Wiener Neudstadt (vyrobené 1887): Liebenau, Turnau, Trautenau.

8 VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drdahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 150.

8 Tamtéz, s.148-149.
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a Libercem. Objedndvka péti lokomotiv se od dodavky na Moravu lisila velikosti valct
(SNDVB si musela vystacit s mensimi). Po jedenacti letech uzivani je nahradily vykonné&jsi
vlaky, pfiCemz dosluhujici sestava byla pfefazena mezi vlaky osobni. VSechny rychlikové

lokomotivy vyrobila firma z Florisdorfu.®’

Posledni moderniza¢ni vinu drazniho vybaveni stihla provést Jihoseveronémecka spojovaci
draha mezi roky 1903 a 1909. A neslo o nic zanedbatelného. S rokem 1903 byly nasazeny
poprvé na trati SNDVB ctyinapravové vozy, které si vynutily vétsi taznou silu v podobé
vykonngjsich lokomotiv. Typové odpovidaly tém provozovanych u ONWB po poloving
90. let. Vyrobcem byla spole¢nost StEG a pro své vykony se na tratich udrzely do konce 40.
let 20. stoleti.

Poslednim modernizovanym sektorem na SNDVB pied jejim zestatnénim byly nakladni
lokomotivy. Zde je mozné vést polemiku, do jaké miry skute¢né doslo na modernizaci.
Spole¢nost objednala Ctyii prototypy Sriznymi zafizenimi majici za cil upravit
a optimalizovat fyzikalni vlastnosti napajeci vody. Slo v zasadé o predehiivade, pti¢emsz
méla byt vodé zvySena teplota, coZ mélo snizit energetickou ztratu pii provozu a zvysit jeji
efektivitu.® Kromé stroje s predehfivaéem byly provadény pokusy u druhé lokomotivy
S mokrou parou a zvétSenym kotlem, zbyvajici disponovaly naopak susici pary. Kontrakt byl
uzavien v roce 1906 a lokomotivy byly zapsany do sit¢ SNDVB, nicméné ta je ptedala do
vytopen ve Vidni ke studijnimu porovnavacimu provozu se star§imi pouzivanymi typy. Za
vyuzitelnou byla shledana varianta s predehiivacem, pii¢emz se takto vystrojené lokomotivy

staly pfedmétem dalsich, pozdéji realizovanych objednavek.®

Stejné jako lokomotivy, i vozy uzivané na Jihoseveronémecké spojovaci draze prochazely
udrzbou a vyraznymi piestavbami v libereckych dilnach. Do 80. let 19. stoleti byly dodavky
vlastnich vozl jen minimalni, nebot’ spolecnost (a to i pies silici kolejovou dopravu) byla
schopnd udrzet jich v provozu dostatecné mnozstvi. Byl zde rovnéz aplikovan mechanismus,
znamy z oddéleni lokomotiv, o posunu vozi v jejich hierarchii — ze sluzby v osobni dopravé
nasledné zastavaly funkce ndkladnich ¢i poStovnich vagonli, odkud zamifily, do sekce
nakladni dopravy. Podle potieby bylo mozné i ptestavéné vozy upravit zpét a provozovat je
jako osobni (naptiklad 4. tfidy). Nejstar§i kusy mély ram vyrobeny ze dieva, s malym

podilem uziti kovovych dili. Podvozek se skladal ze dvou naprav osazenych brzdou. Tu

87 VURsTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drdahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 154-155.
8 PALAT, Hynek. Anatomie parnich lokomotiv. Brno: CPress, 2013, s. 11.
89 \VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 157-158.
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ovladala povéfeny zaméstnanec drahy ze své pozice ve voze.®® Do roku 1865 fungovalo
déleni vozii do tiech tfid, poté na dvacet let existovala i ctvrta tiida. Ta vznikla pravé adaptaci
diive nakladnich strojii na ty pievazejici cestujici. Striktni déleni, ve kterém by odpovidala
jedna tfida jednomu vozu, Vv té dob¢ neplatilo. Nejcastéji se slucovala prvni a druha tfida do
jednoho celku, tieti a étvrta do dalsiho. Za zminku takeé stoji skute¢nost, ze vozy nebyly az
do pocatku 70. let 19. stoleti nijak vytapéné. Od roku 1871 byly umistovany lokalni zdroje
tepla spalujici tuha paliva. V prvnim roce bylo experimentalné vytapéno jen nékolik vozil
vysSich tfid. ZvySovani jizdniho komfortu v chladnych ¢astech roku 1 pro cestujici nizsich
tfid probihalo postupné apozvolna. Ve vSech ptipadech, tedy at uz bylo topeni
nainstalovano ¢i nikoliv, byly vozy déleny na oddily.®! Zménu prodélala osobni doprava ve
druhé poloving 80. let v dusledku zavadéni rychlikovych spoji. Ty si vyzadaly nové vozy,
se kterymi pfiSlo do provozu také nové vnitini uspotadani. Zavedena byla chodba vedena
pfi jedné stran¢ vozu a toalety. Flotila téchto modernich stroju ¢itala pfiblizné dvacet kusi.
V roce 1896 byl inovovan systém vytapéni — instalace parnich rozvodu zajistujicich ohiev
interiéru spustila konec topeni v kamnech. Mimo to byla zajisténa vét$i ochrana osob
pohybujicich se mezi jednotlivymi vozy na mustcich, a sice za pomoci méchovitych tunel.
Posledni vétsi inovaci prosSla cast drazniho inventafe kratce pied jejim zestatnénim,
konkrétné v roce 1903, kdy se zaCalo rozSifovat osvétleni vnittnich prostor plynovymi

lampami.®?

Z hlediska po¢ti i doby aktivniho vyuziti lze oznaCit délku existence samostatné
provozovanych postovnich vozl na trati SNDVB za marginalni. Pfesto, pfedevSim v prvnim
obdobi po spusténi provozu na této draze, svoji sluzbu vykonavaly. Slo o tii dvounapravové
vozy, které byly v roce 1862 piestavény na nakladni vozy. K postovnim ucelim se poté
zpravidla vyuzivaly osobni vozy tfeti tfidy, v nichz byl vyhrazeny prostor pravé pro potieby
dopravy listovniho materialu.®® Dil&i restaurace postovnich vozii na sledované Zeleznici
probéhla v pozdéjsim obdobi, ptficemz byl zachovén jejich pivodni charakter, tj. roli plnily

znovu dvounapravové stroje.

Na konci éry soukromého provozu Jihoseveronémecké spojovaci drahy, v roce 1909, méla
spole¢nost k dispozici nasledujici vozovy park: osmnact rychlikovych, dvanact osobnich

a padesat nakladnich lokomotiv, k tomu na patnact tendrovek. Sto jednasedmdesat osobnich

% Tykalo se zhruba poloviny viech provozovanych vozii, vice viz VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-
liberecké drahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 159.

9 Tamtéz, s. 158-160.

92/ piipadé zavedeni krytého spojeni vozil je mozné hovorit o znaéné nad&asovosti takového pocinu, nebot’ je
uzivano v principu dodnes. Tamtéz, s. 161.

93 Viz obrazova ptiloha.

50



vozu, z nichz celych devadesat pét tvotily vozy treti tfidy, Ctyficet pét sluzebnich vozli a Ctyfi

postovni a kone¢né na tiinact set vozi nakladnich.%

% VURSTA, Pavel. 130 let pardubicko-liberecké drdahy 1859-1989. Praha: NADAS, 1989, s. 163.
o1



5 Architektonicka stranka Jihoseveronémecké spojovaci drahy

Stejné jako v pripadé vozového parku, konstrukce kolejového svrsku a dalSich nezbytnych
soucasti zelezni¢niho svéta, podléhaly i pldny tratovych budov inspiraci z ostrovniho
kralovstvi a Spojenych stati americkych. Pfesto nebyly pievzaty zcela. V prostfedi
habsburské monarchie doslo ke slucovani specifickych stavebnich pozadavkl ze strany
zeleznice s aktualnimi architektonickou médou a zazitou mistni tradici. V kontextu tohoto
obdobi nebylo mozné podfizovat esteticky rozmér budovy jeji funkci. Jinymi slovy,
I objektiim, které nebyly primarné uréené pro reprezentaci, byla vénovana zna¢na pozornost.
Bylo mozné se tak setkat se zdobnou vytopnou, vodarnou ¢i skladem materialu — vSe
propojené jednoticimi prvky piechazejicimi z jednoho objektu na druhy. Opomenout nelze
ani propustky, Zelezni¢ni mostky nebo viadukty, jez mnohdy vyrazné¢ pozménily charakter
krajiny. Je mozné najit slohové jmenovatele staveb? Obecné vzato se na Severni statni draze
uzivala podoba budov v duchu pozdniho klasicismu, empiru a ptfedev§im historismu.
Z tohoto podlozi evolu¢né vzesel tzv. drazni styl, ktery své predchtidce postupné vytésnil do

tistrani a poté zcela nahradil.®®

Dal$im vlivnym faktorem byly mistni podminky. Ve 30. letech 19. stoleti, v dob¢, kdy se
teprve rodila prvni parostrojni trat’ probihaly 1 jakési ,,vyptjcky*, a to jak terminologické,
tak stavebni, od architektury konéspieznych drah. Zahy ale bylo jasné, ze novy typ
dopravniho prostiedku vykazuje urcita specifika a od diivéjsiho zpisobu dopravy se lisi.
Z pohledu dnesni doby tak pojmenovani kuptikladu vytopny, zpocatku oznaCované jako
»staje”, pusobi ponckud zvlastné. Vyznamnym informacnim kandlem bylo technické
periodikum ,,Allgemeine Bauzeitung“, vydavajici od roku 1838 clanky obsahujici popisy
a obrazy draznich budov, jejich ¢lenéni a rozvrZeni, organizaci néstupist, koleji atp., které

fungovalo v zahraniéi, pfedev§im ve Velké Britanii.%

V zasadé¢ Ize rozdélit soubor vypravnich budov do tii zdkladnich skupin podle jejich umisténi
a poloze vici kolejim. Prvni tvofi tzv. hlavova, nékdy také koncovad nadrazi, druhd jsou

prijezdnd a posledni ostrovni. Dal§im kritériem pro jejich tfidéni je Groven, stupen ¢i tfida

% BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni stdtni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy Gstav, izemni
odborné pracovisté v Ostrave, 2016, s. 33.

