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/acalo to konéspreznou

Konéspfeika Ceské Budéjovice — Linec

Jiz za vlady Karla V. byly snahy o vybudova-
ni plavebniho kanalu, ktery by propojil Dunaj
s Vltavou a umoznil tak jednodussi prepravu na-
kladi obéma sméry. Ceské zemé potiebovaly
zejména siil, ponévadz solné doly se v Cechéach
nenachézely. Pfeprava soli po obchodnich stez-
kdch soumary byla ndrocnd a nebylo moz-
né prepravovat vétsi mnozstvi nakladu. Snaha
0 propojeni trvala nékolik stoleti. Vzdusnou ¢a-
rou byla vzdalenost mezi Dunajem a Vltavou
okolo 35 kilometrd. Byla predlozena celd fada
feseni v rliznych casovych odstupech. Nakonec
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A 0Obr. 5 Schwarzenbersky plavebni kanal

byl vybrén projekt lesniho inZenyra Josefa
Rosenauera (1735—1804), ktery pedloZil v roce
1774. Se stavbou se zacalo na jafe roku 1789.
Tento kandl byl nazvén Schwarzenberskym kana-
lem. Schwarzenbersky plavebni kanal, ktery byl
drive nazyvén Schwarzenberskym priiplavem, je
vodni kanal na Sumavé spojujici jeden z pitoki
Studené Vltavy a rakouskou feku GroBe Miihl,
kterd je piiitokem Dunaje. Byl vystavén na Zadost
kniZete Jana Nepomuka I. ze Schwarzenberga
pod vedenim Josefa Rosenauera. Celkova délka
kanalu byla 44 km. V blizkosti osady Jeleni vede




tunelem dlouhym okolo 400 metrd. Kandl slou-
Zil k plaveni dfivi od roku 1793 az do roku 1962,
tedy téméf 170 let.

Na zacatku 19. stoleti byla zalozena Ceska hyd-
rotechnickd privatni spole¢nost, jejimz cilem
bylo skutecné propojit Dunaj s Vltavou. V éerv-
nu 1807 byl védeckym feditelem této spole¢-
nosti zvolen PhDr. FrantiSek Josef Gerstner
(1756—1832). Kdyz Gerstner spole¢né s komi-
si projeli celé tizemi, kterym mél vést plavebni
kanal, tak vypracoval posudek k projektu vod-
ni cesty. Na Valné hromadé clen spole¢nosti
pak, ale doporucil, aby my3lenka na vybudovani
vodniho kandlu byla opusténa a misto toho na-
vrhl dopravni cestu a prostiedek, ktery byl pou-
Zivén v Anglii a oznaovan jako ,Zelezna cesta”.

A

Zacalo to konéspieznou

Zamér demonstroval pfimo na zasedani na mo-
delu v méfitku 1:12.V roce 1819 byla uzaviena
dohoda deseti stat(i o svobodné labské plav-
hé. Rakouské vladé tim bylo uloZeno vybudovat
spojeni Labe — Dunaj a to ,vodni cestou nebo
Zeleznou silnici”. V roce 1820 byl F. J. Gerstner
pozadan, aby se ujal svého projektu Zelezné ces-
ty. Ten vSak nabidku nepfijal a doporucil svého
syna Frantiska Antonina Gerstnera (1795—-1840),
ktery nabidku pijal. Velkym problémem na této
stavbé byla pohofi a udoli, které bylo potfeba
piekonat a propojit. KdyzZ byl Gerstner v Anglii,
tak vidél, Ze konéspiezni Zeleznice byla stavéna
jen na roviné. Doposud byl ve svété pouzivan ta-
kovy systém, ze koné se na Gpati kopce vypfa-
hali a vozidla se nahoru dopravovala pomoci
specialniho zafizeni — vytahu. Pfi jednosmérné
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A 0Obr. 6 Zeleznicni nasep a miistek
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dopravé se vozy vytahovaly nahoru do kopce
parnim strojem nebo vodnim kolem anebo koii-
skym Zentourem, ktery byl umistén na vrcholu.
Pfi obousmérné dopravé, bylo na vrcholu umis-
téno kolo, kolem kterého se navijelo lano. Takze
na obou koncich byly zavéseny vozy a jedny vy-
tahovaly druhé.