% Alena Borovcova ve své knize vénujici se kulturnimu dédictvi Severni statni drahy rovnéZ upozoriiuje na
skutecnost, ze v raném obdobi Zeleznice se v aredlech nadrazi vyskytovaly toc¢ny, pfi¢emz jejich vyskyt nebyl
zdaleka sporadicky. Toto technické zafizeni je jiz ze svého principu velmi zajimavé a jisté by si zaslouzilo
vetsi pozornost. Informace o inspiracnich zdrojich v pocatcich kolejové dopravy v Habsburské monarchii viz.
BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni statni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy ustav, izemni
odborné pracovisté v Ostrave, 2016, s. 23. Na rozdil od autorky budu pouZzivat v celém textu termin ,,tocna‘“
namisto ,,to¢nice.
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vybaveni. Téch bylo pét a jejich rozmisténi bylo ovlivnéno predevs§im mistem, kde se
nachazely. Velka a honosné vybavend nadrazi s patficnym zazemim se nachazela ve velkych

méstech, kdezto drobnd nadrazi byla budovana na vesnicich ¢i mensich méstech.

Vratme se jest¢ k prvnimu typu déleni rozlisujici nadrazi podle toho, kudy jimi prochazely
koleje. Tzv. hlavova nadrazi se vyznacovala tim, ze k nim vedené koleje na misté koncily.
Rozestavéni draznich budov u tohoto typu je n€kolik druhii. Mohou se nachazet kolmo ke
kolejim, ptipadn¢ opisovat ptlkruznici (tehdy tvofi ,,podkovu®, jde tedy o ,,podkovisté®) ¢i
jiné. Pokud bychom se podivali na nejstars$i v rakouském mocnéaistvi postavené nadrazi
tohoto typu, museli bychom skon¢it u nadrazi KFNB ve Vidni. To v roce 1838 navrhl
architekt Anton Jiingling, jehoZ rukopis nesla znacné ¢ast budov riznych parostrojnich trati
V mocnafstvi a je svym zptisobem zasadni personou raného obdobi drazni architektury.®’
Prijjezdné nadrazi se vyznacovala, jak jiz nazev napovida, tim, ze piivedené koleje opoustély
nadrazi a pokraCovaly dal. Na jedné stran¢ se nachéazela vypravni budova, na protilehlé
povétSinou sklady, ptipadné vodarna, vytopna Ci opravarenské dilny. Posledni skupina byla
tvofena tzv. ostrovnim typem nddrazi, pfi¢emzZ ze zminéné trojice je vyvojoveé nejmladsi.
Vznik takového uspotradani souvisel s rozsifovanim zeleznicni sité, a predevsim s potiebou
vyuzivat jedno nadrazi pro vicero trati. Budovy byly z obou stran obklopeny kolejemi
a tvotily mezi nimi pomyslny ostrov. Takovyto systém Ize bezpochyby oznacit za prakticky,

nebot’ jeden soubor budov vyuzivalo vicero trati.

Architektonickou podobu budov do znaéné miry pied definovala smérnice vydana
Generalnim feditelstvim statnich drah, jez pozadovalo po architektech pfedevsim
,dtslednost ve slohu, solidnost, celnost a nejjednodussi eleganci tvart“.®® Takovy
pozadavek jisté stoji za pozastaveni, nebot’ na jedné strané byl kladen dliraz na navéazéani
stavitelské tradice v prostoru, na stran¢ druhé to bylo sméfovani ke stiidmosti. Architekti,
jako jim byl naptiklad jiz zminény Anton Jiingling, neméli tedy prespfiliS prostoru, ve
kterém by se mohli realizovat. Variabilitu staveb do jisté miry zajistovalo jejich ¢lenéni do
tfid, s ¢imz souvisela 1 velikost samotné stavby. A¢ se mize zdat, Ze je to aZ primitivni
¢initel, nepochybné byl vlivny. Architekt Jiingling upravoval stavby skrze ¢lenéni fasad
a fad oken, pfesn¢ adekvatné dané tfidé a pozadavku feditelstvi. Je zde tedy mozné hovoftit

o jakési typizaci budov.*® Inspiraénim zdrojem v oblasti dispozice a vizualni podoby budov

97 Zajimavé z technického hlediska je to, Zze kazda ze Sesti koleji svedenych do tohoto nadrazi méla byt
zakonéena toénou. Vice viz BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni stdtni dréhy. Ostrava: Narodni
pamatkovy ustav, uzemni odborné pracovisté v Ostrave, 2016, s. 23.

98 HONS, Josef. Velkd cesta: ¢teni o drdze olomoucko-prazske. Praha: Mlada fronta, 2007, s. 67.

9 BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni statni drdhy. Ostrava: Narodni pamatkovy ustav, izemni
odborné pracoviste v Ostrave, 2016, S. 34-36.
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pro spolecnosti provozujici své podniky v Ceskych zemich, byla rakouskd trat

Semmering.1®

Pro sledovaném obdobi byly, z hlediska prostorového uspotadani draznich staveb, polozeny
zaklady ve 40. letech 19. véku. Jednim z bazalnich rysi, ktery byl aplikovan bez ohledu na
ttidu ¢i velikost budov, bylo rozdéleni objektu na dvé ¢asti. Prvni slouzila cestujicim, druha
byla vyhrazena pro potieby drah. Do druhého jmenovaného bodu je mozné zahrnout jak
zazemi jako takové, tj. skladovaci ¢i administrativni prostory, tak mistnosti uzptisobené pro
ubytovani tratovych zaméstnanct. Vzhledem k mnozstvi a velikosti téchto staveb, se
kterymi Clovek vyuZivajici sluzby traté nemél Sanci ptijit do styku, je mozné fici, Ze péci
0 vybaveni a personal byla pfinejmensim na Jihoseveronémecké spojovaci draze vénovana
zna¢na pozornost.’%! Konkrétni demonstrace je provedena v nasledujici ¢asti textu, ve které

jsou zkoumana vybrana nadrazi a stanice, na nichz je mozné tvrzeni ovefit.

Dalsi spole¢nou vlastnosti stani¢nich budov byla koncep¢ni jednotnost, a tudiz i prehlednost.
Tim byla v podstaté eliminovana moznost, ze by byla osoba, bazici po vyuziti sluzeb
dopravnich spole¢nosti, zmatena a méla obtize s orientaci v prostoru budovy. Vchod byl
symetricky uloZen do stfedu jedné ze stén stavby, ptiCemz po prichodu skrze néj se cestujici
ocitl v hale. Proménna byla velikost tohoto prostoru, ktera byla tmérna velikosti nadrazi
jako takového, stejné jako tiid€, do niz budova spadala. Jeji soucasti byla standardn¢ taktéz

gekarna, ¢lenénd podle vozovych tiid.1%?

V piipad¢ malych stanic hala pfipominala spiSe
chodbu. Zminény prostor slouzil pfedevs§im pro odbaveni zavazadel pasazéra a umoznil mu
rovnéz nakup k ptepravé nutného listku. Pouze nejmensi lokalni stanice nebyly vybaveny

pokladnou a prodej provadél samotny vlakovy vypravci.

Pidorys velké ¢asti stani¢nich vypravnich budov byl obdélnikovy se zvyraznénim v misté
umisténi vchodovych dvefi. To bylo feSeno povétSinou kolmo lozenym traktem.

Alternativou traktu byly na obou strandch stavby umisténé rizality. VySkova dispozice se az

100 Vedle Antonina Jiinglinga pulisobil v pfiblizn& stejném obdobi na izemi Rakouského cisafstvi dalsi
vyznamny architekt — Moritz Lohr. Ten byl od konce 30. let 19. stoleti ¢inny na draze Viden-Gloggnitz, odkud
v dalsi dekadé piesel do sluzeb statu. V 50. letech téhoz stoleti pak plsobil na zminéné trati Semmering. Lze
tedy fici, ze mél, byt nepfimo, vliv na architektonickou podobu draznich staveb v severni ¢asti monarchie.
Mezi prvky, které se pozd€ji rozsitily v ¢eskych zemich, 1ze uvést kuptikladu ¢asté uzivani rezného zdiva, u
n¢hoz byly sledovany jeho mechanické vlastnosti — pomérné vysoka odolnost vii¢i eroznim Ciniteldm, stabilita
materialu v delSich casovych horizontech apod. K praci architekta Lohra vice viz: KUBINSZKY, Mihaly.
Bahnhdfe in Osterreich. Wien: Slezak, 2008.

101 Bezpochyby nejde o specificky rys jedné konkrétni trati ¢i spolecnosti, nicméné vzhledem k vymezeni této
diplomové prace neni mozné provést adekvatni komparaci a podrobit jednotlivé odliSnosti patficné kritice
a badatelskému prozkoumani.

102 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zelezni¢ni dopravy, s. 130-131.
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na nejmensi stanice uzivala dvoupodlazni (a to jak v hlavni ¢asti budovy, tak v pri¢ném
traktu ¢i rizalitu). Konce hlavni budovy mohly byt zakonceny bud’ rohovymi rizality ¢i
kiidly. Ve druhé polovin€ 19. stoleti dochazelo také k instalaci nejriiznéjSich ptistfeskt
a podobnych prvki, jenz slouzily cestujicim jako ochrana pted nepfiznivymi piirodnimi

zivly pti ¢ekani na vlakovy spoj.

Lokalni vizualni podobu draznim budovam bylo mozné dat skrze drobné upravy fasad ¢i
vyuziti pro lokalitu typickych materialti a prvkii. Na budovach SNDVB se tak objevovalo
hrazdéné zdivo, pozdéji také kuptikladu bosaz ¢i novogotické vlysy. V ptipadé predkladané
diplomové prace lze o velkém nadrazi hovoftit pouze v piipadé toho libereckého. Jde vsak
0 volbu platnou jen ve stanoveném kontextu. Vizuédlni podoba hlavni budovy byla zavazna
1 pro stavby dalsi (pokud nebyly ryze dievéne), které nemusely slouzit ptimo cestujicim. Ve
steyjném duchu tak vznikala skladisté, vytopny nebo dilny. Skladistni budovy byly nejcastéji
jednopodlazni stavby, z obou stran obklopené komunikacemi (na jedné strané Zeleznici, na
druhé cestou, pozdéji silnici), coz umoznovalo efektivni transfer zbozi z traté na vozy
a opacné. Typickym znakem byla pievisla stfecha kryjici po obou stranach umisténé
nakladové plochy. Tyto obecné rysy je mozné zcela bez obtizi rozpoznat na vykresech

libereckého i zeleznobrodského nadrazi. 1%

5.1 Stanice Zelezny Brod

Stanice v Zelezném Brodu byla od po&atku vystavby Jihoseverondmecké spojovaci drahy
soucasti hlavni, pateini vétve trati. Vzhledem k celkové velikosti obce bylo od pocatku
pocitano s vystavbou stanice 3. tiidy, od ¢ehoZ se odvijel i stupent vybaveni. Pro potiebu
drahy, stejné jako cestujicich, pii zbudovani zeleznice slouzila vypravni budova se dvéma
¢ekédrnami, byty pro drdzni zaméstnance, dilnami pro servis kolejovych vozidel a zasobnik

na vodu.1%4

Spusténi provozu SNDVB v Zelezném Brodu probéhlo na po¢atku prosince 1858, piicemz
puvodni rdz mista (a pfedevSim vypravni budovy) zlstal relativné dlouho bez stavebnich
uprav. Stani¢ni prostor se Vv zavéru roku 1858 skladal ze skladisté s ndkladovou rampou,
zasobniku s vodou pro dozbrojovani lokomotiv a vypravni budovy. Autorem plvodniho
architektonického navrhu podoby stani¢ni vypravni budovy byl inZenyr Riesemann, ktery

krom¢ zminéné Zeleznobrodské stanice vytvofil podklady i pro stanici ve Staré Pace. Vnéjsi

103 KREJCIRIK, Mojmir. Po stopdch nasich Zeleznic. Praha: NADAS, 1991. Kniznice techniky a technologie
zelezni¢ni dopravy, s. 136-137.

104 BOROVCOVA, Alena. Kulturni dédictvi Severni stétni drdhy. Ostrava: Narodni paméatkovy tstav, izemni
odborné pracovisté v Ostrave, 2016, s. 26.
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rozdily v podobé obou objekti nebyly dramaticky velké. V obou piipadech S§lo
0 dvoupatrové budovy s prostiednim rizalitem, ve kterém se nachdzel vodojem. Po stranich
pfiléhala pétiosa kiidla. Hlavnim viditelnym rozdilem mezi Starou Pakou a Zeleznym
Brodem byla podoba priiceli hlavni budovy, kde bylo uzito rozdilnych ozdobnych prvki na
fasadé. Vypravni budova byla také priblizné z 3 podsklepena. V suterénu se nachézely
mistnosti plnici predev§im funkci skladi — cast byla vyhrazena pro potieby mistni
restauraéni kuchyné, c¢ast pro vybaveni stanice jako takové. V tomto patfe se rovnéz
nachazela ledarna. Vyuzivani téchto prostor se v prubéhu doby meénilo v zavislosti na
aktualnich potfebach a vybaveni budovy jako takové. V dobé, kdy zde byla ziizena
restaurace, doSlo k uvolnéni mista ve sklepich v jeji prospéch, nebot’ Iépe vyhovoval jejim
potiebam.® Ptizemi Zeleznobrodské vypravni budovy se ptvodné ¢&lenilo do osmi
mistnosti, z nichZ nejvétsi pocet piipadal na cekarny pro cestujici (rozdélenych do
jednotlivych ptepravnich tiid) a pozdéji pro potieby restaurace. Nachazela se zde také kasa
pro zakoupeni jizdenek, telegrafni mistnost ¢i spizirna pro kuchyni.'®® Prvni podlazi bylo
vyClenéno pro ubytovani zaméstnanci Zzeleznice, pfi¢emzZ byly pokoje déleny podle

jednotlivych profesi (Styfi mistnosti pro ,,pfedstavenstvo stanice*!%’

, jedna pro pokladni
etc.). Na jednu mistnost nalezelo v priméru 25 m?. Druhé patro bylo rovnéz Gasteéné
adaptovano pro ubytovaci potfebu ve stanici, zbytek zabiraly volné plidni prostory.
Vzhledem k moZnostem pfistupu svétla do mistnosti, byly v tomto patfe vybudovany

svétliky, jez mély osvit optimalizovat.%

Prvni vyraznéj$i zasah do podoby jak vypravni budovy, tak do uspoifadani stani¢niho
prostoru, prob¢hl mezi lety 1873 a 1875, kdy zacaly stavebni prace spojené s budovanim
pies sedmnact kilometrti dlouhé tratové vétve vedouci pravé z Zelezného Brodu ve sméru