F. A. Gerstner tento zplisob pfekonani vyskovych
rozdili odmitl. Trat z Ceskych Bud&jovic méla
prekonat vyskovy rozdil 328 metri se stoupd-
nim az 8,3 %. Proto drzel zasadu, ze Zelezna sil-
nice nebude priirvy a rokliny obchazet, ale bude
je piekracovat, pokud to bude mozné piimo a ne-
bude ztrécet jednou dosazené vysky. To bylo pfi
stavbé takové dopravni cesty naprostou novin-
kou a v kazdém piipadé pokrokovym fesenim.

A 0br. 7 Zelezni¢ni osobni viiz Hannibal

Sprdvnost tohoto rozhodnuti pak byla prokdza-
na a ocenéna pfi stavbéch Zeleznic v horskych
oblastech na celém svété.

Stavba 64 km dlouhého dseku z Budéjovic
do Kerschbaumu byla zahdjena v |été roku
1825. Tato stavba zaméstndvala velké mnoZstvi
lidi. Jen v roce 1826 v tiseku Ceské Bud&jovice —
Leopoldschlag zde pracovalo 4000 délni-
kd. V roce 1827 pak jiz 6000 déInikii a 1000
koni. Prce na stavbé pokracovala rychle, a tak
mohl byt zkuseni provoz mezi Budéjovicemi
a Leopoldschlagem zahdjen jiZ v zaFi 1827.
0 rok pozdéji, dne 30. zafi 1828 byl zahdjen pro-
voz vefejné dopravy. Zpocatku se jednalo pouze
o nakladni dopravu. Cela trat méla délku 128,8
kilometrd a jeji provoz byl zahdjen 1. srpna 1832.
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A 0Obr. 8 Nové ulozeni kolejnic v kamennych stolickach

Na trati bylo 5 preprahacich stanic, v nichZ se vy-
ménovaly koriské potahy, 6 mezistanica 13 vy-
hyben. Celkem bylo na prepiahy pfipraveno 800
koni. V téchto stanicich byly stdje pro koné a to
od 20 do 70 koni. Samozfejmé k tomu patfily
skladisté pro jejich krmeni a postroje. Pro né-
kladni dopravu bylo vyrobeno 762 vozii a pro
osobni dopravu 69 osobnich vozd. Zpocatku byly
pouzivany dva typy osobnich voz(i a to uzavieny
a otevfeny. Vozy 1. a 2. tfidy byly uzaviené kocary
s listovymi pruzinami. Vozy 3. tfidy vypruZeni ne-
mély. Jediny zachovaly osobni viiz typu Hannibal
je vystaven ve videriském Technickém muzeu.

Ve stanicich byly vybudovény vypravni budovy,
ale také skladisté zboZi, sena, a dilny. Casto zde
byly postaveny také hostince, aby se cestujici

mohli obcerstvit. NejdFive byly pficné prazce ulo-
Zeny ve Stérkovém loZi a pozdéji byly uloZeny
v kamennych stolickach tvaru U a byly vzdaleny
od sebe 1sdh (1,896 m). Na nich byly upevnény
podélné tramy, ke kterym pak byly pfikovany 3
metry dlouhé litinové kolejnice. Rozchod kole-
je byl 1106 mm. Na prejezdech silnic a v ulicich
mést se pouzivaly ZIdbkové kolejnice.

Na udrZovani trati doziral inZenyr s rocnim pla-
tem 800-900 zlatych. Jemu byli podfizeni cest-
mistii, déImistfi a ostatni femes|nici. Stréznici
trati byli podfizeni cestmistriim.

Na trati bylo vybudovdno 52 stréznich dom-
kd, ve kterych Zili straznici, ktefi se stara-
li 0 bezpecny stav trati. Zeleznicni naspy mély
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A 0br.9 Nakladm viiz pro prepravu soli a forman konesprezky v jlhoceskem kroji

$itku 2,86 metrdi. Na trati bylo vybudovano 965
most a propustki. Trat z Ceskych Bud&jovic
do Kerschbaum méfila 64,6 kilometri a byl zde
prekondn vyskovy rozdil 327,9 metrd. Takze prii-
mérny sklon byl 5,1 %. Nejvétsi stoupani 20,9 %
bylo mezi Biirstenbechem a Leslem. Naklady se
soli nebo dfevem se prevazely po cely rok. Na tra-
ti jezdily nakladni vlaky nazyvané ,transporty”
aodr. 1836 i osobni vlaky nazyvané ,trainy”.