na Tanvald. S budovanim této odbocky bylo po¢itano jiz v za¢atcich stavby kmenové trati

~~~~~

upravach v 70. letech 19. stoleti. Na archivnich materialech z této doby jiZ s jistotou figuruje. Vice viz Statni
oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci
draha SNDVB (1856-1909), inventarni &islo 11, signatura XXVII-65b, krabice 8. a KREJCIRIK,
Mojmir. Ceskd ndadrazi: (architektura a stavebni vyvoj) = Tschechische Bahnhofe: (Architektur und
Baugeschichte) = Czech railway stations: (architecture and development). Litomé&fice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015, s. 114,
1% Na dochovaném pldorysném schématu prvniho patra Zeleznobrodské stanice byly grafitovou tuzkou
zanesena i jména nekterych lidi majicich pokoje rezervované k pouzivani. Dokument nenese zadnou zjevnou
dataci, nicméné na zdklad¢ jiz existujici verandy a umisténi nékterych mistnosti usuzuji, zZe spada do ¢asového
obdobi kolem roku 1903. Kupiikladu devét pokoji mél vyhrazenych hostinsky Novak, tfi trafikant Vlasak.
Vice viz Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drdhy, a.s., 1826-2005“, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢&islo 11, signatura XXVII-65b,
krabice 8.
107 Wohnung des Station Vorstandes.
108 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni &islo 11, signatura XXVII-65b, krabice 8.
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v roce 1856. Jednou z variant, kudy tratové spojeni mezi Libercem a Pardubicemi povede
bylo smérem na Tanvald a Jablonec nad Nisou. Tato varianta nakonec padla, ovsem tlak na
ptipojeni téchto mést k draze, predevs§im ze strany mistnich primyslnikt, neopadl. Pod
navrhy stavebnich uprav bylo podepsano Stavebni oddéleni Jihoseveronemecké spojovact

drahy se sidlem v Tanvaldu, spole¢né se stavitelem Pekarkem. %

Podoba vypravni budovy k roku 1903 byla upravena nasledovné. Stavba byla celkove
rozsifena a zvétSena do rozméru priblizné sedmdesat dva metrd na délku a dvanact a pul
metru na Sitku. Na strané ptiléhajici ke kolejisti byla vystavéna po celé délce vypravni
budovy kryta veranda, slouzici cestujicim jako pfistieSek pfi nepfizni pocasi. Stavbé
dominovaly Ctyii velké rizality, sahajici do vySky tfetiho podlazi. Ve sttedovém rizalitu
dosahovala stavba svého nejvys$siho bodu — tfinacti metrti, pficemz ¢ast od druhého podlazi

ke kroviim zde ¢inila 5,60 metru.

O tom, zZe Slo o rozsahlou zménu v uspotfadani aredlu nemiize byt pochyb, nebot’ plivodni
dispozice se skladala ze dvou prubéznych koleji, jedné smétujici ke skladisti a fady odbocek,
kdezto v roce 1903 byla ve stanici trat’ rozvétvena na Sest dale vétvenych koleji smétujicich
k budovam piistavénym v prib&hu n¢kolika dekad. Stanice, jak bylo uvedeno vyse, slouzila
od poloviny 70. let 19. stoleti dvéma draham. Z toho vyplynulo piidani dalSich koleji. Ze
sméru od Pardubic bézely v blizkosti stanice soubézné koleje z vychodoceského mésta spolu
s témi vedoucimi z Tanvaldu. Na druhé strané vedly pouze koleje do Liberce.!!® Na jiném
schématu stanice z fijna 1903 bylo provedeno dalsi c¢islovani koleji, do n€hoz byly
zapocitany i zbyvajici pomocné koleje (vedouci napt. do skladisté, vytopny etc.). Vysledkem
bylo devét koleji v arealu celé Zeleznobrodské stanice.!!* Za zminku nepochybné také stoji
skutecnost, Ze na pomocné koleji smétujici k vytopné okolo skladisté uhli, byla umisténa
to¢na o prumeéru dvandacti metrl. Tato velikost postaovala pro tehdy pouZzivané lokomotivy,
jejichz vnéjsi rozméry se pohybovaly v zavislosti na konkrétnim typu okolo osmi az deseti
metr.2 Na vytopnu piimo piiléhala ze strany od silnice budova s nadrzemi na vodu. K ni

rovnéZ vedla odbocka posuvnych koleji.

109 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecké
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 11, signatura XXVII-65b, krabice 8.

110 Stav k roku 1903. Viz Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor
07 Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni éislo 11, signatura XXVII-65b,
krabice 8.

11 Tamtéz.

112 Nejblize se ke stanovenému krajnimu bodu pfiblizovala tendrova lokomotiva spadajici v 70. letech 19.
stoleti do IV. tfidy. Vzdalenost jejich naraznikli Cinila pres 9,7 metru. Vice viz Fahrbetriebsmittel der
Stidnorddeutschen Verbindungs-Bahn, Blatt N. 1-4.
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Nedilnou soucasti stanice od 70. let 19. stoleti byla vytopna a novy rezervoar vody. Hlavni
budovu o délce necelych jednadvaceti metrii tvotila vytopna, do niz vedly od tocny dvé
rovnob&né koleje. Sitka vlastni vytopny &inila pies tiinact a pal metru. Vyska bez stiechy
mirn¢ presahovala pét metrd, se stiechou Cinila témét devét a tii ¢tvrté metru. Tato specificka
drazni stavba byla osazena dvéma lapaci spalin trychtyfovitého tvaru, zavésenymi pod
stieSni konstrukci. Nasledn¢ ptrechdzely do tvaru klasického valcovitého kominu a byly
vyvedeni skrze sttechu vné objekt. Pod kazdou koleji se nachazel servisni prostor zapustény
pod turovenn okolni podlahy o vlastni hloubce jednoho metru. Na kazdé strané ustil
Vv jednoduché schodiste, jenz prekonavalo zminény vyskovy rozdil. Dno nebylo vodorovné,
nybrz zkosené pro spadovy odvod unikajicich provoznich kapalin a vody do kandlu, jez kryla
miiz umisténa piiblizné v poloving servisni $achty. Siika tohoto prostoru byla limitovana
uzivanou rozte¢i kolejnic a ¢inila 1496 mm. Soucasti vytopny bylo také zazemi pro
strojvedouciho vlaku a personal vytopny, stejné¢ jako misto pro ulozeni potiebného

servisniho vybaveni a naradi.

Ke stavbé ptimo ptiléhala vodarna, rovnéz stavéna pii budovani odbocky na Tanvald mezi
lety 1873 a 1875. Asi dvanact metra dlouha, Sest a pul metru Siroka a devét a tii Ctvrté metru
vysokd stavba slouzila pfedevSim jako bezpecné ulozeni nejprve dvou, pozdé&ji tii
kuzelovitych zasobnikil na lokomotivni vodu.'*® Maximalni objem dvou nadrzi ¢inil 108 m°.
V piipad¢ parostrojni dopravy lze vodu oznacit za piimo strategickou komoditu, majici zcela
zésadni vliv na cely proces ziskdvani energie potifebné pro posun vlakovych souprav.
NavysSovani kapacity zasobnikit muselo nutné souviset jednak s rostoucimi pocCty strojt, dale
pak sjejich stoupajici fluktuaci ve stanici, k ¢emuz ptispélo otevieni odbo¢né vétve
v 70. letech. S adekvatnim zasobovanim vodou méla ale stanice v Zelezném Brodu dlouho
trvajici obtiZze. Do aredlu byly vybudovany dvé odbocky z hlavni vétve vedoucich z mistniho
ziidla. Prvni se nachazela na Urovni vytopny, ke které také smétovala. Druhd mifila do
vypravni budovy. Hlavni rameno pokracovalo ve sméru toku Jizery k Liebiegové vapence.
K roku 1911 existuje projekt, majici za cil vyfesit problematické zasobovani stanice vodou,
Vv némz jsou uvedeny poznatky z pozorovani a dlouhodobého mapovani tohoto problému.
Hlavni ptfi¢inou byla nestalost mnozstvi vody, které pramen opoustélo. Namétené hodnoty
kolisaly mezi 76-160 m® za 24 hodin v zavislosti na pocasi a ro¢ni dobg. Priimérna denni
spotfeba viak ¢inila 120-131 m® za den, v piipadé mimotadnych udélosti ¢i nutnosti posileni

vlakovych spojii tato hodnota zdkonité stoupala. Na pokryti deficitu musela v takovém

113 Navyseni poctu zasobniku do stavu t kust doslo v roce 1911. Vice viz Statni oblastni archiv Praha, archivni
fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci dréha SNDVB (1856-1909),
inventarni ¢islo 11, signatura XXVII-65b, krabice 8.
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pfipadé¢ vypomahat stanice v Turnoveé. Obdobné potize jako zeleznobrodskou stanici
suzovaly rovnéz stanici ve Staré Pace. V ptipad¢€, ze nedostatkem vody trpély obé uvedené
stanice, nebylo mozné pokryt nedostatek ani zdsobou z Turnova. Kriticky mél byt zejména
stav mezi roky 1908, 1909 a 1911, kdy oblast zasahly viny vytrvalého sucha. Reseni mélo
ptinést svedeni pramene, ktery se nachdzel asi 600 metrii pied stanici ve smeru na Josefov,
vedouciho od Kozakova pted jeho vyusténim do Jizery. Taktéz se mél vybudovat tieti

zasobnik o objemu 57 m®.
5.2 Sychrov

Z vybéru, Vv této diplomové praci zkoumanych Zelezni€nich stanic na Jihoseveronémeckeé
spojovaci draze, Slo v piipadé Sychrova o tu nejmensi. Nachazi se na 132. kilometru trati ve
sméru od Pardubic, pficemz prostor stanice zabird na délku ptiblizné 369 metr.}'* Pii
vystavbe trati existoval v prostoru pozdéjsi stanice pouze drazni strazni domek. Kratce po
spusténi provozu, v roce 1859, byl piestavbou zvetSen a od stejné doby slouzil jako vypravni
budova. Cely prostor byl pieklasifikovan a zafadil se do 4. t¥idy.!*® Misto nenabylo vyrazng
jiné podoby, jako naptiklad predchozi Zelezny Brod pii rozsifeni v 70. letech 19. stoleti,
piesto zde Kk urcitym zménam doslo. Stanice byla vybavena ¢ekarnou, pokladnou a byty pro
zaméstnance trati, v tomto piipadé pouze vypravciho a urednika. I piesto, ze sychrovsky
prostor nebyl piili§ vzdaleny od nadrazi v Turnoveé, zde byla vystavéna vodarna. Vypravni
budova (pivodné strazni domek) se az do 90. let 19. stoleti nachazel na levé stran¢ koleji ve
sméru jizdy. V jeho blizkosti staly jesté dva malé, samostatné stojici objekty.!'® Zménu
V uspoiadani stanice piinesly az plany na piestavbu v roce 1896, jez zasadnim zplisobem
upravily jak podstatu mista jako takového, tak dispozici v prostoru. Ze zastavky Sychrov se
stala vyhybna, do jejihoz aredlu byla pfivedena vlecka z Radostina, dnes mistni ¢asti obce
Sychrov. Kromé toho vznikla nova, jednopatrova vypravni budova, kusa kolej ke skladisti,

k némuz byl od téchto uprav lepsi piistup ze strany 0d koleji. Na stani¢nim planu, datovaném

114 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecké
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 28, signatura XX VII-88b, krabice 19.

15 KREJCIRIK, Mojmir. Ceskd nddrazi: (architektura a stavebni vyvoj) = Tschechische Bahnhdfe:
(Architektur und Baugeschichte) = Czech railway stations: (architecture and development). Litoméfice:
Vydavatelstvi dopravni literatury, 2015, s. 122.

116 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecké
spojovaci drdha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 28, signatura XXVII-88b, krabice 19. Dle ptispévku
na webu www.vlakregion.cz, ktery se vénoval historii a stavajici podobé sychrovské stanice a jenz rovnéz
¢erpal z archivnich materialt a odbornych publikaci, prosla i ptivodni stani¢ni budova (strazni dtim ¢. 160)
nékolika tipravami pfed vystavbou nového vypravniho objektu (dostavba verandy, toalet). Vice viz (030)
Sychrov. Viakregion: po kolejich Ceského raje, Podkrkonosi a dal [online]. [cit. 2022-11-29]. Dostupné z:
http://www.vlakregion.cz/trate/030/dopravny/sychrov/sychrov.html
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rokem 1897, je taktéz dobie patrné, Ze stanice byla opatiena navéstidlem.'’ Ve sméru od
Turnova se nachazel maly strazni domek, na jehoz Grovni dochézelo k prvnimu vétveni
koleji. Ve stanici se od tohoto mista nachazely dvé koleje, které byly na obou stranach
opatieny vyhybkou. Z koleje ¢islo jedna, jenz vedla blize nové nadrazni budové, byla
vyvedena vysSe zminovana odbocka ke skladisti. Okoli staveb, umisténych piiblizné

V poloviné arealu, tvotily zahrady, v blizkosti se také nachazela studna.!!®

Vypravni budova z druhé poloviny 90. let 19. stoleti byla dlouhd jedenact metrt, Siroka pies
dvanact metrt a dosahovala vySky vice nez deviti metrii od Grovné terénu. Typove spadala
do kategorie vypravnich budov uZzivanych Rakouskou severozapadni drahou (némecky
Osterreichische Nordwestbahn, zkracené ONWB). Stavba byla ¢astecné podsklepena,
piicemz podlahy v suterénu se nachdzely dalsi tf1i metry pod povrchem. Spojeni ptizemi
a sklepa zajistovalo pravothle zalomené schodisté v rohu budovy pfilehajicimu k silnici,
kde byl umistén schodistovy trakt.!'® Jeho dolni &ast ustila do chodby, z niz byly vstupy do
celkem tfech skladovacich mistnosti. Prostor pfizemi byl rozdélen na kancelaf, ¢ekarny
prvni, druhé a tfeti tfidy. Své misto zde mély rovnéz technické mistnosti, lamparna a kancelar
pro podani zavazadel. Prvni patro bylo vybaveno kuchyni a dvéma obytnymi mistnostmi pro
prednostu stanice a ptedsini. Podkrovni prostor mél rovnéz piipravené dvé obytné mistnosti
(patrn¢ pro zastupce piednosty ¢i tfednika) a kuchyni. V zavéru sledovaného obdobi byla

vnitini dispozice upravena a stanice ziskala telegraf,'?°

5.3 Nadrazi Liberec

V diplomové praci posledni zkoumany drazni areal je nadrazi v Liberci. To ma v tomto
piipadé specifickou pozici vii€i obéma diive zminénym prostorim. V prvé fadé §lo o nejvetsi
misto, co do plochy, coZ bylo od poc¢atku budovani SNDVB jasné. Tento zamér souvisel
také s tim, Ze Slo o misto, v némz se sttetavaly dvé velké zeleznice — Jihoseveronémecka

spojovaci draha a Zitavsko-liberecka draha (némecky Zittau — Reichenberg Eisenbahn

117\ planu stanice se objevuje znacka s popisem ,,semaphor*. Vice viz Statni oblastni archiv Praha, archivni
fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909),
inventarni ¢islo 28, signatura XXVII-88b, krabice 19.

118 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecké
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 28, signatura XXVII-88b, krabice 19.

119 Schodistovy trakt prochazel v§emi podlazimi a vertikalng spojoval jednotlivé patra od sklepnich po
podkrovni prostory. Vice Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,.Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor
07 Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni &islo 28, signatura XXVII-88b,
krabice 19. Aufhahmsgebdude in der Station Sichrow.

120 Tamtéz.
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Gesellschaft, zkracené ZREG ¢&i ZRE).'?! Obg byly budovany v piiblizné stejném ¢asovém
obdobi, tj. v pili 19. stoleti. Dalsim faktorem, ktery dava tomuto nadrazi zvlastni postaveni,
bylo to, Ze trvalo, nez byl nalezen konsenzus nad jeho umisténim. Nazorové strety mély vliv
i na samotné planovani sméru vedeni Zeleznice a pfipravné prace v terénu.?? Libereéti radni
zastavali ndzor, jenz situoval nadrazi co nejvice ke stfedu mésta, pfiCemz byly nabidnuty
pozemky na Keilové vrchu, tehdy zapadné od mésta. Saska strana vytvotila opozi¢ni ndvrh
s dislokaci nadrazi ,Na jetabu®, jizn¢ od mésta. I pies to, ze v poloviné roku 1854 saska
strana ustoupila a byly oboustranné ptijaty pozemky na Keilové vrchu za vybrané, neméla
tato volba dlouhého Zivota. V kontextu planovani SNDVB se prostor ,,Na jetabu‘ zdal lepsi.
Vlny diskuzi, zkoumani vyhodnosti a nevyhodnosti obou moznych mist trvaly témét dalsi
tfi roky. O uzavieni se postaralo rakouské Ministerstvo obchodu se svym stanoviskem
Z pocatku roku 1857, opirajicim se o zavéry pochozi komise, jez shledala ptivodni vybrané
misto za vhodné. Ze strany liberecké radnice byl na zavér vznesen pozadavek, aby byla
postavena silnice mezi méstem a nadrazim. Zapojit se do této aktivity meli jak mistni

pramyslnici, tak zastupci zeleznic ve mésté sidlici.'?®

Dalsim davodem, pro¢ bylo nadrazi odlisSné od piedchazejicich, vySe uvedenych, byla
koncentrace vyrazného technického zazemi, potiebného pro servis, opravy, upravy
a organizaci vozul, lokomotiv a dal$ich uzivanych zatizeni. Zde je zieteln¢ patrna souvislost

mezi stupném vybaveni a mnozstvim fluktuujicich stroji, materialu a osob.

Prostor dosahoval na délku vice nez jednoho kilometru a v porovnani s ostatnimi stanicemi
(at’ uz na trati nebo popsanych zde) byl fadoveé vétsi. Priblizit se velikostné se podafrilo
pozdgji nadrazi v Pardubicich &¢i Hradci Kralové v ramci SNDVB, Usti nad Labem spadajici
pod Ustecko-Teplickou drahu (némecky Aussig — Teplitzer Eisenbahn — Gesellschaft ¢i
Zitavé na Zitavsko — liberecké trati). Vzhledem k rozmérim arealu je pomérné obtizné
pfesné stanovit pocet koleji, v ném se nalézajicich. Schémata nadrazi, podobnd tém, které
byly zdrojem informaci pro vyse popisované stanice, existuji, avSak nejsou piimo datovéna.

Plvodni nédrazi, vybudované v 50. letech 19. stoleti, bylo cilovou stanici SNDVB. Vedla

121 Spole¢nost ZREG je v dokumentaci libereckého nadrazi oznadovana pouze jako ZRE. Viz Statni oblastni
archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005% soubor 07 Jihoseveronémecké spojovaci draha
SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXVI1-107el, krabice 35.

122 Sasky inzenyr Rachel byl donucen v diisledku stieti mezi zastupci mésta Liberce a saské Zelezni¢ni spravy
K pozastaveni trasovacich praci, jez v zimé 1854 mély probihat na uzemi mésta. Vice viz KREJCIRIK,
Mojmir. Ceskd nadrazi: (architektura a stavebni vyvoj) = Tschechische Bahnhdfe: (Architektur und
Baugeschichte) = Czech railway stations: (architecture and development). Litomé&fice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015, s. 130.

13T amtéz.
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do né&j od jihu jedna kolej ze sméru od Pardubic (Zelezného Brodu, Turnov, Sychrova etc.),
ktera se kratce pred aredlem rozdé€lila na dvé paralelni koleje. Kusd kolej smétovala
Kk technickym budovam (dilny, vytopna etc.), druha pokracovala kolem skladist’ k vypravni
hale. Na druhé strang, ve sméru na sever, stanici opoustéla opét jedna kolej, mitici na Zitavu.
Vypravni budova zpera inzenyra Riesemanna (ktery byl autorem ftady staveb na
Jihoseveronémecké spojovaci draze) mefila pii spusténi provozu na trati devadesat dva
metrt. Stavbé dominovaly tfi mohutné rizality (jeden uprostfed, dva na krajich), kolmo
ulozené viici kolejisti, dosahujici vysky tii pater. Jejich propojeni zajiStovala dvoupatrova,
rovnob&zné s kolejistém stavéna kiidla.'?* Tlak na odpovidajici vizualni dojem musel byt
jak ze strany Zeleznice, tak prednich méstskych predstaviteld, nemaly.'?® Stejné jako
v predchozich pfipadech byla budova, co se stavebniho slohu tyce, smétovana k romantismu
a neogotice (inspirace Vv tudorovské neogotice). Na rozdil od pozdé€jSich piestaveb
vypravnich budov v Zelezném Brodu a Sychrové se v libereckém piipadé neobjevuje na
fasadé bosaz, a to ani v plose, ani na narozich. V popisu z prosince 1881 se piSe, Ze
konstrukénim materidlem byly cihly a kimen a byla pouzita b¥idlice.'?® Celkova plocha byla
vice nez 1600 m? Rozvrzeni mistnosti bylo pomérné rovnomérné — v kazdém patie
(vyjimaje sklepli) se nachazelo v priméru padesat mistnosti, v celkovém souctu pak bylo
dosazeno hodnoty 217, pozd¢&ji 227. Vysoky pocet mistnosti souvisel s pozici nadrazi a vyse
uvedenymi faktory — Slo o spole¢nou budovu dvou drah, které zde koncentrovaly jak zazemi
pro odbaveni zbozi a osob, tak administrativni kanceléfe, jez zajistovaly provoz a chod
mista. Tento stav mél vliv taktéz na vlastni rozmisténi mistnosti, které¢ jednotlivé spole¢nosti
vyuzivaly. Leva cast budovy od centralniho rizalitu jiznim smérem z vétSiny spadala pod
SNDVB, prava ¢ast, orientovana na sever byla k dispozici ZREG. Mimo toho se v kazdém
podlazi nalézaly mistnosti, jez byly vyuzivany obéma spole¢nostmi a byly ve schématech
vedeny jako spole¢né.*?” Jednou z vyraznych vin piestaveb byly ty probéhnuvsich mezi roky
1905-1906. Jejich autorem byl architekt Rakouské severozapadni drdhy, jez méla

s Jihoseveronémeckou spojovaci drahou uzké vztahy, Schmidl, v praxi je realizovala firma

124 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXV11-107e1, krabice 35.

125 Ze strany radnice znél pozadavek, aby budova byla ,,velk4 a honosna“, drazni sféra na durhou stranu jiz
Mojmir. Ceskd ndadrazi: (architektura a stavebni vyvoj) = Tschechische Bahnhife: (Architektur und
Baugeschichte) = Czech railway stations: (architecture and development). Litomé&fice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015 s. 131 a HONS, Josef. Velka cesta: c¢teni o drdze olomoucko-prazské. Praha: Mlada fronta,
2007, s. 67.

126 patrné jako stie$ni krytina.

127 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢&islo 47, signatura XXVII-107el, krabice 35. Station
Reichenberg, Aufnahmsgebdude.