Ovsem osobni doprava mohla fungovat pou-
ze v 1été. Osobni vozy mély podobu dostavni-
ki s kapacitou od Sesti do Ctyfiadvaceti mist ve
dvou tidach. Cesta trvala 14 hodin. Vozy vyjiz-
dély pravidelné v pét hodin rano a kfizovaly se
u hornorakouského Kerschbaumu, kde byla ho-
dinova prestavka na obéd v nddraznim hostinci.

Priibéh trati na pocatku:

m

stanice

Ceské Budéjovice

stanice

Bujanov
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60,6 Leopoldschlag

vyhybna

vyhybna

Oberschwand

Biirstenbach

Oberndorf

stanice

stanice

Preprava cestujicich byla zajistovana jednim pa-
rem osobnich vlak{i denné. Jizda vlaku totiZ trvala
14 hodin. Preprava nakladu nakladnim vlakem tr-
vala 3 dny. SpreZeni se mijela ve vyhybnach. Pokud
se nahodou potkali na trati, tak povinnost couvat
mél ten, kdo mél k vyhybné nejblize. Nakladni

vlaky mély prednost pred vlaky osobnimi. Sled
nakladni a osobni dopravy byl zajistén pravidel-
nym jizdnim fadem. S ristem intenzity dopra-
vy bylo nutno doplnit na trati dalsi vyhybny, kde
by se vlaky vykiizovaly nebo se mohly predjizdét.
Celkem bylo na trati vybudovano 13 vyhyben:

Whybna cislo km Vyska nad morem Nazev
6.07 420.2 Véelnd
_ _ a7 Plamie
479.6 Burdahof
_ _ 698 Suhdol
48.43 675.9 Fladenwald
_ _ © 7075 Leopoldschlag
699.0 Pirauwald
_ _ . 579 Baumgarner
102.7 368.1 Harttmannsdorf
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Vihybnadislo | __km | Vyskanad mofem | Nazev

Vi1 123.2
V12 123.7
Vi3 125.2

Ve vyhybnéch byly koleje zpocatku dlouhé 60
stop (113.8 metr{i) a pozdéji byly prodlouzeny
na 110 stop (208.6 metril). Z prehledu vyhyben
je také vidét podle nadmorské vysky, jaké bylo
nutno prekondvat stoupani. V praxi to zname-
nalo, Ze koné byly do stoupani hodné zatizené
a ndsledné pak pfi sjizdéni museli vozkové vozy
pribrzdovat. Nebylo to jednoduché. Zpocatku
byly totiZ nakladni vozy spojeny fetézy. Teprve
pozdéji byly vozy vybaveny pevnymi nataceci-
mi spojkami.

Pro osobni dopravu byla vydana tato pravidla:

1. Zaplacené jizdné se v Zddném pfipadé nevraci
a tento listek je platny pouze pro jizdu a 0so-
bu, na které je vypsdn.

2. KaZdy cestujici si s sebou miiZe vzit 20 liber
tézké prenosné zavazadlo, jako: balik, koZe-
nou tasku etc., za pfekroceni vdhy bude po-
Citdn poplatek podile tarifu. KaZdy jednotlivy
kus zavazadla musi byt opatien adresou pa-
sazéra a prinesen pdl hodiny pred odjezdem
vozu.

3. PasaZéri Zeleznice se zdroven upozoriiuji
na to, Ze je zakdzdna soukromd pfeprava do-
pisti a cennych papirt, které si vyhrazuje . k.
postovni drad.

4. Cestujici se upozoriiuji, aby dodrZovali pfes-
nou hodinu odjezdu, aby nedoslo k Zddnému
zpozdéni.

5. Neni dovoleno brdt s sebou do vozu psy.

6. Kocim je zakdzdno béhem cesty zastavovat.

303.5 St. Magdalena
297.3 Grafenberg
278.8 Wies

7. Je zakdzdno ddvat spropitné kocim a baliciim
za naloZeni a vybaleni bagdze.

8. Koureni je povoleno pouze v uzavienych dym-
kdch a jen tehdy, kdyZ jsou srozuméni vsich-
ni cestujici.

9. Pred odjezdem musi pasazér pokaZdé predo-
Zit potrebnou jizdenku.

10. Ze strany stavu je ucinéno opatfeni, Ze v obé-
dové stanici je jiZ pri pfijezdu viaku pfipraveno
jidlo za pevné stanovené ceny.

11. Platny listek je kaZdym cestujicim uscho-
vdn, protoZe béhem cesty musi byt predlozen
na poZdddni vypravciho ve stanici.

Kazdy vlak byl doprovazen jednim priivodcim.
Ten musel umét cist a psat. Zpocatku provozova-
ni konésptezky chodil priivodci podél posledni-
ho vozu. Od roku 1835 mu bylo vyhrazeno jedno
misto ve voze. Od roku 1845 byl pro privodciho
zaveden stejnokroj.

Strazniky traté si vynutily skutecnosti, Ze docha-
zelo k rozkradani kolejnic. Zelezné pasy se hodily
mistnim obyvateldm k tomu, Ze si z nich udélali
motyku, sekeru, maly pluh apod. Piivodné byly
na trati jen malé dievéné stréZnice, ve kterych se
nebydlelo. Proto Zeleznicni spolecnost rozhodla
0 tom, Ze na trati budou stréznici trati celorocné.
Strdzni domky i s prostorem pro bydleni strazni-
kovi rodiny se zacala pak stavét v pocatku 30. let.
Domky vétsinou stély na strategickych mistech
u kizovatek s pozemnimi komunikacemi nebo



pobliz mostd. Drazni straznik mél fadu povin-
nosti, které byly dané predpisy. Rano, nez pfi-
jel prvni vlak, musel projit sviij dsek, v priméru
dlouhy 2,5 kilometru, a zkontroloval trat, zda je
vSe v porddku. Zda na trati neleZi néjaké pre-
kézky nebo zda jsou koleje celistvé a v pofadku.
Kontroloval také rozchod koleje a vyprovazel vla-
ky. Za den zpravidla projely po trati dva ndkladni
a dva osobni vlaky rychlosti pét kilometrd v ho-
diné. Straznik tak mohl vlaky doprovazet chizi
vedle vagond.

V zimé kdyZ napad| snih tak musel snih z kole-
je odklidit a to na tu délku 2,5 kilometrii spo-
tfebovalo hodné ndmahy. Jeho povinnosti bylo
také sekani trévy kolem traté. Straznici trati pat-
fili v hierarchii Zeleznicni spole¢nosti na posled-
ni misto. Jejich mzda byla okolo 120—144 zlatych
rocné, coz bylo kolem 20 krejcarli na den. Zlaty

Zacalo to konéspieznou

nebo téZ florin ¢i gulden byla mince pouziva-
nd v letech 1754 az 1892 na tzemi habsbur-
ské monarchie a pozdéji rakouského cisafstvi
a Rakouska-Uherska. Rakousko-uhersky zlaty se
délil na 60 krejcard. Pro srovnani — v roce 1842
stalo kilo chleba okolo 10 krejcard. Cena jizdné-
ho kolisala, napfiklad v roce 1844 stéla jizden-
ka z Ceskych Budéjovic do Lince v 1. tfidé 3 zlaté
ave 2. tfidé 2 zlaté. Vlaky kfizovaly v poledne ve
vrcholové stanici v Kerschbaumu, kde byla ho-
dinova pfestdvka na obéd v prvni nadrazni re-
stauraci v Evropé. Uednicky aparat v nastupni
stanici Ceské Bud&jovice nebyl pfilis velky. V roce
1842 jej tvoili: vedouci dradu s funkei pokladni-
ka, ktery mél rocni plat 1000 zlatych, speditér
600 zlatych, pisar — zapisovatel cestujicich osob
400 zlatych a v neposledni fadé kancelarsky slu-
ha 180 zlatych. Zpocatku konésprezky nebyl sta-
nicni ani jizdni persondl uniformovan. Teprve