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Ernst Schifer a spol. Vzniklo ostrovni nastupisté, odbavovaci hala a spojovaci podchody
s dosavadni vypravni budovou. Cast provoznich mistnosti byla z ptivodni vypravni budovy
premisténa sem, coz umoznilo zvétSeni vnitinich prostorti ve staré budové. Zajimavou
skuteCnosti je vytapéni novych prostor za pomoci plynovych kamen a osvétleni elektrickym
proudem. Pouziti téchto a mnoha dalSich inovativnich a tehdy modernich prvkid vyneslo
Liberci zna¢nou vnitrostatni prestiz. Casovou limitou stavebnich praci byla vystava deskych
Némcu ve mesté (Deutschbohmiche Ausstellung), které se ucastnila i hlava mocnafstvi, cisar

Frantisek Josef .18

P#i vstupu do budovy z ulice prosel budouci cestujici nejprve vstupnim vestibulem, z né¢hoz
se dostal na prichozi chodbu. Nachdzelo se zde 48 mistnosti, pfiemz témét vSechny ustily
do chodby. Slo kuptikladu o pokladny obou spolednosti, celni kancelat saskych drah,
postovni kancelaf, telegrafni mistnost, uctarny SNDVB a ZREG, restaurace s kuchyni
a zazemim,'?® buffet, ¢ekarny délené dle t¥id ¢i ubytovaci mistnosti portyrl, tabdkovou
trafiku'® nebo kancelate drazni inspekce.’® Prvni a druhé patro bylo vyhrazeno bytim
pracovniki drah (inspektoriim, pfednostovi stanice, ufednikiim, celniklim, telegrafistim
etc.), predpokojum, kuchynkam a spizirndm. Podzemni prostory byly tradicné primarné
pfeduréeny pro skladovani nejriiznéjSiho materidlu. Ptiblizn€ 5 slouzila potfebam
restaurace. Dokumentace k libereckému nadrazi explicitné déli tyto mistnosti na sklepy,
ledarny, pivni a vinné sklepy. Zbyvajici mistnosti si rozdélily drazni spolecnosti a vyuzivaly
je jako sklepy k bytim. O vertikalni spojeni jednotlivych podlazi se starala schodisté

umisténa v krajnich rizalitech.3?

Rostouci pozadavky na mnozstvi pievazenych osob vedl jiz vroce 1864 k debatam
0 roz$ifeni nastupisté. Do té doby fungovalo jedno na strané u kolejisté s presahem '3 oproti

délce vypravni budovy. 133 Na jeho koncich se nachdzely toalety. Ostrovni nastupisté se svoji

128 KREJCIRIK, Mojmir. Ceskd nddrazi: (architektura a stavebni vyvoj) = Tschechische Bahnhdfe:
(Architektur und Baugeschichte) = Czech railway stations: (architecture and development). Litoméfice:
Vydavatelstvi dopravni literatury, 2015, s.132-135 a ZEMAN, Jaroslav. Vystava Ceskych Némct
(1906). Liberec — Reichenberg: Architektura na severu Cech [online]. Liberec, 2012 [cit. 2022-11-07].
Dostupné z: https://liberec-reichenberg.net/clanky/cist/nazev/33-vystava-ceskych-nemcu-1906.

128 Kupiikladu mistnost vyhrazend pro umyvani nadobi.

130 problematika existence a fungovani trafik, specializujicich se na prodej tabikovych produkti v Rakouském
mocnaistvi, je mnohovrstevnatd a nabizi dalsi roviny k nahliZzeni na téma Zeleznice v monarchii. Fenoménu se
vénovala kuptikladu Marie Mackové ve své monografii To byla c.k. trafika. Vice viz MACKOVA, Marie. To
byla c.k. trafika. Praha: NLN, 2010. Kniznice Dgjin a sou¢asnosti.

31 Uvedeny vycet je ilustrativni. Cast uvedenych prostor byla uzivana obéma spolenostmi a z tohoto dtivodu
neni u kazdého prikladu explicitné jmenovan provozovatel, ¢ast existovala duplicitné pro SNDVB i ZREG.
Slo piedevsim o kancelafe &i zizemi vyhrazené draznim inspektorim nebo expediéni mista zéasilek.

132 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXV11-107e1, krabice 35.

133 Délka budovy ¢inila 92 metr(, pfi¢emz néastupisté dosahovalo délky piiblizné 120 metri.
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realizace dockalo az pfi Gipravach nadrazi v 90. letech 19. stoleti. Prozatimnim feSenim mélo
byt odlouceni nékterych administrativnich pracovist’ z vypravni budovy do objektu nového,
coz zejména po spusténi provozu na dalsich zeleznicich smétujicich z Liberce do kraje, bylo
nasnadé. Pfi jiznim rizalitu vypravni budovy byla ve stejné roviné vybudovana
administrativni a poStovni budova. Zmény v prostoru nastdvaly ve vilnach. Kuptikladu
vykresy vodarny jsou datovany rokem 1873, pfistavba jednoho patra administrativni budovy
pro spedici a vykres velké toény rokem 1894. Udrzbova a servisni $achta v dilnach prosla
upravou vroce 1902 a nadrazni sklady o sedm let pozdéji. V archivnim fondu, jenz

shromazd’uje materialy o libereckém nadrazi, se rovnéz dochovala dokumentace k rozsifeni

lokomotivni dilny a vytopny, ovSem bez zjevné datace.

V prostoru Zelezni¢niho nadrazi v Liberci se na rozdil od stanic v Zelezném Brodé
a Sychrové nalézaly pomérné rozsahlé dilny. Jejich vyznam byl v textu jiz zminén, ovSem
jejich vlastni popis dosud uveden nebyl. Nalézaly se na kusé koleji, ktera se oddélovala od
hlavni jizné od nadrazi. Pokud lokomotiva byla sméfovana do dilen, musela projet
vyhybkami 84, 85, 87 a 95. Vn¢jsi rozméry nebyly zcela zanedbatelné — vice nez 49 metri
na délku, necelych 10 metrti na vysku a piblizné 30 metrt na §itku. Slo o ¢lenitou stavbu
délenou pii pohledu na Stitovou sténu do Ctyf devitimetrovych bloki a jednoho
dvanactimetrového. Stfecha byla sedlova, osazend pilovitymi svétliky, dlouhymi na
vzdalenost obou §titovych stén, ve tfech fadach.®*Vzhledem k i¢elu budovy bylo uzito
hladké omitky bez vyraznéjSich zdobnych prvkii. Mezi né Ize fadit pouze klenebni pas nad
okny. Uvnitf bylo n€kolik servisnich Sachet, umoznujicich pfistup k technice zespodu, dale
pracovni stoly a mistnost vyhrazena pro médikovce a mala vyhen. Vjezd do dilny zajistovaly

vrata o $ifi 3,5 metru s oteviranim vné.13®

Impozantni stavbou Vv arealu nadrazi byla také vytopna. Z hlediska priniku
architektonického a technického pohledu Slo o budovu vskutku pozoruhodnou, nebot
Vtomto piipadé zplna vyniknul drazni stavebni styl spolu s charakteristickymi
konstrukénimi prvky vytopny. Na vysku méfila vV nejvysSim bod€ vice nez deset metrd,
Stitova strana na Sitku méfila pfes sedmndact a pill metru, délka budovy Cinila 36 metri.

Kapacita vytopny dosahovala deviti parou pohanénych lokomotiv, které mély do budovy

1347Zajimavym detailem dokumentace zachycujicim budovu, jsou informace o rozmérech pouZitych
konstrukénich prvkt. Kuptikladu na stiechu byly v mistech usazeni svétlikd uzity krokve velikosti 16/18.
Néktera mista stfesni konstrukce vyuzivaly devéné hranoly i vétSich rozmeért. Vice viz Statni oblastni archiv
Praha, archivni fond ,,Ceské dréahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci drdha SNDVB
(1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXVI11-107, krabice 29.

135 Tamtéz.
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pristup skrze pét vrat s oteviranim ven. Pro servisni a kontrolni ucely byly ptipraveny po
kazdou ze ti koleji drzbové Sachty. Ty byly zapustény 1,2 metru pod uroven podlahy.
Stejn¢ jako Vjinych stavbach tohoto typu byla v podlaze instalovand sit' kanala
a vodovodniho potrubi, na dvou mistech byly umistény zasobniky s piskem. Soucasti
vytopny byla také kancelaf, zazemi pro drobnéjsi kovarské prace a skladovaci mistnost.
Odvod potencionalné¢ nebezpeénych horkych spalin zajisStovala Sestice kovovych,
kuzelovych lapaci, jenz usmérnovala tok koufe do valcového koutfovodu. Ten prochézel
stiesni konstrukci a ustil do komint.2*® Rozmérnost objektu si vynutila instalaci svétliki ve
stteSe, jejichz orientace byla stejnd, jako zbytku budovy — jejich osa byla tedy podélné a ve

Stitu dosahovala §ife hodnoty dvou metrii. Ptistup k nim zajist'ovaly svislé zebiiky.

Stranou by neméla ani ziistat dalsi technicka zatizeni, jez v arealu vykonavala svoji sluzbu.
Prvni z nich byla mohutnd, Sestnact metrii v praméru velka, to¢na. Vykresova dokumentace
K ni je datovana Cervencem 1894 a schvaleni provedl stavebni feditel W. Hohenegger. Jejim
ukolem bylo tvofit spojeni fady koleji a umoznit lokomotivam bud’ relativné snadny ptechod
mezi nimi anebo jejich otoceni. V ptipadé, Ze to¢na nebyla ve stanici, bylo jedinou moznosti
vyuziti posunu stroji za patfiCnou vyhybku, jeji pfehozeni na pozadovanou kolej
a opakovany posun lokomotivy. Oproti tomu tocna piindsSela jak tUsporu v Case, tak
VvV energiich a vyraznym zpiisobem zefektiviiovala chod na draze. Kromé toho varianta
posunu za vyhybku narazela na limity v poctu dostupnych koleji a mohla fungovat jen do

uréitého mnozZstvi stroji. ¥’

Liberecka tocna méla ¢tvercové centralni loze z betonového hranolu o rozmérech 3 %3 metry.
Ten byl ulozen v podkladu. Prvni vrstvu, nejhloubéji umisténou, tvotil lomovy kdmen, na
néjz dosedala vrstva cihlového zdiva. Z vykresu neni zcela ziejmé, v jaké hloubce tato
Konstrukce lezela, ani jaka byla mocnost jednotlivych vrstev. Piesto 1ze dle hrubého odhadu
piijmout stanovisko, Ze pomér lomového kamene a cihlového zdiva byl 2:1. Stejna struktura
a materialy byly pouzity i pfi obvodové vyzdivce. Na jedné strané prochazel sténou
odtokovy kandl, napojeny na jeden metr hlubokou Sachtu zakoncenou na svrchni strané
miizi. V poznamce vykresu stoji, Ze byla upfednostiiovana varianta osazeni monolitického
centrdlniho betonového hranolu (ve kterém byl umistén Cep a osa otafeni). V ptipadé, Ze
jeho poftizeni nebylo z blize nespecifikovanych divodii mozné, ptipadal v uvahu scénar

pocitajici s hranolem sestavenym ze dvou ¢asti. Pro dosaZeni poZadovanych mechanickych

136 Cesta, kterou spaliny musely urazit od lapa¢e aZ po konec kominu, nebyla zcela mala. V piipadé centralni
¢asti vytopny §lo o pét metrt a v pfipad¢ postrannich kominiti byla vzdalenost ¢tyfi metry.

137 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢&islo 47, signatura XXV11-107e1, krabice 33.
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vlastnosti mély byt tyto Casti stazeny ocelovymi obru¢emi. Okraj to¢ny tvofily dva vénce —
prvni, vnitini byl osazen deskami pro upevnéni kolejnice na to¢né€, druhy, vnéjsi nesl
uzaviraci vénec tvorici za pomoci prahu po uzaméeni hladky pfechod mezi to¢nou a kolejnici

v kolejisti nadrazi. 13

Neopomenutelnou soucasti drazniho prostiedi bylo osvétleni. Na jeho ptikladu lze zfetelné