A Obr. 10 Straznik trati vyprovodil vlak a vraci se zpét na stanovisté
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kdyz trat pfevzala Spolecnost drahy cisafovny
Alzbéty — Zapadni draha, byli zaméstnanci vy-
baveni stejnokroji této dréhy. Zdpadni drdha od-
koupila konéspfezku v roce 1857. Jako signdlni
prostredek pro oznamovani odjezdu vlaku byl
zpocatku pouZivan rucni zvon a pozdéji ndvéstni
trubka a Gstni piStalka. Poprve byl signdlni zvon
pouZit v roce 1833 pravé na této trati. Zvon byl
pouZivan aZ do roku 1897. Po zavedeni lokomo-
tivniho provozu, byly pro fizeni provozu zavede-
ny mechanické signdly.

Lanska konésprezka

C. k. privilegované Prvni Zeleznicni spolecnost se
v 50. letech 19. stoleti, zaala vaZné zabyvat my-
Slenkou prestavét konésprezku na parni provoz.
Vroce 1868 byla zahdjena prestavba drdhy na lo-
komotivni provoz. Ten byl na celé trati otevien
v prosinci 1873. Pravidelny provoz konéspiezni
Zeleznice trval 40 let. V roce 1854 byla vyrobena
tzkorozchodnd parni lokomotiva tovarniho is-
la 128, které c. k. privilegovana Prvni Zelezni¢ni
spolecnost pridélila cislo 1a dostala jméno, Linz".

Konésprezka Praha — Kladno — Stochov — Lany,
byla po dréze z Ceskych Budéjovic do Lince dru-
hou nejstarsi vefejnou Zeleznici v kontinental-
ni Evropé. 0 koncesi poZadali v roce 1825 hrabé
Kaspar Sternberk a hrabé Eugen Vrbna. Pravo
na postaveni drahy ziskali az 30. ¢ervence 1827.
Trat vyméfoval Joachim Barrande. Pfi vymé-
fovani objevil také bohaté nalezisté zkamené-
lin u obce Skryje. Dnes je v této obci Pamatnik
Joachima Barranda. Konésptezna draha méla
rozchod koleji 1120 mm. Na rozdil od budéjo-
vické konéspirezky byla trat zaloZena na prazcich
z tvrdého piskovce a litinovych kolejnic. Stavba se
zapocala u Kacic a roku 1828 byl pfipraven prv-
ni kilometrovy zkuSebni dsek. BohuZel se zjisti-
lo, Ze se kolejnice ldmou a prazce droli. Také byly
problémy s konstrukei vozd.

0d 21. kvétna 1830, byla draha v provozu v tse-
ku od Brusky nebo také Bruské ¢i Pisecké brany,
kterd lezi pobliz dnesni stanice Praha-Dejvice,

do stanice Kladno-Vejhybka. Tomu predchazel
dvoumésicni zkusebni provoz. Jesté téhoZ roku
byla prodlouzena pres Stochov do Lan a v roce
1833 az do polesi Piné, které leZi jihozapadné
od Lan na Kfivoklatsku. | kdyz se pivodné poci-
talo, Ze trat'povede az do Plzné, tak se vystavha
zastavila. Délka drahy byla 58,7 km. Z d{vo-
du ekonomického netispéchu byl vefejny provoz
roku 1834 zastaven a draha zacala rychle chat-
rat.V roce 1836 byla draha pronajata podnikateli
Schimannovi. V té dobé bylo provozuschopnych
jiz pouze 12 km traté. Schimann provedl rekon-
strukci, po niz draha byla schopna vozit dfivi
a uhli az do prestavby v roce 1863. Lesni dsek,
ktery ved| ze Stochova do Pini zlstal jako ko-
néspfezna draha az do roku 1873. Budovani
a provoz prvni Zeleznice na naSem tizemi jsem
popsal podrobnéji, aby bylo patrno, Ze Zeleznicni
provoz vyZaduje specifika jak v oblasti provozu,
tak stavby trati a konstrukce voz{i véetné signal-
nich prostredkd.