demonstrovat hluboky smysl pro detail zadavatelti i realizatord. Byt primarnim ucelem
lampy ¢i kandelabru je ochrana palivovych cest a svételného zdroje, nebyla upozadéna
V piipadé osvétleni libereckého nadrazi ani esteticka rovina véci.'*® K technické strance véci
lze tici, Ze surovinou, ze které byla ziskdvana energie (uvolilovana ve form¢ zafeni ve
viditelném spektru), byl plyn. Ten byl pfiveden k hofdku trubkou uloZenou uprostied
lampového (S nejvétsi pravdépodobnosti litinového) diiku. Na jeho vrchu byly umistény
regulacni armatury upravujici ptivod plynu ke tfem hotfakiim. Armatury byly celkem Ctyti —
jedna hlavni a po rozvétveni trubky pifed kazdym vlastnim hotdkem. Uvnitf sklenéné
ochranné koule byly uloZzeny pouze hotaky a dochazelo zde k hoteni ptivadéného paliva za
vzniku svétla.}*® O patfi¢nou stabilitu se staral kamenny podstavec krychlového tvaru
0 rozmérech 25%25 cm. Spoj mezi podstavcem a kandelabrem zajistovala dvojice ¢epu
umisténych dle pokynil ve vykresové dokumentaci ve ,,vzdjemné diagonalni poloze“,*** coz
meélo zabranit rozlomeni kamene. Finalni pfipasovani a odvrtani patfi¢nych otvort pro Cepy
meélo probéhnout na misté u kazdého jednotlivého kandelabru. Vnéjsi rozmeéry Cinily 1,2
metru od podstavce ke sklenéné ochranné kouli hofdk pfi priméru pouhych deviti

centimetri.'*?

Povrchovy dekor byl vzhledem k rozmértim a poctiim zhotovovanych kusti pomérné bohaty.
Pti popisu od spodu nahoru lze hovofit o nasledujicim. NejbliZze soklu byla hladkd zékladova
deska, nasledoval vyzlabek a utvar pfipominajici obloun. Poté bylo hladké, nezdobené pole
odd¢lujici patku od prvniho zdobeného pole. To bylo ozdobeno floralnim motivem. Dal§im

zdobnym prvkem byl meandr a pole zdobené akantem. Stfedni ¢ast kandelabru, diik, zdobily

138 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXV11-107¢e1, krabice 33.

139 Jist& nejde o vyluéné specifikum pravé nadrazi v Liberci, oviem zdrojovym dokumentem pro tuto &ast
diplomové prace byly vykresy urcené pro toto misto.

140 Byt nejde o text, ktery by se vénoval konkrétn& plynovému osvétleni v Liberci, nabizi ¢lanek z odborného
casopisu Svétlo zakladni informace o principech provozu a technickych nélezitostech plynovych lamp. Vice
viz.: SNEHOTA, Pavel. Plynové osvétleni v Praze. Svétlo: casopis pro svétlo a osvétlovani [onling]. [cit. 2022-
11-07]. Dostupné z: http://www.odbornecasopisy.cz/svetlo/casopis/tema/plynove-osvetleni-v-praze--16649
141 Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni éislo 47, signatura XXV11-107e1, krabice 35.

142 Tamtéz.
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kanelury. Krom¢ téchto prvkli se zde nachazel také listovec, perlovec a nad sklenénou

ochrannou kouli vazovité zakonceni.
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Zavér
Predlozend diplomova prace si kladla za cil ve formé sond propojit stavebné-historické

a technické badani do jednoho celku. Na vybranych objektech byly nastinény dobové

postupy, mechanismy, zakonitosti a specifika, které¢ je definovaly.

Prvni kapitola se vénovala pocatkiim parostrojniho provozu. Ve strucnosti byly do textu
zaclenény okolnosti na britskych ostrovech, které mély ptimy vliv na vznik a rozvoj parnich
stroju. S pfihlédnutim k rozsahu a tematickému zaméteni textu byla stanovena délici rovina
v obdobi 18. stoleti. Ptinos ze strany anglickych techniki byl v zasad¢ dvoji. Zaprveé
dokazali vyvinout, odzkouset a prubézné modifikovat sva zatizeni. Ta, diky jejich potencialu
vykonavat rtiznorodé ¢innost, dokdzala zna¢né zménit tehdejsi svét. Druhym ptinosem pak
bylo zazemi (a to jak teoretickeé, tak praktické) pro inZenyry z dalSich stati, ktefi méli ambice
realizovat obdobné projekty ve svych zemich. Tento aspekt je v pfedloZzeném textu rovnéz
reflektovan, nebot’ mél pro pozd¢€jsi mistni rozvoj zasadni vliv. Odkaz zahrani¢nich ideji,
postuptl 1 technologii byl pfedevSim v rané fazi vyvoje parostrojni dopravy v habsburské
monarchii klicovy. Uvedeny stav byl mimo jiné dan také rozdilnym stupném vyvoje
strojirenského primyslu zde a v Anglii. O Uplné nezavislosti na zahrani¢nich dodavkach

materidlu ¢i technologie 1ze hovofit az ve druhé poloviné 19. stoleti.

Neopomenutelnou ulohu v historii Zelezni¢ni dopravy V prostoru ¢eskych zemi hrala statni
politika a celkové postoj mocnarstvi vici ni. Reflexi tohoto byla vyClenéna predevsim
kapitola druhd. Zminény postoj nebyl zcela konzistentni, na ¢emz Ize vytvoftit periodizacni
rastr, odd¢lujici jednotlivé etapy vyvoje drazniho provozu. Prvni obdobi provazela
zdrZenlivost, a to jak na stran¢ nejvysSich statnich piedstavitelli, tak vétSinové spolecnosti
ve staté. Konzervativni pfistup k véci vystiidal na pocatku 40. let 19. stoleti naopak zajem
0 statni vystavbu v oblasti Zeleznicni. Zména souvisela s krizi podnikatelského sektoru,
kterym se investice, vynalozené v piedchozi dekadé, neménily v ocekavany zisk. V centru
déni se objevil prezident dvorské komory Carl Kiibeck, ktery rozvoj Zeleznic povazoval za
dilezity. Do poloviny 50. let 19. stoleti pfevzal iniciativu ve vystavbé strategickych drah
stat. Slozitd politickd a ekonomickd situace si vSak vynutila opétovnou zménu draZni
politiky, coz vedlo k odprodeji statnich drah soukromému sektoru. Tim zapocalo druhé
obdobi, n€kdy oznafované jako ,.éra soukromych drah®. Z hlediska diplomové prace Slo
0 zésadni dobu, nebot’ ve druhé poloving 19. véku byla Jihoseveronémecka spojovaci draha
vystavéna a provozovana stejnojmennou akciovou spolecnosti. Ta Cerpala z dosavadnich

zkuSenosti, ziskanych v predchozich dekadach pti budovani a provozu ostatnich velkych
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trati v monarchii. Nékteré poznatky, vzhledem ke specifickému charakteru terénu, dale
modifikovala a zdokonalovala (tézebni technologie a postupy, modifikace lokomotiv).
Obdobi soukromého provozu trati skoncilo na jafe 1909, kdy byla zestatnéna. V kontextu
monarchie $lo o dal$i vlnu statni iniciativy v segmentu kolejové dopravy, kterou lze chapat

jako dal$i z milnikti uzivanych pro periodizaci zelezni¢ni historie.

Tteti kapitola textu byla vyhrazena klicovym stavebnim postupim a popisu podoby
kolejového svrsku a spodku, jakozto dalSimu nenahraditelnému aspektu kolejové dopravy.
Zminény byly jiz vySe uvedené zahrani¢ni vlivy, které profilovaly ptedevs§im ranou vystavbu
drah.

Pfedmétem kapitol Ctyii a pét jiz byla samotnd SNDVB, a to jak po stavebné-historické, tak
technické strance. Zde je nutné zminit skuteCnost, Ze pivodnim zamérem bylo rovnéz
proveést terénni vyzkum a zachytit v soucasnosti nejstar§i dochované prvky trati. Vzhledem
k mnozstvi a pestrosti archivniho materialu byl tento zamér upraven a z ptuvodnich rozméra
redukovan. V diplomové praci se promitl v podob¢ fotografii soucasného stavu vypravni
budovy v Liberci a Hodkovicich nad Mohelkou. Vzhledem k bohatosti archivnich materiala
vztahujicich se k Zeleznému Brodu, byl po zralé tivaze vybran pro podrobngjsi zpracovani
namisto stanice v Hodkovicich nad Mohelkou. Reflektovan tak je pouze aktualni stav této
stanice. Zejména v piipadé libereckého nadrazi nebyl zdaleka vyCerpan archivni potencial.
Podkladi pro studium, piedevs§im technickych staveb, je relativné velké mnozstvi a oteviraji

dalsi moznosti rozvoje stavajiciho textu.
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oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07
Jihoseveronémeckd spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47,
signatura XXVI11-107, krabice 29.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Lokomotiva osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu trati,
Personenzug-Locomotive, Blatt N.1, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der
Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Lokomotiva nakladniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu trati
a na pocatku 70. let 19. stoleti. Lastzugs-Locomotive, Blatt N.2, dostupné z:
Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice:
Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-
0.

Lokomotiva nakladniho vlaku, typ doddvany na SNDVB na pocatku 70. let 19.
stoleti, tovarna Floridsdorf. Lastzugs-Locomotive, Blatt N.3, dostupné z:
Fahrbetriebsmittel der Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice:
Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-
0.

Tendrova lokomotiva, typ dodavany na SNDVB v zavéru 60. let 19. stoleti,
renovovano roku 1876 v libereckych dilnach. Tender-Locomotive Blatt N.4,
dostupné z: Fahrbetriebsmittel der Stidnordddeutschen Verbindungs-

Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN
978-80-86765-28-0.

Tendr, typ dodavany firmou Ringhoffer z Prahy na SNDVB pii spusténi provozu
trati. Tender I. Lieferung, Blatt N.4, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der
Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Lud&k Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Tendr, typ dodavany firmou Ringhoffer z Prahy na SNDVB. Tender Il. Lieferung,
Blatt N. 4a, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-
Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN
978-80-86765-28-0.

Inspekeéni viiz, typ dodavany libereckymi dilnami na SNDVB v 70. letech 19.
stoleti. Inspection Wagen, Blatt N. 5, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der
Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Vagon L. tfidy osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pii spusténi provozu.
Personenwagen I. Classe, Blatt N. 8, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der
Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni

literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.
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23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Vagon osobniho vlaku déleny do ptepravnich ttid 1., II. a lll., typ dodavany na
SNDVB pii spusténi provozu. Personenwagen I., I1., lll. Classe, Blatt N. 11,
dostupné z: Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn.
Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-
80-86765-28-0.

Vagon II. tfidy osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu.
Personenwagen Il. Classe, Blatt N. 12, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der
Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Vagon osobniho vlaku déleny do ptepravnich tfidy II., III. a IV., typ doddvany na
SNDVB pii spusténi provozu. Personenwagen Il., 111, IV. Classe mit Bremse, Blatt
N. 16, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn.
Litométice: Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-
80-86765-28-0.

Vagon III. Ttidy osobniho vlaku s prostorem vyc¢lenénym pro potieby posty
(tiprava orivedeba v Liberce), typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu.
Personenwagen III. Classe mit Postcoupé, Blatt N. 21, dostupné z:
Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice:
Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-
0.

Vagon IV. tfidy osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB v roce 1867.
Personenwagen 1V. Classe mit Bremse, Blatt N. 23, dostupné z: Fahrbetriebsmittel
der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméftice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Nakladni vagon série E, typ dodavany na SNDVB v letech 1868 a 1869.
Gepackswagen (,,Serie E*) mit Bremse, Blatt N. 24, dostupné z: Fahrbetriebsmittel
der Stidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Nékladni vagon série E, typ doddvany na SNDVB pfi spusténi provozu.
Gepackswagen (,,Serie E*) mit Bremse, Blatt N. 25, dostupné z: Fahrbetriebsmittel
der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

EkvipaZovy vagon série J, typ dodavan na SNDVB v zavéru 50. let 19. stoleti.
Equipage Wagen (,,Serie J*) ohne Bremse, Blatt N. 50, dostupné z:

Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen Verbindungs-Bahn. Litoméfice:
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31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada, 2019. ISBN 978-80-86765-28-
0.

Drazni snézny pluh, vyroben firmou H. D. Schmidt v Semmeringu, rok 1857.
Schneepflug, Blatt N. 57, dostupné z: Fahrbetriebsmittel der Siidnordddeutschen
Verbindungs-Bahn. Litoméfice: Vydavatelstvi dopravni literatury Ing. Ludék Cada,
2019. ISBN 978-80-86765-28-0.

Stanice Zelezny Brod — schéma kolejisté, dostupné z: Stéatni oblastni archiv Praha,
archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 11, signatura XXV11-65c,
karton 9.

Stanice Zelezny Brod — podoba vypravni budovy, dostupné z: Statni oblastni
archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 11,
signatura XXVI11-65b, krabice 8.

Stanice Zelezny Brod — vykres dvefi uZitych na vypravni budové, dostupné z:
Statni oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor
07 Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 11,
signatura XXV1I-65b, krabice 8.

Stanice Zelezny Brod — vykres oken uzitych na vypravni budové, dostupné z: Statni
oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 11,
signatura XXV11-65b, krabice 8.

Stanice Zelezny Brod — schéma vytopny a zasobniki na vodu, dostupné z: Statni
oblastni archiv Praha, archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci drdha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 11,
signatura XXV1I-65b, krabice 8.

Stanice Zelezny Brod — schéma vytopny a zasobnikil na vodu s roz§itovacim
planem na instalaci tieti nadrze, dostupné z: Statni oblastni archiv Praha, archivni
fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci
draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 11, signatura XXVII-65b, krabice 8.
Stanice Sychrov — vypravni budova, dostupné z: Statni oblastni archiv Praha,
archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 28, signatura XXVII-88b,
krabice 19.
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39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

47.

48.

Stanice Sychrov — plan kolejisté, dostupné z: Statni oblastni archiv Praha, archivni
fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka spojovaci
draha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 28, signatura XXVII-88b, krabice 19.
Nadrazi Liberec — podoba vypravni budovy v Liberci v roce 1860, dostupné z:
KREJCIRIK, Mojmir. Ceskd nddrazi: (architektura a stavebni vyvoj) =
Tschechische Bahnhofe: (Architektur und Baugeschichte) = Czech railway
stations: (architecture and development). Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015. ISBN 80-902706-7-0, s. 130.

Néadrazi Liberec — fotografie souasného stavu vypravni budovy, listopad 2022,
autor: Jifi Tarant.

Néadrazi Liberec — fotografie souasného stavu vypravni budovy, listopad 2022,
autor: Jifi Tarant.

Nadrazi Liberec — vykres kandelabrového osvétleni, dostupné z: Statni oblastni
archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005*, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 47,
signatura XXVI11-107e1, krabice 35.

Nadrazi Liberec — detail kandelabrového osvétleni, dostupné z: Statni oblastni
archiv Praha, archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005*, soubor 07
Jihoseveronémecka spojovaci draha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 47,
signatura XXV11-107e1, krabice 35.

Nadrazi Liberec — vykres toény, 1894, dostupné z: Statni oblastni archiv Praha,
archivni fond ,,Ceské drahy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci drdha SNDVB (1856-1909), inventarni Cislo 47, signatura XXV11-107¢e1l,
krabice 33.

Nadrazi Liberec — vykres vytopny, dostupné z: Statni oblastni archiv Praha,
archivni fond ,,Ceské dréhy, a.s., 1826-2005%, soubor 07 Jihoseveronémecka
spojovaci drdha SNDVB (1856-1909), inventarni ¢islo 47, signatura XXV11-107,
krabice 29.

Stanice Hodkovice nad Mohelkou — podoba vypravni budovy v roce 1857, pohled
z koleji, dostupné z: KREJCIRIK, Mojmir. Ceskd nadrazi: (architektura a stavebni
vyvoj) = Tschechische Bahnhdfe: (Architektur und Baugeschichte) = Czech railway
stations: (architecture and development). Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015. ISBN 80-902706-7-0, s. 123.

Stanice Hodkovice nad Mohelkou — podoba vypravni budovy v roce 1857, pohled z

ulice, dostupné z: KREJCIRIK, Mojmir. Ceskd nddrazi: (architektura a stavebni
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vyvoj) = Tschechische Bahnhofe: (Architektur und Baugeschichte) = Czech railway
stations: (architecture and development). Litométice: Vydavatelstvi dopravni
literatury, 2015. ISBN 80-902706-7-0, s. 123.

49. Stanice Hodkovice nad Mohelkou — vypravni budova, fotografie sou¢asného stavu,
pohled z koleji, autor: Jiti Tarant

50. Stanice Hodkovice nad Mohelkou — vypravni budova, fotografie soucasného stavu,

pohled z ulice autor: Jiti Tarant
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Obrazovée piilohy

Obrazek 1: Schéma lokomotivniho kotle se stojatou skiini



Obrazek 2: Schéma lokomotivniho kotle mladsiho typu



Obrazek 3:Schéma vidlicového rozvodu Stephenson

Obrazek 4:Schéma kulisového rozvodu Stephenson



Obrazek 5:Schéma kotveni kolovych obruci do télesa lokomotivniho kola




Obrazek 6:Podoba lokomotivy ,,Strahov, vyrobené ve videnské Norrisové lokomotivee v roce 1846 a provozované Severni statni drahou



Obrazek 7:Schématicky fez lokomotivou znéazoriujici vzajemnou polohu jednotlivych komponent

VI



Obrazek 8:Podélny fez parnim kotlem se susi¢em pary

VIl



Obrazek 9:Pri¢ny fez kotlem

VI



Obrazek 10:Podélny fez dymnici



Obrazek 11:Detail podélného fezu dymnici s ejektorem



Obrazek 12:Pricny fez kominu s lapacem jisker
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Obrazek 13:Zobrazeni principu kovarského svarovani
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Obrazek 14:Schéma zobrazujici vodni toky a Zeleznici v okoli Liberce
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Obrazek 15: Lokomotiva osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu trati
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Obrazek 18: Tendrova lokomotiva, typ dodavany na SNDVB v zavéru 60. let 19. stoleti, renovovano roku 1876 v libereckych dilnach
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Obrazek 19: Tendr, typ dodavany firmou Ringhoffer z Prahy na SNDVB pfi spusténi provozu trati
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Obrazek 20: Tendr, typ dodavany firmou Ringhoffer z Prahy na SNDVB
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S shasecions Wagen

Obrazek 21: Inspekéni viiz, typ dodavany libereckymi dilnami na SNDVB v 70. letech 19. stoleti
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Obrazek 22: Vagon 1. tfidy osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu
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Obrazek 24:Vagon I1. tfidy osobniho vlaku, typ dodavany na SNDVB pfi spusténi provozu
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Obrazek 25: Vagon osobniho vlaku déleny do ptepravnich tfid IL., III. a IV., typ dodavany na SNDVB pii spusténi provozu
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Obrazek 26:Vagon I1I. tfidy osobniho vlaku s prostorem vy¢lenénym pro potieby posty (uprava provedena v Liberci), typ dodavany na SNDVB pti spusténi provozu
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Obrazek 27: Vagon IV. tfidy osobniho vlaku, typ doddvany na SNDVB v roce 1867
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Obrazek 28: Nakladni vagon série E, typ dodavany na SNDVB v letech 1868 a 1869
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Obrazek 30: Ekvipazovy vagon série J, typ dodavan na SNDVB v zavéru 50. let 19. stoleti
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Obrazek 31: Drazni snézny pluh, vyroben firmou H.D. Schmidt v Semmeringu, rok 1857
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